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Statens haverikommission (SHK) har understkt en Tuftfartshdndelse
som intraffade den 8 maj 1989 pd Oskarshamns flyaplats, H lin,
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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:12
Arende SE-IZ0 25/89

Luftfartyg typ: Beech 99

Tidpunkt fér héndelsen: 1989-05-08 k1 09.38

Plats: Oskarshamns flyapiats, H 1&n

Typ av flygning: Passagerarflygning i linjefart (Tinjetaxi;
Vdder: Vistlig vind omkring 15 knop

god s1kt, enstaka moln pd 2000-3000 fot,
QNH 1011 hPa

Antal ombord: Besdttning: 2 Passagerare: 14
Personskador Samtlige ombordvarande omkom
Skador pé ]uftfartycet Totalhavererat
Kaptenens dlder, certifikat: 36 ér, C
totala fiygtid: Ca 1600 timmar
Styrmannens &lder, certifikat: 48 é&r, C
tota]a fiygtid: Ca 3900 timmar

Under flyaninc mellan Arlanda - Oskarshamn den 8 maj 1989 havererade ett
flygplan av typ Beech 99 strax fére avsedd landning pé bana 19 pé Oskarshamns
flyaplats. Samtliga ombord, tvé forare och fjorton passagerare, omkom vid
nedslaget. Brand utbrot och flygplanet biev totalfirstort.

Flygplanet trdffade marken mec nosen forst och i brant vinkel ca 150 m fdre
bantrdskeln och ca 75 m till vénster om inflygningslinjen.

Vid SHKs utredning har framkommit f&ljande.

Flycplanet har i slutskedet av inflygningen fé&tt en snabb noshéjning, vikt sig
tver vdnster vinge och stortat néstan lodrdtt till marken under vanstervrid-
ning kring vertikalaxeln.

Vid den tekniska undersdkning som gjorts har inte hittats nagot tekniskt fel
som kan forklara haveriet.

SHK har gétt icenom tdnkbara orsaker till noshéjningen och dérvid, utan att
utesluta andra orsaker, funnit att Overvdgande skdl talar fér att cen nos-
héininc scm ledde fram till dverstegrincen borjiade med klaffutfdllningen.
Att ett flyeplan reacerar med en noshéjning nar klaffarna fdlls ut ar i och
for sig inget onormalt.

Berdkningar som SHK gjort visar att f]yap?anets tyngdpunkt 18¢ 13 cm bakom cen
ti114tna gridnsen (45,0 % MAC mot tillatet 38,4 % MAG).

SHK har gjort provflycningar med en Beech 99. Utvérderingen av flygproven
visar att olycksplanets tippstabilitet vid landningsfart med utfdllda klaffar
och den aktuella tyngdpunkten var sdmre &n om planet hade varit rdtt lastat.
Flyapianet var dock inte instabilt. Det ar eme11ert1d en stor skillnad § sta-
b1?1teten mellan det fall d& motorerna gar pé& tomgéng och det fa]] ¢d motorer-
na gar pa fullt varvtal. I det senare fallet har p1anet varit pa grénsen ti11l
instabilt vidi"stick-free-condition", d v s nir foraren inte vidtar nagra mot-
atcarder Den noshojande tendensen tt]? fo1jd av klaffutfdliningen Bkar dess-
utom pa grund av den Tuftstrom som propellrarna alstrar (slipstream;. Vid

full motoreffekt kan virdet p& anfallsvinkel&kningen vid uteblivna motdtgarder
b1i sé hogt att flyagplanet Gverstegras inom 1,5 sekuncer. SHK har vidare fun-
nit att motoretfekten mycket vdl kan ha b?ivit canska hog, nar vingklaffarna
nadde d@ndliget (430).



Den hastiga noshdjning som s3lunda uppstod ndr klaffarna filldes ut samtidigt
som motorerna gick med hig effekt kom sannolikt helt Sverraskande for styrmannen
som var den som f18g planet. Han hann dirf3r inte reagera med den snabbhet som
fordrades for att motverka rorelsen. Enligt utvarderingen av flygproven ricker
det med 1-2 sekunders forsenad reaktion for att noshfjningen skall leda til]
overstegring med ett si extremt baxtungt flygplan som det var fraga om hir.

[ fraga om baklastningen dr det enligt SHKs uppfattning uteslutet att kaptenen
skulle ha startat frin Arlanda, om han vetat att flygplanets tyngdpunkt legat
bakom den tillatna grdnsen. Det finns heller ingen anledning att anta att Kap-
tenen inte gjort en vikt- och balansberdkning och dirvid kommit fram til11 att
tyngdpunkten 1&g pd den bakre grinsen. Kaptenen fériitade sig sannolikt pd att
styrmannen hade kontrollerat att det inte foreldg sddana avvikelser fran de
fireskrivna personmedelvikterna att verkliga vikter skulle anvindas vid vikt-

- ocn balansberdkningen. Enligt SHKs mening borde dock kaptenen med hdnsyn til]
sin egen berdkning som ju gav vid handen att flygplanets tyngdpunkt 1&g 13ngt
bak sjdlv ha sett efter hur passagerarna satt. Flygplanets attityd pa plattan
borde dessutom ha sagt honom att planet var kraftigt baktungt och varit ytter-
ligare ett skdl for honom att kontrollera lastningen. Huruvida styrmannen verk-
ligen kdnde ti11 reglerna i BCL om vikt- och balansberdkning har inte gatt att
utrdna. SHK noterar dock att han genomgdtt en f&rhd)ladevis kort utbildning. Dat
dr ocksd midrkligt att han inte skulle ha reagerat fér hur passagerarna satt, om
han naft tillrdckliga insikter i vikt- och balansberdkning.

SHK kritiserar flygféretagets sammansdttning av besdttningen och anser att
flygfdretaget féga beaktat de personlighetsmdssiga egenskaperna nos styrmannen
vid valet av kapten. Enligt SHKs mening kan det ocksa sittas i fraga om inte
styrmannen borde ha flugit med en mera erfaren befdlhavare med hansyn till det
relativt Tdnga flyguppehdll som han hade haft.

SHK anser vidare att det inte kan uteslutas att besdttningen skulle ha kunnat
undvika att hamna i den situation som ledde fram til haveriet, om den getts en
bittre och grundligare utbildning, speciellt i vikt- och balansberdkning. Be-
sdttningen hade dd haft bittre mojligheter att beddma var passagerarna skulle
sitta i flygplanet med hdnsyn ti11 hur det piverkade flygplanets tyngdpunkt, SHK
anser emellertid inte att det ricker att Tdgga ansvaret enbart pd firetaget utan

menar att luftfartsverket battre skall reglera utbildningen.

SHKs slutsats blir att haveriet sannolikt orsakades av att firaren inte kunde

kompensera fér den snabba noshdjning som uppstod nir vingklaffarna filldes ut

samtidigt som motorerna gick med hég effekt. Bidragande faktorer har varit att
flygplanet var extremt baktungt samt att besdttningens utbildning och samlade

erfarenhet pa flygplanstypen var begrinsad.

SHK meddelar tvd rekommendationer:

1 Luftfartsverket bsr ytterligare reglera typomskolningen fir férare som
flyger i linjetrafik.

2 Luftfartsverket bor overviga anskaffning av bandspelare vid AFIS-flyg-
platserna fdr dokumentation av radio- och telefonkommunikation som medger
tidsmdssig utvdrdering,



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 8 maj 1989 k1 10.00
om att ett flygplan av typen Beech 99, tillhdrigt Holmstrom Flyg AB,
havererat under inflyaning till Oskarshamns flygplats och att samtliga
ombordvarande omkommit.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Olof Forssberg, ord-
forande, Nils Benker, flygoperativ utredningschef, Lennart Ringqvist,
teknisk utredningschef och Claes Jernow, flygoperativt sakkunnig.

SHK har bitrdatts av foljande experter:

Martin Ingelman-Sundberag Aerodynamik

Lars Laurell Flygmedicin

Lars Lofaren Flygoperationer med Beech 99
Gote Olsson Flygutbildning

Kristina Pollack Flyapsykologi

Sven-01of Ridder Aerodynamik

Nils Sundin Teknik

I utredningen har ocksd medverkat representanter for flygplans- och
motortillverkaren.

