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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 19883:39
Arende 0Y-BHG 7/88

Luftfartyg typ: Gul fstream Commander 690 C
Tidpunkt for hdndelsen: 1988-03-14

Plats: Malmo/Sturups flygplats, M 1dn
Typ av flygning: Privat

Vader: Sndbyar

Antal ombord: Besdttning: 2 Passagerare: Inga
Personskador Inga

Skador pd luftfartyget: Mindre

Forarens alder, certifikat: 30 &r, B + I-certifikat
Forarens tota]a flygtid: Ca 1 250 timmar

Under utrullning efter landning pd bana 17 pd Malmé/Sturups flygplats
korde flygplanet in i en sndvall varvid flygplanet dndrade kurs och
akte av landningsbanan. Farten var vid t111fa11et ca 60 knop. Avak-
ningen medforde skador pa flygplanet men inte pd de ombordvarande.

SHKs undersdkning visar att banan hade sndvallar av en hdjd som dver-
steg vad som i BCL-F anges som kritiska vallar samt att dessa vallar
orsakat avakningen.

Bidragande orsaker har varit att besdttningen inte uppfattat flygleda-
rens beskrivning av bankonditionen, att banan Oppnats for start och
landning trots att det funnits sn6 pd banan i en omfattning som stri-
der mot bestdammelserna i BCL-F samt att ansvarsférdelningen mellan
flygledning och snordjningsledning om vem som har att besluta om
stdngning av banan inte varit klarlagd.

Med hdnsyn till att Tuftfartsverket meddelat att verket kommer att
klarldgga ansvarsforde1n1ngen me11an flygledare och snGrdjningsledare
har SHK avstdtt frdn att meddela ndgra rekommendationer.






INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 28 mars 1988 om att en
luftfartshdndel se med ett flygplan typ Gulfstream Commander 690 C med
beteckningen 0Y-BHG intrdffat 14 mars 1988 pa Malmé/Sturups flyg-
plats.

Hindelsen har utretts av SHK som fdoretrdtts av generaldirektdr Olof
Forssberg, ordfdorande, och dversteldjtnant Rune Lundin, utrednings-
chef.

SHK har bitrdtts av flygkapten Stig Leven, flygoperativt sakkunnig,

1 trafikinspektor O0lof Norléen, trafikavdelningen, Luftfartsverket och
byrddirektdr Aarne Maarzel, flygdriftsektionen, Luftfartsinspektionen.

SHK har sammantrdatt

Dag Plats Narvarande
1988-04-19 Sturups flygplats Forssberg, Lundin, Levén, Maarzel

samt generalldjtnant Dick Stenberg
och departementssekreterare Stefan
Sjogren, kommunikationsdepartementet

1988-08-30 SHKs kansTli Forssberg, Lundin, Levén, Maarzel,
Norlén samt Arne Elmqvist, Svensk
flygledareforening






1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet

1:1:1 Flygningen

Under utrullning efter landning pa bana 17 p& Malmd/Sturups flygplats kdrde
flygplanet, typ Golfstream Commander med registrering OY-BHG, in i en sno-
vall varvid flygplanet dndrade kurs och akte av landningsbanan. Farten var
vid til1fdllet ca 60 knop. Avdkningen medférde skador pa flygplanet men
inte pa@ de ombordvarande.

Ett kraftigt snofall hade medfort att snérdjning av banan padgick under for-
middagen den 14 mars 1988. P3d grund av en anhopning av avgdende och ankom-
mande flygtrafik foreslog flygtrafikledningen att snérdjningen skulle av-
brytas for att ge den ovannamnda trafiken tilltrdde till banan. Enligt den
bandade radiotrafiken mellan tornflygledaren och snéréjningspersonalen var
banan inte helt fri fran snovallar da réjningen avbrots.

Mellan klockan 10.50 och 11.06 startade tva och landade tre flygplan. En-
1igt bandavskriften fran tornet anvinde tvd landande flygplan banans dstra
halva fOr sdattning och utrullning.

