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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshdndelse som
intraffade den 16 november 1995, pa Stockholm/Skavsta flygplats, D lan, med
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-KGH.

SHK o6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor en rapport éver undersdékningen.
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Luftfartyg: registrering och typ SE-KGH, Piper PA-31-350

Agare/Innehavare Trygg-Flyg, Ostra Villavagen 17
611 36 Nykdping

Tidpunkt for handelsen 1995-11-16, kl. 01.35 under morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(SNT) = UTC + 1 timme

Plats Bana 27 pa Stockholm/Skavsta flygplats
(pos 5847N 1654E; 140 fot Gver havet)

Typ av flygning Fraktflygning

Vader Vind 060°/6 knop, sikt 1 500 m,  ihal-

lande snofall, snddrev, brutet moln-
tacke pa 400 fot, temp. +0°C

Antal ombord:  beséttning 1
passagerare 0
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga
Forarens alder, certifikat 44 ar, B med instrumentbehdrighet
Forarens totala flygtid 3800 timmar

Héndelsen har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretréatts
av Olof Forssberg, ordférande samt Rune Lundin och Monica J Wismar,
utredningschefer. SHK har bitratts av Orjan Larsson som expert pa flyginform-
ationstjanst for flygplats (AFIS) och Bror Flackerud som falthallningsexpert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Rune Lundberg.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida
olyckor och tillbud.

Handelseforlopp m.m.

Under kvallen den 15 och natten den 16 november 1995 hade ihallande snofall
och nordostlig vind medfort att bansystemet pa Stockholm/Skavsta flygplats
blev tackt av snd. Rojningen forsvarades av att den nordostliga vinden astad-
kom snodrev med drivbildning pa banan. For att gora det mojligt for SE-KGH
att starta sin ordinarie fraktflygning till Visby fick snérojning paga anda fram
till flygplanets start.

| den fardplan som lamnades for flygningen var starttiden satt till kI. 01.05.
Flygplanet var vid den tidpunkten fortfarande kvar i foretagets hangar for
lastning. KI. 00.10 tog flygplanets forare kontakt med flygplatsens AFIS -
organ for att informera sig om vind och bankonditioner. Foraren av broms-
provbilen korde efter sin provmétning till foretagets hangar och meddelade
direkt till flygplanets forare att bromsverkan var: 0,21 /0,21 /0,29 pa bana 27,



att en plog- sop- och blasmaskin (PSB) fanns kvar pa banan och att det aterstod
tre fordonsvéandor pa banans sodra del innan den férnyade drivbildningen var
borttagen.

Samtidigt som foraren av bromsprovbilen befann sig vid hangaren stannade
en motor till ett av aggregaten pa PSB:n pa grund av branslebrist. Senare
undersokning visade att dess branslemétare gav felaktig indikering. Foraren av
maskinen, som ocksa var snérojningsledare, anropade kl. 01.20 tornet och
meddelade att han maste avbryta arbetet for att tanka och att AFIS-
tjanstemannen skulle informera bromsprovbilens férare om forhallandet.

Efter fullfoljd lastning och avisning borjade foraren kl. 01.25 att taxa
flygplanet till bana 27. Under uttaxningen erhdll han fardtillstand for flygning-
en till Visby och vid passage av véantplatsen meddelade AFIS-tjanstemannen
“banan fri”.

Foraren har uppgett: Han pabdrjade starten kl. 01.35. Flygplanet accelere-
rade normalt. | samma 6gonblick som lattningsfarten uppnatts, passerade
flygplanet in i en uppdykande snévall med vanster huvudhjul. Snévallen fanns
strax efter bankorset pa sodra sidan av banan och gick tvars 6ver banan.
Flygplanet fick en kraftig gir at vanster samtidigt som farten sjonk. Det var for
sent att dra av och stanna pa banan varfor foraren tvingade upp flygplanet i
luften med stallvarning aktiverad. Under langsam acceleration fallde han in
landstéllet och 6kade farten till normala varden. Foraren fick inga varningar
eller andra tecken pa att det var nagot fel pa flygplanet. Flygningen till Visby
fullfoljdes darfor enligt fardplan. Efter landning kontrollerades flygplanet utan
att nagra skador kunde konstateras.

Snorojningspersonalen har uppgett att det langs hela banans sédra kant fanns
en langsgaende ordjd yta om ca tre fordonsbredder, att den ordjda ytan borjade
ca 10 - 15 m séder om banans centrumlinje och att den bestod av en ca 15 cm
hdg driva av sno.

Direkt efter tillbudet kdrde snoréjningsledaren och féraren av bromsprovbi-
len ut pa banan och kunde av flygplanets hjulspar konstatera att det framforts
pa den rojda ytan ca 700 - 800 m dar det efter en vanstergir passerat in i det
or6jda omradet med vanstra huvudstallet.

Utlatande

Undersokningen visar att handelsen intraffade under extrema snéforhallanden
under morker, dar bankonditionerna standigt andrades pa grund av drivbild-
ning.

SHK:s utredning visar ocksa att berérd forare, AFIS-tjansteman och
snorojningspersonal var medvetna om dessa forhallanden.

For att kunna genomfora en saker start ar det nédvandigt att foraren far
information om aktuella bankonditioner fore starten. Denna information skall
lamnas av AFIS-organet pa underlag fran snoréjningsledaren som méter
bromsverkan och inspekterar snéréjningslaget.

| det aktuella fallet fick AFIS-tjanstemannen meddelande om att rgjnings-
fordonet lamnade banan for att tanka men inte nagon ny information om
rojningsléget. Foraren av bromsprovbilen uppsokte personligen flygplanets
forare for att i detalj beskriva rojningslaget. AFIS-tjdnstemannen visste att
foraren fatt direkt information och trodde darfor att foraren i detalj kande till
réjningslaget infor starten. Féraren hade fatt uppgift om bromsverkan och att



tre rojningsvandor aterstod i soder. Foraren av bromsprovbilen lamnade
aktuell, korrekt information till féraren men ké&nde inte till att rojningsfordonet
avbrot p.g.a. motorstopp i aggregatet innan banan var fardigrojd.

Det forefaller som om bade AFIS-tjanstemannen och foraren av bromsprov-
bilen férutsatt att hela banan var rojd utan att samrada sinsemellan eller fa det
bekréftat av rojningsfordonets forare. Darmed kom den ldamnade informationen
att bygga pa forvantade fakta och hade sa nar medfort att en allvarlig olycka
intraffat.

Enligt SHK:s mening orsakades tillbudet av brister i kommunikationen
mellan AFIS-organet och sndrdjningspersonalen avseende det aktuella
snorojningslaget vilket ledde till att foraren antog att snovallen var bortrojd.

| ett meddelande fran Luftfartsinspektionen ( MFL D1/1996) kommenteras
den aktuella handelsen. I meddelandet erinras om ansvarsforhallanden for att
inhdmta och lamna information pa ratt sétt. Flygplatserna uppmanas att se over
sina lokala foreskrifter och att forvissa sig om att dessa ar sa kanda av berord
personal att de kan tillampas.

SHK finner ovanstaende atgard tillracklig for att 6ka sakerheten vid flygning
under besvarliga snoférhallanden och avstar darfor att lamna nagra rekommen-
dationer.