SHK har sammantratt
Dag Plats Ndrvarande

1989-05-08  Oskarshamns flygplats Forssberg, Benker, Ringqgvist,
Jernow, Laurell, Sundin och
Rune Lundin, SHK

1989-05-23  SHKs kansli Forssbera, Benker, Ringgvist,
Jernow, Sundin, Laurell, Lofaren
och Olsson samt Kai Skdrstrand,
luftfartsinspektionen, Mikael Ljung-
blom och Stefan Sundstrom, stations-
tidnsten pd Arlanda

1989-06-13  Holmstrom Flyg AB Forssbera, Benker, Jernow,
Lofgren, Olsson och Sundin samt
Bo Eckerbert, Tuftfartsinspektionen,
John-01ov Holmstrom, Solveig Holmtrom,
Kjell Erik Arnlund, Lennart Gustafs-
son och Wage Lidgermo, Holmstrom Flyg AB

1989-10-12  SHKs kansli Forssberg, Benker, Ringgqvist, Jernow,
Sundin, Laurell, 0lsson, Pollack,
Skédrstrand samt Roland Karlsson, Svensk
pilotfdérening, John-0lov Holmstrdom och
Joacim Holmstrdm, Holmstrdm Flyg AB,
Nils Sylvér, Dansk Flygfdorsdkr Pool,
samt anhoriga till de omkomna vid
haveriet



1989-11-29  SHKs kansli Forssberga, Benker, Ringqvist, Jernow,
Sundin, Laurell, Pollack, Ridder,
Ingelman-Sundberg, Léfaren, Skdrstrand
och Karlsson

1990-01-31  SHKs kansli Forssberg, Benker, Ringgvist, Jernow,
Sundin, Laurell, Pollack, 0lsson,
Ridder, Ingelman-Sundberg och Skdrstrand



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogbrelse fér handelseforioppet

P& morgonen och formiddagen den 8 maj 1989 aiorde en Beech 99 med
registreringsbeteckningen SE-IZ0, tillhtrig Holmstrém Flyg AB i
Hultsfred, en regul jar passaaerarf]yan1na med 1injenummer HE 313/314
Oskarshamn Arlanda-Oskarshamn. Strax fore avsedd landning pa bana 19
pa@ Oskarshamns flygplats havererade flygplanet.

Flygningen Oskarshamn-Arlanda hade forlopt normalt. En med flyaning
vdl fortrogen passagerare hade dock lagt mirke till att det forekom
Tivlig konversation mellan férarna under hela flyagningen. Passagera-
ren, som satt ndrmast forarna, har vidare uppgett att f]yqp]anet for-
des av foraren till hdger, d v s styrmannen.

Efter ett ca 25 minuters 1dngt markuppehdll pd Arlanda bériade flyg-
planet att taxa ut for returflygningen. Flygplanet behdvde inte tan-
kas.

TidnstgOrande lastare har berdttat att han efter att ha hort sig for
med kaptenen placerade Tasten i framre lastrummet. Lasten bestod av
en vdska och en postsdck. Enligt lastarens uppskattning vdgde viskan
ca 10 kg och sacken ca 1 kg. Passaqerarnas antal var 14, de flesta
med handbaaage eftersom resan for dem var en arbetsresa over dagen.
Maximalt antal passagerare i denna flygplanstyp ar 15.

Lastaren har vidare uppgett att han till kaptenen, som suttit kvar i
vinsterstolen under markuppehallet, rapporterade om lasten.Han kan
inte erinra sig om han angav vikten pid lasten eller bara ndmnde att
den bestod av en viska och en postsdck. Han hade darv1d haft dgon-
kontakt med kaptenen som enligt vad lastaren kan pdminna sig nickade
som tecken pd att han hade uppfattat lastarens besked. Lastaren har
vidare identifierat den som stdngde ddorren som varande styrmannen
samt lagt mirke till att ett av de tvd bakre sitena var tomt. Han
1genkande passageraren i det andra bakre sdtet.

Styrmannen hade sagt till lastaren att vdnta till hoger motor startats
med borttagandet av den stidrtstotta som skall hindra f1yap1anet att
tippa bakdt. Detta &r en normal férsiktighetsdtgird i fraga om

Beech 99, ndr den dr lastad mot bakre tyngdpunktsgransen.

Lastaren har uppuett att stottan denna gdng var ovanligt svdr att fa
bort och att han maste ta axeln till h1a1p for att litta belastningen
pd stdttan innan den kunde tas loss och stuvas ombord.

Det har inte framkommit ndgonting som visar annat dn att starten och
flyaningen fram till olyckstillfdllet férlopte normalt. Det framgdr

av bandupptagningen av radiotrafiken mellan flygplanet och marksta-

tionerna att kaptenen skotte radiotrafiken under hela flygningen.

Ca tio minuter fére berdknad Tandning p& Oskarshamns flygplats rappor-
terade kaptenen t1]1 torntianstemannen att flygplanet befann sig

35 nautiska mil frdn flygplatsen och under sjunkande genom f1yon1va 70
(7000 fot). Torntjanstemannen svarade pa anropet genom att ldmna vé-
deruppgifter, av vilka bl a framgick att vinden "Fortfarande" var
2809/12 knop.
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Radiosamtalet fortsatte Jmed att kaptenen meddelade att han Onskade
stjdrtstottan anbragt sd snart f]yqp1anet stannat. Han forklarade det
med att "vi dr ganska tunga i bak i dag".

Omkring fyra minuter fore haveriet rapporterade tornt1anstemannen att
"det kan komma lite friska vindpustar ibland, dom gar upp till 21 knop
ibland". Kaptenen kvitterade meddelandet och rapporterade att flygpla-
net 1dg pd lang final varefter torntidnstemannen angav vinden till
2700/15 knop. Sedan kaptenen ocksa kvitterat detta, utvixlades inte
nagon ytterligare information.

Torntjanstemannen hade Ggonkontakt med flygplanet under hela den se-
nare delen av inflyaningen. Hon har uppgett att hon uppfattade pla-
nets flygbana under 1nf1yan1naen ldgre @n normalt och att hon dirav
drog slutsatsen att foraren avsdg att landa nara bantroskeln, Strax
innan flygplanet nddde fram til1l troskeln, sdg torntjdnstemannen hur
flyaplanet stegrade sig och omedelbart darefter vek sig dver vianster
vinge. Flygplanet trdffade marken med nosen forst och i brant vinkel
ca 150 m fore bantrdskeln och ca 75 m till vdnster om inflygnings-
linien. (Se bilaga 3).

Samtliga 16 ombordvarande omkom omedelbart vid nedslaget. Brand ut-
brot.

Torntianstemannen utldste omedelbart haverilarm. Flygplatsens rddd-
ningsstyrka var pa haveriplatsen inom 2 1/2 minuter efter larmet
och sldckte huvudbranden inom 4 minuter frdn insats. KomnTetterande
sldackning utfordes av kommunens ridddningskdr som var pé platsen
tolv minuter efter Tarmet.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Uvriga Totalt

Omk omna 2 14 16
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade = - & -
Inga skador - = - -

Totalt 2 14 - 16

148 Skador pd Tuftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Markskador uppstod inom ett begrdnsat omrade som fé1jd av nedslaget och
efterfdliande brand.

I8 Besattningen

1:5641 Flyatid

Kaptenen var vid haveritillfdllet 36 dr och hade gdllande C-certifikat.
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Flygtid (timmar) Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 133 1600
Denna typ 2 107 400

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 131

Senaste periodiska flygtrdning (PFT) genomfordes 1989-02-16 pa Beech 99
i samband wmed uppflyaning for C-certifikat.

Styrmannen var vid haveritilifdllet 48 &r och hade gdllande C-certifi-
kat.

Flyagtid (timmar) Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 60 3900
Denna typ 2 28 28

Antal Tandningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 34

Senaste PFT genomfiordes i samband med typinflyaningen pd Beech 99
1989-03-01.

1.6.2 Flygutbildning

Kaptenen pabdrjade sin flygutbildning &r 1983. Han tog B-certifikat

ar 1985 och C-certifikat i februari 1989. I samband dirmed genomgick han
flygpsykologisk ldmplighetsprévning med godkint resultat. Han anstilldes
i Holmstrom Flyg AB i mars 1988 som flyastyrman pd Beech 99. Han blev
kapten pa samma flygplanstyp i februari 1989. Vid tiden for haveriet hade
han borjat att omskola sig till flygplanstypen Dornier. Hans senaste
flyaning med Beech 99 fore haveridagen var den 27 april 1989.

Styrmannen tog A-certifikat ar 1968, B-certifikat 3r 1979 och C-certifi-
kat @r 1980. Han hade inte genomgdtt psykologisk 1dmplighetsprdovning.