Under inflygningen via ILS til1l bana 17 hade OY-BHG enligt den bandade ra-

diotrafiken fdtt f61jande information om banforh&1landena; "runway is swept
south of Charlie eastern half and eight meters to the west, north of Char-

Tie only at the eastern half and north of Charlie you also have a snow wall
about 20 centimeters high".

Styrmannen ombord pd OY-BHG vilken handhade radiotrafiken med flygtrafik-
Tedningen kvitterade meddelandet med ordet "Copied" vilket betyder "ned-
tecknat" men ocksd anvdnds i betydelsen "uppfattat'.

Det har vid samtal med befdlhavaren pa 0Y-BHG framkommit att d& han frdgat
styrmannen om vilken information tornet ldmnat s svarade styrmannen att
det var "ndgot med 2 centimeter snd pa banan". Befdlhavaren har vidare be-
rdttat att han, ndr han fick banan i sikte (vertikalsikt ca 500 fot, ban-
synvidd i snofall ca 8-900 meter), blev Overraskad av att finna en snovall
parallellt med och som han uppfattade det ndgot till vénster om banans
mittlinje.

For att undvika att landa pa denna sndvall satte han planet till hoger om
mittlinjen och ca 300 meter fran bantrdoskeln. Efter en rullstricka av unge-
fdr 200 meter observerade han att snovallen dndrade riktning &t hoger over
banan och direfter 16pte 1angs banans hdgersida ca 5-6 meter innanfor ban-
kanten.

Befdlhavarens forsdk att styra planet vinkelrdtt mot den korsande snévallen
misslyckades i det att hdger huvudhjul bromsades upp av den lingsgdende
snovallen. Detta resulterade i att befdlhavaren miste kontrollen dver flyg-
planet som ddrefter kdrde av banans hogerkant och stoppades av snon. Broms-
prov k1 10.40 visade medelgod bromsverkan (vérdena 0,37 resp 0,35). Fornyat
bromsprov k1 11.12 indikerade ddlig bromsverkan (vdrde 0,25).



P& grund av den nedsatta sikten observerades inte hidndelsen fran tornet
utan besdttningen fick via radion begdra assistans. Flygplatsens raddnings-
styrka var pd plats efter ca tva minuter.

1.0.2 Snordojningen

Pa grund av tidvis kraftigt sndfall hade sndrdjning av bansystemet pégﬁtt
under formiddagen. K1 10.36 anropades snordjningsstyrkan per radio fran
f]ygtraf1k1edn1ngen i tornet som meddelade att man "har en start om 7 minu-
ter". Av den fortsatta kommunikationen mellan f]ygtraf1k1edn1ngen och sno-
rojningsstyrkan samt mellan de olika enheterna i denna styrka framgar att
den ansvarige sndréjningsledaren bad tornet om mer tid for att fa banan "i
stort sett fri" fré&n snohinder. Tornet upplystes ocksd om att en sndstrdng
pd banans centrum var ca 200 mm hdg.

Det framgdr ocks& att tornet avsdg att frdga flygplanet (GMP 507, en Tran-
swede MD 80) om man accepterade att starta trots sndstrangen i banans
mitt.

Klockan 10.40 fick snordjningsstyrkan klart fran tornet att fortsdtta rdja
banan fran en ungefdrlig position ndra borjan av bana 35 norrut for att
sedan lamna banan vid vantlage bana 17.

Klockan 10.45,30 meddelade snordéjningen att man just passerat Bravo (taxi-
bana B) norrut innebdrande att hela Ostra sidan plus 8 meter av den vastra
skulle vara sopad (efter det att man kommit upp till bérjan av bana 17).
Klockan 10.46,25 kom besked fr&n tornet att snordjningsstyrkan maste ldmna
banan vid Char11e (taxibana C), alltsa innan banans norra del hunnit rdjas.
Tornet informerade vidare att flygplanet (GMP 707) avsdg att starta pd ba-
nans centrum trots snovallen. Klockan 10.49,20 meddelade snordjningsledaren
att ledarbilen plus fem sopmaskiner ldmnat banan och klockan 10.50 startade
GMP 507.