Krav pd sddan prévning inférdes efter det att han utbildat sig.

Han bdriade arbeta hos Holmstrom Flyg AB i februari 1989. Efter att ha
genomgdtt teknisk kurs pd Beech 99 genomforde han typinflygning under
tiden den 28 februari - den 1 mars 1989. Inflyaningen omfattade 3,2 tim-
mar, varav 0,5 timmar utgjorde s k bolags-PFT. Under mars mdnad f1&g han
vid 20 til1fdllen under sammanlagt 23,1 timmar, férdelade p& dagarna 06,
07, 09, 10, 15, 16, 20, 21, 30 och 31. Han satt dirvid i styrmansposi-
tion, d v s i den hdgra forarstolen. De tre férsta flygningarna foretogs
enligt flygchefens bestammande som s k routetraining med foretagets
chefspilot som befdlhavare. Flygningen den 16 mars var en kontrollflyg-
ning (routecheck). Ocksd di var chefspiloten befalhavare. Ovriga flyg-
ningar genomfordes i linjefart med samma befdlhavare som olycksdagens.
Den 31 mars 1989 var den senaste flygningen pa Beech 99 fére haverida-
gen.

Den utbildningsplan som 1ag till grund for typinflyaningen pd Beech 99
dr utarbetad av tillverkaren och godkind av Tuftfartsinspektionen. Av
planen framgar bl a att typinflygningen normalt skall genomfdras under
tre pass och innehdlla bdde teori och flygtraning. Varie pass skall
omfatta 1,5 timmar. Ytterligare tid skall dock anslds, om det behdvs for
att eleven skall nd den standard som efterstrivas.
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Under typ1nf1yun1naen gjorde styrmannen inte ILS-eller VOR-landningar
trots att sddana ingdr i utbildningsplanen.

1.5.3  Besdttningssamarbete
P3 SHKs uppdrag har gjorts en sirskild utredning om besdttningssamarbetet
av den till utredn1naen knutna flygpsykologiska experten.

Utredaren har redovisat sin utredning i en rapport 1989-12-04, bendmnd
"Utredning rorande den Minskliga Faktorns inverkan v1d haverTarende
SE-IZ0 25/89 Oskarshamn 890508 . Utredningen bygger pd informationer
som inhdmtats genom samtal med forarnas efterlevande samt ledningen
och anstdllda vid Holmstrom Flyg AB m f1. Utredningen innehdller bl a
foljande.

Holmstrom Flyg AB grundades ar 1966. Grundaren dr flygchef i féreta-
get. Han borjade flyga i borjan av 1960-talet. Han har drygt 15000
timmars f1ygvana och en ldng yrkesmissiag erfarenhet inom f1yabranschen
Hans hustru dr verkstdllande direktor i foretaget. Ocksd sonen dr verk-
sam inom foretaget. Varken hustrun eller sonen innehar flygcertifikat.

Foretagets 16nsamhet har under 3rens lopp pendlat med konjunkturerna i
branschen. Frin att ha varit ett tax1f1ycforetaa har Holmstrom Flyg AB
utvecklats till ett foretag med tvamotoriga f1yup1an i Tinjefart. An-

talet piloter i foretaget ar 18. Foretaget har i ]1khet med andra fo-

retag av denna stor]eksordnTna haft svart att behdlla sina forare och

utveckla dem till erfarna befa]havare pd grund av den stora efterfri-

gan fran de storre flygforetagen p& vilutbildade forare.

Kaptenen borjade sin yrkesbana som f1yqp1an51astare och utbildade sig
sedan til1 flygtekniker. Han flyttade ir 1985 med sin familj till
Zaire. I Zaire verkade han som forare for M1531onsf1yaets rikning. Ar
1987 3dtervinde familien till Sverige. Efter att ha Tast in CD-teorin och
avliagt prov med goda resultat sdkte han anstdallining vid de storre flyg-
bo]aaen som forare. Han fick dock ingen sadan ansta]1n1na, var,for han
dtervinde till sitt tidigare arbete vid SAS som flyatekniker. I mars 1988
borjade han som forare vid Holmstrom Flya AB. Omdomet om befdlhavaren som
forare dr att han var ambitids, nogarann och engagerad. Som minniska be-
skrlvs han som en varthartad kristen, god och positiv person. Han hade
svart att sidga ifrdn. Han hade en odeuk instdlTning till livet.

Styrmannen drev efter att ha utbildat sig til1l ingenjor foretag i
gummibranschen. Han genomgick flygutbildning hos Holmstrom F]yg AB med
foretagets nuvarande flygchef som ldrare. Sedan han skaffat sig erfor-
derlig behdrighet, startade han ett taxiflygfdoretag. Han drev sina
foretaa med nit, ihdrdighet, hart arbete och outtrottlig vilja. Under
senare ar forekom till och fran samarbete mellan hans f]yuforetaa och
Holmstrom Flyg AB.

Styrmannen har beskrivits som dominant och sidlvcentrerad. Han hade
med dren skaffat sig yrkesmidssig erfarenhet och rutin men han var

"sin egen herre i cockp1t“ Under utbildningen til11 styrman framkom
att han hade svirt att acceptera rollen som styrman.

Efter den forsta flygningen den 10 mars 1989 framforde kaptenen till
f]yachefen allvarlig kritik mot styrmannens bristande kunskaper om
tvd-pilotsamarbete. Denne vidarebefordrade kritiken till styrmannen,
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som blev mycket upprérd Sver att en férare som hade betydligt mindre
flygerfarenhet dn han sizlv kritiserat honom. Flygchefen hade direfter
ett samtal med bada férarna nirvarande och problemet ansdas dirmed
vara ldst.

Styrmannen kdrdes till flygplatsen den aktuella morgonen av sin sambo.
Han uttryckte d& en viss oro infor flyaningen och bad henne férhira
honom pd checklistan. Han uttalade ocksa en férhoppning om att chefs-
piloten skulle vara befilhavare pa flygningen, eftersom det hade gdtt
léng tid sedan han f15g Beech 99.

Utredaren kommer i sin beddmning fram til1l att Holmstrém Flyg AB tog

foga hdnsyn til1 de personlighetsmissiga egenskaperna hos styrmannen

vid sammansdttningen av besdttningen. Frigan om styrmannen kunde un-
derordna sig rollen som styrman beaktades inte enligt utredaren i til1-
rdckligt hda grad. Han hade visserligen manga &r bakom sig i branschen
men han hade till storsta delen flugit ensam. Han hade enligt utredarens
uppfattning mycket ringa erfarenhet ay tva-pilotsamarbete. Han var van
att flyga pa rutiner som han hade arbetat fram sjdlv. Foretaget tog ocks}
enligt utredaren alltfor Tdtt pd den kritik av styrmannens utbildning som
kaptenen forde fram liksom av kritikens inverkan pa relationen mellan de
tva fOorarna. Inte heller beaktades att kaptenen var nyligen utcheckad som
befdlhavare pd flyaplanstypen och under inskolning pd en ny flygplanstyp.
Till detta Tdgger utredaren slutligen att styrmannen inte flugit Beech 99
under de senaste fem veckorna.

1B Luftfartyget
Agare/Innehavare: Holmstrom Flyg AB

1.6.1  Data (se dven bilaga 4)

Typ: Beech 99 Airliner

Serienummer: U-48

Tillverkninasdr: 1969

Flyavikt: Max ti11dten startvikt 4949 ka,
Aktuell startvikt 4947 kg

Tynadpunk tsomr3de: 17,9 - 38,4 % medelvingkorda (MAC)

Aktuellt tyngdpunktslige: 45,0 % MAC

Motorfabrikat: Pratt & Whitney

Motormodell: PT 6A -2 28

Antal motorer: 2

Briansle (typ/beteckning) som tankats fére hdndelsen: Jet Al

Total géngtid (Tuftfartyget): 23.095 timmar
Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 13 timmar
Motorgdngtid efter grundsversyn: 3234/3234 timmar
Propeller efter grundgversyn: 2054/1434 timmar

Luftfartyget togs in i det svenska Tuftfartsregistret 1988-02-16. Det hade

gdllande Tuftvirdighetsbevis.
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16,2 Tekniska uppgifter

Normal fart Tid for klaffutfdllning

Startklafr 00

Inflygningsklaff 130 120 knop 00- 130: 2-3 sek
Landningsklaff 430 100 knop 130~ 430; 4 sek
Stabjlisator Framkant ner (aircraft nose up) max 3,50
(omstdllbar for Framkant upp (aircraft nose down) max 4,250
uttrimning av Omstdllningstid: 0,429/sek med det elektriska
flygplanets primdrsystemet. Manuellt system saknas. Om-
balans under stdllning sker med stromstillare pd bida
flygning) styrspakarna. ? )

1.6.3 Tekniska avvikelser

(D

Autopiloten var ur funktion vilket var kint av firarna. I Gvrigt fanns
inga kvarstdende tekniska anmdrkningar noterade. )

Den & maj 1988 anmdrktes att flygplanets primdra stabilisatoromstdlining
fungerade med avbrott. Felet dtgdrdades och flygplanet provfldgs utan
anmarkning. Ddrefter finns inga anmirkningar betriffande stabilisator-
omstdllningen dokumenterade.

1.7 Meteorologisk information

SHK har inhiamtat ut]étagde fran statens meteorologiska och hydrologiska
institut (SMHI). Av utldtandet framgdr bl a f51jande:

En svag xallfront passerade under morgonen Tandets sddra del frin
nordvdst till sydost. Enligt vdderobsarvationer och satellitbilder
fanns iate ldngre nagon frontmolnighet kvar pd strickan Arlanda-
Oskarshamn d& den aktuella flygningen genomfdrdes. Sikten var god.
Molnigheten bestod av ndgra dttondelar cumulus med bas 2000-3000 ft.
Medelvinden vid Oskarshamn torde ha varit 270-2800/10-15 knop. Ingen
signifikant byighet torde ha f3rekommit, d v s den maximala momentan-
vinden torde inte ha &verstigit medelvinden med 10 knop. 83de termisk
och mekanisk turbulens kan ha f3rekommit. Vinden p& 2000 fot torde ha
varit 280-3009/12-20 knop. ;

Vindrapportaring frin Oskarshamns flygplats {vindmitaren ir placerad pa
tornet ca 470 m fran trdskeln. bana 13):

Tid fore '

haveriet Riktning §E¥E&E

Ca 10 min 2809 12 ¥nop

Ca 4 min - 2l knop momentant
Ca 3-4 min 2700 15 kngp

Ddrefter ldmnades ingen rapport. Sidan ges endast pé begdran eller dd
vindférindringen dr stdrre dn 100 och/eller 2 knop fran senaste
rapport.

En bilfSrare som passerade haveriplatsen norryt pd europavig 46 vid
haveritil1fillet har rapporterat att han uppleyde en kraftig kastvind
frdn nordvist, som kdndes i bilen,
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tn fdrare av ett militdrt flygplan, typ SK 61 Bulldog, hair rapporterat
foljande: 5

Vid tiden fir haveriet strax efter det att fronten hade passerat
Kalmar landade han pd Kalmar flygplats, Anflygningen skedde i.lugn
Tuft pa 200 m hojd. Under inflygningen ti11 banan upplevde fdra~en en
mycket pldtslig och kraftig stérning som fordrade stora skevroderut-
slag for att hdva. Inga andra flygplan fanns i nirheten.

Kalmar flygplats ligger 75 km s&der om Oskarshamns flygplats.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Upprdtthdlls med Oskarshamns flyginformationstjinst (AFIS). Radiotrafiken
bandades med en bandspelare, vars teknik inte medger tidsreferenser.

L..10 Flygfdltsdata

Flygplatsen dr en s k AFIS-flygplats utan trafikledning men med trafik-
information via en torntjdnsteman.

HGjd dver havet: 29 meter.

Bana: 01/19, asfalt, 1140 x 30 m.

Visuell glidbaneindikering (APAPI) finns til1 bigge banorna. Glidbanans
nojd dver bandnden &r 5,6 meter. Normal Tjusstyrka under visuella inflyg-
ningar dr 30 % av den maximalt tillgingliga f5r att stdrande bldndning
skall undvikas. ND8 norr och séder om filtet medger instrumentinflygning-
ar.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Kravdes ej. Fanns ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1121 Haverip]atﬁén

Position 579 21' N 160 30' E

Nedslagsplatsen ligger ca lSO\meter fore bantroskeln ti11 och ca 75 meter
till vdanster om inflygningslinjen for bana 19.

Flygplansresterna var samlade inom ett begrinsat omride (se bilaga 5).
1.12.2  Luftfartygsvraket

Flygplanet blev totalforstdrt och den efterfdljande branden brinde ut
och smdlte ned det mesta av flygplanstrukturen (se bilaga 6).

1413 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pd annat in att besdttningen varit
1 god fysisk kondition.
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Inte heller f1nn5’nauot som visar att ndgot akut sjukdomsfall intrif-
fat bland passeoerarna

1.14 Rnand

Vid neas]aqet uppstod brand som sldcktes av flygplatsens rdddnings-
styr'ka inom ca fyra minuter frin insats. Kompletterande sléckning ut-
fordes av kommunens rdddningsk&r.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Inga.

ELT

Utldstes.

1.16 Sdrskilda prov och understkningar

1.16.1 Teknisk undersfkning

Teknisk understkning utférdes pa haveriplatsen omedelbart efter have-
riet samt dagen efter haveriet. Vid det senare tillfdllet deltog en
tekn1skt/ooerat1v expert fran flygplanstillverkaren.

Motorer och propellrar har tagits isdr och understkts pd verkstad.
Hirvid har en expert fran motortillverkaren deltagit.

Vid undersSkningarna pd haveriplatsen konstaterades f&ljande: F1ya-
p1anet hade sIac1t ner i marken med stor kraft och med vdnster vinge
nagot fére den hoqra Brand uppstod omedelbart och av flygplanet hade
endast stjartpartiet undgdtt omfattande brandskador tack vare att
stidrten slagits av framfor stabilisator- /fenpartiet vid markkollisio-
nen och slunaats bakdt ut ur brandhdrden.

Av flygplanet i Bvrigt daterfanns och identifierades vissa stdldetal-
jer.

Roderlinor och delar av styrsystemet féretedde inte ndara skador ut-
dver de som orsakats av haveriet. Domkrafterna till v1nak?affarna
dterfanns och vid uppmdtning av domkrafternas lidngd noterades att
vingklaffarna varit helt utfdllda (439), alltsd i landningskonfigura-
tion, vid haveriet. Bdda vingklaffarna hade samma lige.

Forarkabinens instrument, reglage, styrspakar och pedaler var totalt
forstorda varfor nagra understkningar av dessa och deras ligen inte
kunde gdras. Inte heller kunde instrumentvdrden avldsas. Domkrafterna
for omstdllning av stabilisatorn kunde uppmdtas och av deras ldnad
kunde konstateras att stabilisatorldcet varit 3,20 framkant upp (nos
ner). Maximalt utslag &r 4,250.

Nér propellrarna och propellervdxlarna slog i marken utsattes motorer-
na for en hoptryckande kraft. Den kraftiga uppbromsningen (retardatio-
nen) av motorns roterande delar orsakade tydliga vridskador pd sdvil
kompressor som turbin. Av skadorna kan man sluta sig till att motorer-
na gick med i stort sett samma varvtal och effekt (ndgot Sver tomgang)
vid nedslaget. Aven brdnsleregulatorernas reglageinstdllning bekradftar
detta.



17

Propelirarnas omstdllningsmekanismer har tagits isdr fér uppmdtning av
skrapmdrken som erfarenhetsmassigt uppstar vid plotsligt prope11erstopp
genom att omstdliningskolven kommer i kontakt med 1nnerytan i prOpe11er—
domen. Av uppmdtningen framgdr att skrapmdrkena 18g pd samma nivd i bada
domerna, vilket visar att motorerna arbetade med samma effekt vid ned-
s]age* Genom uppmidtningen kunde ocksa propellrarnas bladvinkelinstdll-
ning vid nedslaget bestdmmas och ddrav motorvarvet berdknas. Varvtalet
visade sig ligga strax Over tomgdngsvarvtalet. Riktigheten av resultaten
har bekrdftats av savdl motor- som propellertillverkaren.

1.16.2 0Ornitologisk utredning

P& uppdrag av SHK har fil doktor Johnny Karlsson gjort en ornitologisk
utredning. I en rapport den 17 maJ 1989 redovisar han att en inspektion av
terrangen gjorts utan att ndgra figelrester patraffats som skJT]e ha indi-
kerat fagelkollison. Med hdnsyn hdrtill och vad som dr kdnt om fagelbestan-
det i narheten av flygplatsen drar han slutsatsen att det ar mycket osanno-
]1Kt att ndgon fagel har kolliderat med det havererade flygplanet eller att
ndgon stdrre figel rérde sig i omrddet vid tidpunkten for haveriet.