Tornet meddelades dven klockan 10.50,15 av snordojningsledaren att "du har
kvar den strdangen Oster om centrum11n3en mellan 17 och Charlie". Snoroj-
ningsledarens minnesbild av banans snokonditioner framgar av b11aga i

Enligt en skiss (se bilaga 3) som befdlhavaren ldmnat kommissionen fanns
dessutom en sndstrang tvdars banan i hojd med taxibana Charlie.

Enligt BCL-F har flygplatschefen ansvaret for att snordjning av flygplat-
sens banor sker enligt gdllande regler. Detta ansvar dar normalt delegerat
till en sdrskilt utbildad snordjningsledare.

Av den bandade radiotrafiken mellan snérdjningsstyrkan och tornet framgar
att tornet begart att styrkan skulle ldamna banan trots att f1yg]edaren in-
formerats om att banan inte var sn0rdjd enligt bestdmmelserna i BCL F. Or-
saken till tornets agerande har enligt bandet varit en begdran fran befdl-
havaren ombord pd GMP 507 att fa starta.



1.2 Personskador

Besdttningr Passagerare (vriga

Omk omna

Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador
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1.3 Skador pa luftfartyget

B1 a hoger propeller, hoger motor, landstdll.

1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdattningen

Befdlhavaren var vid haveritillfdllet 30 ar och hade gdllande B+I-cer-
tifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 80 1 250
Denna typ 1 78 120

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 100
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes 1987-11-02 pa AC6T.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Sun Air of Scandinavia, Ole Basse Mortensen Tra-
ding, Svaneke, Danmark.

Luftfartyget_
Typ: Gulfstream Commander 690C
Serienummer: 11624
Tillverkningsar:
1)
Flygvikt, max tilldten: 10 325 1bs, aktuell 9 862 1bs
Aktuellt tyngdpunktslage:
Motorfabrikat: Garett turboprop
Motormodell: TPE 331-5-254 K

Antal motorer: 2
Bréansle (typ/beteckning) som tankats fore hiandelsen: 2 800 1bs Jet Al.
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis till 1988-09-30.

1) 1bs = Pounds
1 Pound = 0,45 kgs



1.7 Meteorologisk information

Enligt Met report k1 1050 via ATIS: Vind 1500 11 knop, sikt 600 m.
Bansynvidd = 800, 300, 500 m. Sntbyar. Vertikalsikt 500 fot.
Temperatur minus 29C, daggpunkt minus 20C k1 1040 och temperatur minus
10C, daggpunkt minus 10C k1 1112.

1.8 Navigationshjalpmedel

ILS Cat II VOR/DME, radiofyrar NDB, PAPI.

1.9 Radiokommunikationer
Normala.
1.10 Flygfdaltsdata

Malmd Sturup bana 17 ldangd 2 800 m, bredd 45 m, asfalt. Flygplatsens
hojd over havet 236 fot.

1:11 Fard- och 1judregistratorer

Saknas, erfordras ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Malmo Sturups flygplats bana 17.
Position 550 32'N 130 21' E
1.12.2 Flygplanvraket

Ej aktuellt.

1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt.

1.14 Brand

Ingen brand uppstod.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Goda .

1.6 Sdrskilda prov och undersdkningar
Inga.

1.17 Ovrigt



2 ANALYS

Om meddelandet angdende bankonditionen som sindes fran flygtrafikled-
ningen till flygplanet uppfattats korrekt av styrmannen skulle befdl-
havaren troligen ha landat pa banans dstra halva. De tv& flygplan som
landade omedelbart fore O0Y-BHG utforde landningarna p& banans Ostra
halva utan rapport om nagra problem.

Formuleringen av meddelandet angdende bankonditionen som sindes till
OY-BHG var, ehuru korrekt, inte sdrskilt ldttfattlig. Avsikten med
meddelandet var att informera om att endast den Ostra halvan av banan
var snordjd. Styrmannen som mottog meddelandet maste ha insett att han
inte fOrstatt hela innebdrden av detsamma och borde dirfor ha begart
ett fortydligande.