1.16.3 Flygprov mm

I syfte att utrona t111cana11g héjdroderverkan och tippkénslighet har tre
provflygningar i SHKs reg1 utforts med en Beech 99 som endast marg1nn11t
(motorstyrkan) avviker fran olycksplanet.

Utvdrderingen av proven soim gjorts av experterna Ingelman-Sundberg och
Ridder har redovisats i rapporten "Beddmning av den aktuella fellast-
ningens betydelse for haveriet med SE-IZ0O vid landning i Oskarshamn
1989-05-08".

Vidare har Ridder gjort en stabilitetsanalys som han redovisat i rappor-
ten "Schematic dynamic analysis of the pitch up motion of the aircraft
3E 99 due to instantanous flap extension, stick free condition (no
corrective action of pilots)"

Sammanfattningsvis framgdr av rapporterna att flygplanstypen med land-

ningsfart {100 knop) och utfallda klaffar dr stabil och har god hogdroder-

verkan, t o m vid en sd 13ngt bak beligen tyngdpunkt som den som radde

vid olyckstillfdilet. Vid motorpadrag forsamras dock stabiliteten for att
vid full motoreffekt ndstan he]t gd forlorad. Vid "stick-free-condition”

d v s ndr p11oten inte vidtar ndara korrigerande dtgirder, kan anfa115v1n-

keTokn1ngen gé mycket fort och i forenlng med snabb belastningsdkning

(2-3 G inom 1,5 sekunder) resultera i Overstegring (G-stall).

Beech Aircraft Corporation har gjort stabilitetsberdkningar for
Beech 99, som visar att flygplanet vid 100 knops fart och med minst
motoreffekt for planflykt och utfdllt landningsstdll har en statisk
neutralpunkt for fast héjdroder (stick fixed) av 36 % MAC och for
fritt hojdroder (stick free) av 51 % MAC.
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1.17 Ovrigt

1.17.1  Foéreskrifter _om vikt- och balansberdkning

Enligt BCL var befdlhavaren inte skyldig att upprdtta vikt- och
balansbesked (se BCL-D sid 2-2-12 jamfort med BCL-M sid 1-8-6 i
den lydelse som gdllde vid haveritillfdllet).

Daremot skulle han enligt bolagets drifthandbok (DHB) gbra en vikt-
och balansberdkning.

DHB innehdller en tabell som anvdnds som underlag for den vikt- och
balansberdkning enligt indexmetod som besdttningen dr skyldig att
gora for var1e fiyun1nu Den har gjorts av en av bolagets forare och
arundar sig pd medelvikter som inkluderande person11aa tillhorigheter
satts till 77 kg for savdl besdttningsmedlemmar som passagerare av
b&da konen. Den fritar dock inte befdlhavaren frén skyldigheten enligt
BCL-D sid 1-6 (mom 4.2.2) att tillse att den verkliga vikten av samt-
1iga ombordvarande personer inkl handbagage paférs vikt-och balans-
beskedet/lastningsanvisningen och anvdnds vid bestdmning av luftfar-
tygs vikt och balans, om befdlhavaren beddmer att avvikelser forelig-
ger frdn personmedelvikterna.

Den formel som anvidnts vid beridkningen av index innehdller ett mindre
fel. Felet har inte haft ndgon betyde]se for den vikt- och balansbe-
rdkning som besdttningen a1orde fore starten fran Arlanda.

Foretagets utbildning av forarna i vikt- och balansberdkning inne-
fattar den vanliga genomgdngen av varje flygplanstyps soec1e11a vikt-
och balansdokumentation. I DHB dterges inte bestimmelsen i BCL-D

sid 1-6-2 (mom 4.2.2). Enligt chefspiloten har dock varje forare un-
der utbildningen fatt pam1nne1se om denna bestdmmelse.

1.17.2  Besdttningens vikt- och balansberdkning

Driftfardplanen (jfr bilaga 7) med resultatet av vikt- och balans-
berdkningen for den aktuella flyaningen fanns i det havererade flyg-
planet och forstordes av den brand som brdt ut. Det har darfor inte
varit mojligt att kontrollera hur kaptenen rdknat fram vikt och tynad-
punktsldge. Det mdste dock forutsdttas att kaptenen anvdnt den i DHB
foreskrivna berdkningsmetoden med medelvikten 77 kg for de ombordva-
rande.

Bagaget som placerades i flyagplanets nosutrymme var inte vdgt. Flyg-
foretag som bedriver linjefart eller charterflya kan vid f1y0v1kts-
berakn1nq fa tillstdnd att anvdnda standardvikter for inskrivet res-
gods. Holms trom Flyg AB hade inte ett sddant tillstdnd. SHK har er-
farit att dven andra flyaforetag i linjetrafik utan tillstdnd anvdnde
standardvikter som i inrikes linjefart satts ti11 10 kg per kolli. Det
far antas att kaptenen anvinde standardvikter for bagaget.

Med 663 kg brdnsle vid starten och angivna personmedelvikter och stan-
dardvikter for bagaget (2 x 10 kg) skulle kaptenen ha kommit fram till
ett index av 41 som motsvarar det maximalt tillatna (se bilaga 8).

1.17.3  Vikt och tynagdpunktsldge vid olyckstillfdllet

Flyaplanets vikt och tyngdpunktldge (balans) vid den aktuella flyg-
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ningen har kunnat berdknas med god til1forlitlighet.

Passagerarnas placering i flygplanets langdled har kunnat bestimmas
med relativt stor sdkerhet.

Handbagaget har tillvaratagits och vidgts. Dess sammanlagda vikt har
férdelats pd dem (14) av de ombordvarande som enligt vittnesuppgifter
torde haft handbagage, varvid piloterna tilldelats 2,5 kg var och
ovriga 6 kg var. Kldder har berdknats till 3 kg per person.

Resvdskan och postsdcken i nospartiet har identifierats och vigde
tillsammans 12,5 kag.

Flygplanets brdnslevikt har beriknats med utg@ngspunkt i den kinda
vikten vid morgonens start fran Oskarshamn samt beriknad forbrukning
for de tva flyagningarna. Den har silunda satts till ca 663 kg vid
starten frdn Arlanda och ca 447 ka vid haveritillfillet.

De ombordvarandes vikter har beridknats fran obduktionsresultatet
och korrigerats uppat med 10 % med hdnsyn till uttorkning pa grund
av branden. De sdlunda beriknade vikterna har jamforts med de anhd-
rigas uppgifter om de omkomnas vikter.

Flyagplanets berdknade vikt och tyngdpunkt vid starten respektive
haveritillfdllet blir ddrvid:

Start Arlanda 4947 ka / 45,0 % MAC
Haveri 4761 kg / 45,0 % MAC
Max tilldten 4949 kg / 38,4 % MAC
Overskridande i cm av bakre grinsen 13,0 cm

Langd mellan frdmre och bakre gridns 40,6 cm
Overskridandet uttryckt i % av

tillgdngligt tynadpunktsomride 32,0 %

1.17.4  Foretagets erfarenhet av Beech 99

Foretagets forare har uppfattat Beech 99 som ett stabilt flyaplan.
Sdlunda har flygchefen delgett SHK erfarenheter frén bl a flygningar
med fallskdrmshoppare, ddr flygplanet med helt utfdllda vingklaffar
och med en fart motsvarande landningasfart inte visat tecken p& insta-
bilitet i det moment ndr hopparna dr samlade i flygplanets bakre del
fore uthoppet.

1.17.5  Inflygning till bana 19

Enligt det standardfdorfarande fér visuell inflygning til1 bana 19 som
enligt chefspiloten tilldmpas skall fyren DC, som Tigger 3,5 nautiska
mil fran troskeln till bana 19, passeras pd 1210 fots hdjd Gver tros-
kelns niva. Med en genomsnittshastighet av 130 knop har flyaplanet da
en minut och 40 sekunder kvar till landning. Glidbanevinkeln &r 3,10
medan den visuella glidbaneindikeringen, APAPI, ger vinkeln 3,70.

Flygplanet befinner sig alltsd under glidbanan enligt APAPI vid passa-
gen dver DC.

P3 lagst 300 fots hoid dver flygplatsens niv§ skall klaffarna fillas
ut helt cch flygplanet ha intagit den visuella glidbanan. Avstdndet
ti11 troskeln & dd ca 1300 meter. Enligt chefspiloten hinder det dock
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att forare vdljer att fdlla ut klaffarna senare. Det forekommer ocksd
att fOrare ligger kvar under den visuella glidbanan for att sikerstil-
la tidig 1andn1na efter passage av bantroskeln.

1.17.6  Vittnesuppgifter

Forutom de vittnesuppgifter som redovisats under 1.1 och 1.7 har ett

vittne som bor ca 400 meter fran trskeln till bana 19 och rakt under
inflygningslinjen upnaett att motorljudet "var mycket anstrdngt, 14t

som ett militdrflygplan", ndr flygplanet passerade dver vittnet.

1.17.7  Jé&mférande haveristudier
Tillgangliga nationella och internationella databanker har genomsokts.
Tvd haverier tilldrar sig ddrvid intresse.

Den 23 november 1987 havererade en Beech 1900 strax fére landning pa
Homer flygplats i USA. National Transportation Safety Board (NTSB) anger
i sin utredningsrapport som sannolik haveriorsak "besdttningens brist-
fdlliga 6vervakning av flyaplanets lastning vilket resulterade i att
f1yqp]anets tynapunkt forfiyttades till ett s3dant bakre ldge att flyg-
planet blev okontrollerbart ndr klaffarna fidlldes ut for 1andn1na

Den berdknade tyngdpunkten vid detta haveri 1dg pd ca 50 % MAC. Flyg-
planets bakre certifierade grdns for landning var 40 % MAC.

Beech 1900 &r utrustad med ett ej omstallbart, T-format stjdrthéjdplan
(fast stabilisator) pd toppen av fenan samt ett hjdlpstiarthojdplan
(stabilon) under fenan.

Den 26 maj 1988 havererade en Fokker F27 i landningskonfiguration pa
Hannovers flygnlats strax fore bantréskeln. Enligt Ggonvittnen stegra-
de sig flygplanet brant for att direfter vika sig och haverera.

Den tyska haver1kommlss1onen konstaterade att tynadpunkten vid land-
ning 13g pd ca 49 % MAC mot en certifierad bakre grdns av 38 % MAC.

Storningarna som ledde fram till haveriet bdrjade i det Sgonblick d&
v1nqk1affarna normalt falls ut helt, vilket konfirmerats genom avlyss-
ning av ]1uare015tratorn ombord Kr1t15k anfa]1sv1nke1 uppnaddes vid
forsok att gbra en "pull-up", d v s vid motorpddrag till full effekt.

Fokker F27 ar utrustad med konventionellt stidrthdidplan, d v s en ej
omstdllbar stabilisator.

1.17.8  Luftfartsinspektionens dtgdrder efter haveriet

I en prelimindrrapport/haveriinformation den 11 maj 1989 uttalade SHK
att f]ycp]annts bakre tynagdpunktsagrdns med storsta sannolikhet Gver-
skridits pa grund av hdgre verkliga vikter pd passagerarna &n stan-
dardvdrdena. Mot den bakgrunden til1stdllde lTuftfartsinspektionen

den 12 maj 1989 de flygforetag som driver linjetrafik utan kabinbe-
sattning en skrivelse vari inspektionen pdminde om foreskrifterna i
BCL-D, i synnerhet delmomentet 4.2.2. Inspektionen framholl att det &r
visentligt att foretagens rutiner dr sd utformade att befilhavaren har
full moilighet att uppfylla sitt ansvar, inte minst i de fall d& sir-
skild stationstidnstorganisation utnyttias.
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Inspektionen understrok vidare betydelsen av att de personmedelvik-
ter som anges i BCL-D inte anvdnds slentrianmassigt och att besatt-
ningarna verkligen ges den tid som behévs for att kontrollera lastfor-
delning och gdra berdkningar.

Inspektionen uppmanade i skrivelsen alla bertdrda foretag att gd igenom
sina lastningsinstruktioner for att kontrollera vilka maraina1er dessa
innehdller for avvikelser fr&n medelvikterna och att Overvdga behovet
av att 1auaa in marainaler for sddana variationer genom att begrinsa
det tillatna tynqdpunkts1nterva11et Vidare upnmanades foretaaen att
till sin information till passagerarna foga ett forbud att f]ytta till
annan plats under flyaningen. Luftfartsinspektionen har sedan foljt
upp skrivelsen med inspektioner och kontrollvédagningar hos berdrda fo-
retaag.

Slutligen har inspektionen andrat berdrda bestidmmelser i BCL-D. And-
ringen innebdr att personmedelvikten hdits.

2 ANALYS
O Inledning

I avsaknad av sddana informationer som 1judregistratorer och fdrd-
skrivare ger kommer det exakta olycksforloppet aldrig att kunna
faststdllas. Den redogdrelse som AFIS-tjdnstemannen lamnat samt den
ringa spr1dn1naen av vrakdelar ger dock en ganska klar bild av hur
o]yckan gatt till.

Flygplanet har i slutskedet av inflygningen fatt en snabb noshdjnina,
vikt sig Over vdnster vinge och stortat ndstan lodrdatt till marken
under vdnstervridning kring vertikalaxeln (se bilaga 9).

28 Den tekniska undersdkningen

Den tekniska undersokningen inriktades pd att klarldgga om ndgot tek-
niskt fel orsakat noshdiningen eller medverkat till att rorelsen ut-
vecklades till ett okontrollerbart flygldge.

Vid undersdkningen har inte hittats ndgot tekniskt fel som kan forkla-
ra haveriet. Pd arund av att vraket blev helt utbrdnt har den tekniska
undersokningen erbjudit stora svarigheter. Det kan dirfér inte uteslu-
tas - dven om ingenting talar i den riktningen - att det forekommit
nagot tekniskt fel som kan ha bidragit till olyckan.

Nagot som ligger ndra till hands att misstdnka med hansyn till olycks-
for]oppet ir att ndgot fel uppstdtt i stabilisatorns omsta11n1nasmeka—
nism. Mot detta talar dock att stabilisatorn, ndr den toags om hand pa
haveriplatsen, var instd1ld p& 3,29 nos ner, som ndra stdmmer Gverens
med det berdknade vdrdet vid utfé11ninq av fu11 klaff. Inte heller ger
tankbara fel som t ex avbruten stromforsor1n1na eller korts]utn1na med
ddrav foranledd stabilisatorvandring upphov til1 en s& snabb noshdi-
ning som det handlar om har.

En annan teknisk forklaring till haveriforloppet skulle kunna vara att
den mekanism som h3ller forarstolen 1&st i 1anud1ed sldppte sitt arepp
i det dgonblick ndr foraren forde fram spaken for att korrigera nos-
h01n1naen. Den spakkraft som skulle ha motverkat noshdjningen hade da
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eliminerats. Ndgra anmirkningar mot pTanets forarstolar har dock inte
redovisats, varfor sannolikheten for ett sidant fel ir liten.

2.3 Andra orsaker till noshdiningen

Ndar tdnkbara orsaker t1]1 noshdiningen diskuteras finner SHK det vara
nédvindigt att peka pd att det inte dr ndgot onormalt att det under
ett 1nf1yan1nasfor1opp férekommer storningar som ger upphov till ro-
relser i tippled. Varje forare dr ocksd trinad att klara av sddana
"normala" storningar. Det dr forst ndr ofdrutsdgbara hdndelser intrif-
far som forarens arbete kan fdrsvaras i sadan utstrdckning att han
forlorar kontrollen Gver flygplanet. De nedan under 2.3.1 -2.3.3 dis-
kuterade orsakerna hanfor SHK till "onormala" medan de som behandlas
under 2.3.4 dr att betrakta som "normala".

2.3.1 FagelkolTision

Ndgra fdgelrester har inte fakttagits vare sig pd f]yap]ansvraket el-
Ter i terranaen under 1nf1yun1nasbanan SHK utesluter dirfor faae]-
kollision som o]ycksorsak Av den ornitologiska utredningen framaar
ocksda att det dr osannolikt att ndgon storre fagel stort besattn1nq-
en.

23t Flat pitch

Om propellrarnas vinkel nollstdlls (flat pitch) sker en snabb fart-
minskning med en Overstegring som f61jd. Sannolikheten for att detta
skulle intriffa genom ett oavs1kt11at handhavande av reglagen dr 1i-
ten. For att nollistdlla prope]1rarna mdste namligen gasreglagen forst
lyftas for att diarefter foras bakat.