Kommissionen anser det tveksamt om ldmpligheten av att avbryta snordj-
ningen innan alla hindrande sndvallar avldgsnats. Enligt BCL-F 3-2-13
mom 9.4.6 och 9.4.7 skall sndréjning utféras pd sddant sitt att inga
kritiska vallar uppstdr pd banan. Sasom kritisk vall p& bana betecknas
vall vid vat snd av 25 mm och torr snd 100 mm.

De sndvallar som lamnats kvar 1dngs banans mitt har, som framgdr av
faktaredovisningen, uppgetts vara ca 200 mm hdga. Med hdnsyn till tem-
peratur och daggpunkt har snon knappast varit torr. Ddrav framgdr att
snovallens hojd klart Overskridit de kritiska varden som foreskrivs i
BCL.

Att flygplanet inte kunnat hallas kvar pd banan dd hogerhjulet trdffat
sndvallen som 10pte ldngs banans hogersida &r fullt forstaeligt. Till
svarigheten att motverka sndvallens bromsande inverkan pd hdgerhjulet
har sdkerligen det relativt ddaliga bromsvirdet (0,25) pd banans yta
bidragit.

Enligt faktaredovisningen forefaller det som om snéréjningen avbrutits
for att GMP 507 Onskade starta.

I BC1-F 3.2 finns bestdmmelser om bl a snérdjningen vid flygplatser.
Med stod av BCL-F 3.2 mom 5.12 har flygplatschefen vid Sturup utfiardat
Tokala tjansteforeskrifter (TF-M-Ff 1/1986), som mer i detalj reglerar
sndréjningen. Dar star bl att snoréjningsledaren dger rdatt att i sam-
rad med tornet stdnga banan under kortare tid. I detta fall f&r anses
att snordojningsledaren efter samrad med tornet skulle ha stangt banan.
I stdllet har snordjningsledaren fallit undan for tornets begdran om
att snorojningsfordonen skulle 1&mna banan for att medge trafik.

Flygledaren har uppgett att han anser sig ha lamnat Sver ansvaret for
start och landning ti11 befdlhavaren pa respektive luftfartyg i och
med att han informerat om bankonditionerna. Detta dr vdl i och for sig
riktigt, men eftersom ansvaret for att medge tilltrdde till banan ar
delegerat till snordojningsiedaren borde inte flygledaren ha uppmanat
snoréjningsledaren att lamna ifrdn sig en bana som inte uppfyller
kraven i BCL-F.



10

Det har upplysts att luftfartsverket (trafikavdelningen) infor vinter-
sisongen 1988/89 kommer att erinra berdrd personal om ansvarsfordel-
ningen i frdga om sndrdjningen genom ett tjdnstemeddelande.

3 SLUTSATSER

3ul Undersodkningsresultat

a) Foraren var behdorig att utfora flygningen.
b) Flygplanet var luftvdardigt.

c) Banan hade snovallar av en hojd som Oversteg vad som i BCL-F
anges som kritiska vallar.

d) Besdttningen har inte uppfattat flygledarens beskrivning av
bankonditionerna.

e) Ansvarsfordelningen mellan snordjningsledare och flygledare
har inte varit tillrdackligt klarlagd.

3.2 Sannolik haveriorsak

Hoga sndvallar pd landningsbanan har fatt flygplanet ur kurs vilket
medfort att det hamnat utanfOr banan.

Bidragande orsaker har varit:

0 Besdttningen har inte uppfattat att enbart banans Ostra sida va-
rit helt snorojd.

0 Bananohar oppnats for start och landning trots att det funnits
sn0 pa banan i en omfattning som strider mot bestammelserna i

BCL-F.

) Ansvarsfordelningen mellan flygledning och sndrdjningsledning om
vem som har att besluta om stdngning av banan har inte varit
klarlagd.

4 REKOMMENDATIONER

Med hdansyn till att luftfartsverket kommer att klarldgga ansvarsfor-
delningen mellan flygledare och snorojningsledare meddelar SHK inga
rekommendationer.

Datum for rapportens expediering till luftfartsverket: 1988-11-24
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