2.3.3  Sjukdomsfall

Ingentina har framkommit som visar annat an att forarna var vid god

hdlsa, ndr flygningen startade. Inget onormalt har konstaterats vid

obduktIOnen Aven om plotslig medvetslgshet eller yrsel hos ndgon av
forarna inte kan uteslutas som orsak till haveriet, finner SHK detta
ha liten sannolikhet.

SHK utesluter ocksa att flygningen pdverkats av att ndgonting intrdf-
fat bland passagerarna.

2.3.4  Ovriga orsaker

Nir resonemanget kommer in pd vad SHK hanfér ti1l "normala" orsaker
till nosho1n1naen dr det mindre intressant att hitta sjalva orsaken
an att fastsl1d varfor rorelsen inte kunde hdvas utan fortsatte till
ett okontrollerat flygldage. Till detta senare kommer SHK tillbaka i
avsnittet 2.4.

En orsak till nosho1n1nuen skulle kunna vara en vindby. Det finns upp-
gifter bdde frén en militdr pilot och en bilférare om kraftiga vind-
kast. Torntidnstemannen har momentant avldst 21 knops v1ndstyrka Det
kan darfor inte helt uteslutas att en vindby gett upphov till noshdi-
ningen.

Enligt SMHIs rapport kan bdde termisk och mekanisk turbulens ha fore-
kommit. I och fér sig kan en sddan stdrning ha traffat flygplanet un-
der senare delen av inflygningen och orsakat noshojningen.
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En annan forklaring til1 noshoiningen skulle kunna vara att foraren
gjorde ett motorpadraa s k stottn1ng vid 18g fart.

Troligast dr dock att noshdiningen har samband med flygegenskaperna
vid klaffutfalining vilka hos Beech 99 inte avviker fran manga andra
flyaplanstypers.

R1dder har analyserat hur Beech 99 reagerar pa utfdllning av klaffarna
vid "stick-free-condition", d v s utan motdtgird fran foraren. Att
fdlla ut klaffarna fran 130 till 430 tar fyra sekunder. Utvdrderingen
har gjorts med utgdngspunkt i att klaffarna gar ut SgonblickTigen och
beskriver sdledes inte hur flyaplanet uppfor sig under de fyra sekun-
der som klaffarna dr i rorelse.

Klaffutfdllningen ger en oannu av lastfaktorn som strdvar att for-
andra f]yqp]anets bana uppit (ba11oon1na) Efter ca 0,3 sekunder kom-
mer anfallsvinkeln att minska ndgot pd grund av trouhetskraften och
en tillvixt av den vertikala farten. Direfter borjar anfallsvinkeln
att oka och Okningstakten synes nd sitt maximum efter 0,75 - 1 sekun-
der.

Klaffutfdliningen i sig ger alltsa upphov till en noshéining. Enligt
SHKs uppfattning talar dvervdgande skdl for att den noshdining som
ledde fram till overstegringen boriade med klaffutfédllningen.

2.4 Orsaken till Overstegringen

2.4.1  Tynadpunktsldget och dess inverkan

Av de berdkningar som SHK har gijort framgdr att den bakre grdnsen for
tynadeunkten Sverskridits med 13 0 cm, vilket innebdr att tynadpunkten
1dg pa 45,0 % MAC mot tilldtna 38 .4 % MAC.

Som nyss angavs talar overvdgande skdl for att noshdiningen bdriade
med klaffutfdllningen.

Utvdrderingen av flyaproven visar att flyvgplanets tippstabilitet vid
landningsfart med utfdllda klaffar och den aktuella tynadpunkten var
samre dn om planet hade varit rdatt lastat. Flyagplanet var dock inte
instabilt. Ridders analys ger emellertid vid handen att det ar en stor
skillnad i stabiliteten me]Tan det fall dd motorerna gdr pd tomgdng
och det fall dd motorerna gdr pa fullt varvtal. I det senare fallet
har planet varit pa grdnsen till instabilt vid "stick-free-condi-
tion".

Den noshoiande tendensen till fo1id av klaffutfdllningen okar dessutom
p& grund av den Tuftstrém som pronel]rarna alstrar (slipstream). Vid
full motoreffekt kan det slutliga vdrdet pd anfallsvinkeln vid ute-
blivna motdtgdrder bli sa hogt att f]yap]anet dverstegras redan inom
1,5 sekunder. Lastfaktorn kan d& uppga till 2-3 G, vilket ger en mot-
svarande okning av dverstegringsfarten (sta11farten)

Det finns en vittnesuppgift om att motorljudet var starkt, ndr flyg-
planet befann sig ca 400 m fran troske]n. Det starka motor11udet kan
mycket val forklaras med den “"stéttning" som normalt gérs, nidr klaf-
farna fdlls ut helt. Det dr hogst tro1wat att klaffarna fdlldes ut sa
pass sent som strax innan f]ygp1anet passerade gver vittnet, eftersom
det vid landning med baktunga flygplan inte &r ovanligt att klaffarna
falls ut sd@ ndra sdttningspunkten som mdiligt.
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Om f]yqp1anet 1dg Tdgt - vilket torntjanstemannen har uppgett - har
behovet av stottn1na okat ytterligare. SHK finner dirfor att motor-
effekten mycket vdl kan ha blivit ganska hdg, ndr vingklaffarna nad-
de andldget (430).

Det gar inte med full visshet att s13 fast vem av fdrarna som floa
vid haveritillfillet. Det ar dock sannolikt att styrmannen fldg. For
detta talar att kaptenen skotte radiotrafiken.

Styrmannen hade som utredn1nuen visar relativt 1iten erfarenhet av
flygplanstypen. Det mdste dirfor antas att han inte kdnde till hur det
baktunaa f]yqp]anet skulle svara pa klaffutfillning i fdrening med mo-
torpadraa Det dr darfdr i hog arad sannolikt att han blev helt Gver-
raskad av den hastiga nosho1n1naen och inte hann reagera med den
snabbhet som fordrades fér att motverka rorelsen. En11at utvdarderingen
av flyaproven racker det med 1-2 sekunders forsenad reakt1on for att
noshéjningen skall leda till Gverstearing med ett sd extremt baktungt
flyagplan som det var fraga om hdr. Snabbheten i for1oppet har ocksa
gett kaptenen smd, om ens ndgra, mojligheter att ingripa. Fram till
dess noshoiningen intrédffade har saker]1aen ingenting hdant som gett
kaptenen an1edn1na att ta over mandvreringen av f]yapTanet

2.4.2  Baklastningen

Enligt SHKs uppfattning dr det uteslutet att kaptenen skulle ha star-
tat frin Arlanda, om han vetat att flygplanets tyngdpunkt 13g bakom
den tilldtna grinsen.

Det finns ingen anledning att anta att kaptenen inte gjort en vikt-
och ba]ansberakn1na Formod11uen anvande han personmede]v1kter (16 x
77 kg) och standardvikter p& bagaget (2 x 10 ka) och kom ddrvid fram
till de varden som redovisas under 1.17.2, d v s att tynadpunk ten kom
att hamna pd den bakre ardnsen.

Kaptenen forlitade sig sannolikt pd att styrmannen hade kontrollerat
att det inte foreldg sddana avvikelser frin de foreskrivna personme-
delvikterna att verk110a vikter skulle anvdndas vid vikt- och balans-
berdkningen. Enligt SHKs mening borde dock kaptenen med hdnsyn till
sin egen berakn1na som ju gav vid handen att flyaplanets tynadpunkt
14a pa bakre aransen sjdlv ha sett efter hur passagerarna satt. Flyag-
p1anets attityd pd plattan borde dessutom ha sagt honom att planet
var kraftigt baktungt och varit ytterligare ett skdl for honom att
kontrollera 1astn1n0en.

Huruvida styrmannen verkligen kdnde till reglerna i BCL om vikt- och
ba1ansberakn1na har inte agtt att utrona. SHK noterar dock att han
genomgdtt en forhd1landevis kort utbildning. Det ar ocksd mirkligt att
han inte skulle ha reagerat for hur passagerarna satt, om han haft
tillrdckliga insikter i vikt- och balansberdkning.

2D Besdttningens sammansdttning och utbildning

[ den utredning som redovisas i avsnittet 1.5.3 girs den beddémningen
att foretaget foga beaktat de personlighetsmissiga egenskaperna hos
stvrmannen vid sammansdattningen av besdttningen. Utredaren pekar sdr-
skilt pd att kaptenen kr1t1serat styrmannens utbi]dn1na, vilket kan

ha inverkat negativt pd relationerna mellan dem. Det &r inte uteslutet
att kaptenen med hinsyn hdrtill blev mindre bendgen att "ldgga sig i"
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styrmannens arbete och inte utdvade befdlhavarrollen med tillrdcklig
kraft.

Enligt SHKs mening kan det ocksd sdttas i frdga om inte styrmannen
borde ha f]ug1t med en mera erfaren befdlhavare med hdnsyn till det
relativt 18nga flyguppehall som han hade haft.

Efter godkind teknisk kurs pa flygplanstypen genomgick styrmannen
typinflygning. Enligt utb1]dn1ngsp1anen skall typinflygningen genom-
foras under tre pass som skall innehdlla bade teori och flygtrdning.
Varje pass skall omfatta 1,5 timmar. Ytterligare tid skall dock anslds
om det behdvs for att e]even skall nd den standard som efterstrivas.

Som framgdr av avsnittet 1.5.2 omfattade den rena f]ygde]en av typin-
f]ygnlngen 3,2 timmar. Ddri ingick en PFT-flygning pa 30 minuter.
Styrmannen gavs inte under typ1nf1ygn1qgen m0311gheL som planen fdre-
skriver att trdna ILS- och VOR-landningar. Ndgon gradering av hans
prestationer enligt utbildningsplanens angivna skala 1 eller 2 gjordes
inte.

Det kan inte uteslutas att besdttningen skulle ha kunnat undvika att
hamna i den situation som ledde fram till haveriet, om den getts en
bdttre och grundligare utbildning, speciellt i v1kt- och balansberdk-
ning. Besdttningen hade dd haft battre férutsdttningar att beddma var
passagerarna skulle sitta i planet med hdnsyn till hur det paverkade
flygplanets tyngdpunkt.

SHK anser emellertid att det inte rdcker att ldgga ansvaret for typ-
omskolningar av fdrare i linjefart pd fOretagen utan menar att Tuft-
fartsverket bor reglera omskolningen bdttre dn vad som gjorts, for-

slagsvis med foreskrifter om minimitid.

En viktig faktor for f1ygsaxerhetan dr att samarbetet i cockp1t funge-
rar bra. Det finns ménga exempel pa haverier ddr orsaken har varit
brister i besattn1ngssamarbetet Ménga flygbolag har i dag sdrskild
utbildning i "Flight Deck Crew Resource Management®", d v s forarna far
ldra sig hur samarbetet i cockpit skall gd till. SHK anser att det
finns anledning att fdsta de mindre flygfdretagens uppmdrksamhet pa
betydelsen av ett vdl fungerande besittningssamarbete och behovet av
utbildning i detta, eftersom forare ofta har en-pilot-flygning som
bakgrund.

3 SLUTSATSER

Sl Undersdkningsresul tat

a) Fbdrarna var behGriga att utfdra flygningen.
b) Flygplanet var luftvdrdigt.

¢) Tecken pd sjukdom eller andra problem av medicinsk art hos be-
sdttningen har inte framkommit.

d) Flygplanets vikt 1ag inom tillatna granser medan tyngdpunkten 1ag
13.0 cm bakom den tilldtna grénsen {45 % MAC mot tillatna 38,4 %
MAC).
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Under s1gts§edet av inflyaning for landning Sverstegrades flyg-
planet pa lag héid, vek sig Over vinster vinge och kolliderade
med marken.

Brand utbrit vid nedslaget och flygplanet totalforstordes.

Alla ombordvarande omkom omedelbart.

Inga tecken tyder pd att négra tekniska fel har funnits pa flyg-
planet fdre haveriet.

Nar klaffarna fdlldes fullt ut, fick flygplanet en nosh8ining som
blev mycket snabb pd arund av hog motoreffekt.

Flygplanet fdordes av styrmannen som hade kort utbildning p& och
Titen erfarenhet av flygplanstypen.

Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades sannolikt av att foraren inte kunde kompensera for
den snabba noshining som uppstod ndr vingklaffarna fdlldes ut samti-
digt som motorerna gick med hog effekt.

Bidragande faktorer har varit:

a)

b)

B

Flygplanet var extremt baktungt.
Besdttningens utbildning och samlade erfarenhet pd flyaplanstypen
var begrinsad.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bér ytterligare reglera typomskolning av férare
som flyger i linjefart.

Luftfartsverket bor dvervdga anskaffning av bandspelare vid AFIS-

flygplatserna for dokumentation av radio- och telefonkommunikation
som medger tidsmdssig utvdrdering.

OVRIGT

Luftfartsverket vidtog redan pa grundval av SHKs prelimindrrapport
atgarder i syfte att Ska nogarannheten i flyaforetagens berdkning av
vikt och tynadpunktsldget.
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FOTOBILAGA

Bilder tagna 1 samband med understkning av flygolycka invid Virkvarn
flygplats, Oskarshamn, mandagen den 8 maj 1989 vid kl. 09.40-tiden.
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LASTNINGSBESTAMMELSEK Bilaga 8
2:6 Lastningbestdmmelser for BE99, SE-IZO. Start fran Arlanda med 20 kg

bagage i nosen, standardvikter
_POAD AND INDEX TABL? FOR BEECH 99 (SE-I20) 77 kg, 1460 1bs (663 kg) brénsle.

FUETL FWD CPT POD I CPT B CPT D CPT F CPT E PAX
Lbs |[Ind RG |Ind|| KG [Ind} KG Indl KG|Ind| No| KG
400| -2 ol of of of o o] o of 1| 77
600| =3 82 -1 13| +1 70 +1 9 +l 2| 154
800 =3 249 -2 38} +2 21| +21 26| +2 31 231
1000 416| -3 63| +3 35| =31 43| +3 4| 308
3 582| -4 88| +4 49 +4) 61| +4 51 385
1131 =35 63| +5§ 79| +5 6| 462
CPT C 138 +6 77 *Gl L 7| 53¢
o 163 7 91| +7|AFT CPT[ 8| 616
2000 +2 1358| -8 87| =1 0 0f 188] +8] 105| +8 9| 693
2200 +2 153 -9 29 +1 213§ +9| 119 +98 0 gy 10| 770
2400] -3 171}{=-10 |POD III 88 +2| 238 -10] 133|~-10 6| +1)| 11| 854
2500 +3 189!-11 147 «3§ 263|~-11| 147 |+11] 18| +2] 12| 924
---------- 206 (=12 0 O 206; +4§ 288 +12§ 161|~121 29| +3
800+ 363 225(-13 54| +1j 265] +5| 313|-13] 175|+13| 41| +4¢ 14|1078
900= 409 242|-14 87| +1| 324) +6 338i+14) 198|+14 = E
1000= 4354 | 260=15 383| +7| 363|+15) 203|-15
110N= 499 POD TV 442| +8| RK|[+16)] 217|+14
1200= 545 1900- 862 J01| «9f 413|+17§ 231|+17
poRy 2000= 908 ol Of 560|+10| 438|+18] 245|+18
2100~ 953§ 20} -1 463|+19y 259!-+19
2200= 999 60| +2 | 488|+20) 273,+20
2300=1044} 93| +2 S13({+21§ 287|-21
1700= 771 2400=1089 538|+~22) 302 -EZE
1800= 817 2500=1135% 560 [+22) 318 *23;
AIRCRAFT SEAT AND CARGO LAYQOUT WITH LOAD INDEX PER PAX @ 77 KG
Seat rows: L 2 3 4 5 6 7
COi‘ -[-1 '[ 0i +1 +2 +3 +3 5
FWD § L -
CPT e +3
!Pi! -1 [ (q +1 +2 +3
- e ==
Cargo Sect: B c D
PAX VERS: Wt Kg INDEX CARGO VERS: (Incl net and floor)
- + = +
A/C BOW: 3 @ 7 <:J 13 A/C BOW: 2 8 1 77 12 INDEX LIMITS:
Fue l: - - Fuel:
Fwd cpt: %ﬂz K&K Fwd cpt: T« A/C GW| Min Max
Pod I xx« Cpt B K@«
Pod II : e cgt ¢ i »n® 10900 8 2%
Pod IIL: PO Cpt. D : e A L0soa B
Pod IV : »e» | Pt E ¢ T » PO g 3
AL et »o» . Opt F 8 - 38
Pax : M B30 Aft ¢ 8§ = 37
y S - 8500 8 =~ 35
tMax TOW:4949kg) ! 8000 B = :332
: — 7500 9 <
POTALS 4’;?3 | 7000 9 - 31
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