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Rapport RM 2000:03

Tillbud med ett flygplan TP 103
pa Stockholm/Bromma flygplats,
AB lan, den 13 februari 2000

Dnr M-001/00

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet
med understkningarna ar att liknande handelser skall undvikas i
framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att férdela
skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kéllan, for publicering
eller annat andamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se
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Forsvarsmakten

107 85 Stockholm

Rapport RM 2000:03

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den 13
februari 2000, pa Stockholm/Bromma flygplats, AB lan, med ett flygplan
TP 103 med registreringsbeteckningen Swedforce 031.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersodkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Ann-Louise Eksborg Rune Lundin

Likalydande till:

Luftfartsverket
601 79 Norrkoping
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M-001/00
Rapporten fardigstélld 2000-04-20

Luftfartyg: registrering, typ

Klass, luftvardighet
Agare/Innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavaren: alder, certifikat

total flygtid

flygtid senaste 90 dagarna
Bitr. foraren: alder, certifikat

total flygtid

flygtid senaste 90 dagarna

Swedforce 031, Cessna 550 Citation 11
(Militéar beteckning: TP 103)

Normalklass, géallande luftvardighetsbevis
Nordbanken Finans AB/Fdrsvarsmakten
2000-02-13, KI. 19.27 under moérker

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

Stockholm/Bromma flygplats, AB lan,
(pos 5921N 1756E; 14 m 6ver havet)
Militar passagerarflygning

Bromma kl. 19.25: vind 220°/10 knop, byar
upp till 22 knop, bansynvidd 1 500 m i
kraftigt snofall, molnbas 600 fot,
temp./daggpunkt +1/-2 °C, QNH 995 hPa.
2

4

Inga

Inga, vid bargning skadades en lands-
stallslucka

Begransade markskador

52 &r, D

7 050 timmar, varav 500 timmar pa typen
102 timmar, varav 70 timmar pa typen

35 ar, B med instrumentbehorighet

1 800 timmar, varav 320 timmar pa typen
65 timmar, allt pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 13 februari 2000 om
att ett tillbud med ett militart transportflygplan TP 103 med registrerings-
beteckningen Swedforce 031 intraffat pa Stockholm/Bromma flygplats, AB
lan, samma dag kl. 19.27.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, och Rune Lundin, flygoperativ utredningschef.

SHK har bitratts av Rickard Jorgensen som flygtrafiktjanstexpert.

Undersokningen har foljts av Férsvarsmakten genom Bjorn Uggla och av
Luftfartsverket genom Klas-Géran Bask.

Handelseforlopp m.m.

Kvéllen den 13 februari 2000 radde normal flygtrafiktjanst vid Stock-
holm/Bromma flygplats och flygplatsens status var i enlighet med géallande
IAL-kort. FOr start och landning anvandes bana 30, som kl. 17.30 hade
fuktig banyta med uppmatt friktionsvarde per tredjedel: 0,67/0,65/0,69.

Strax efter kl. 19 bérjade det snéa ymnigt och falttjanstens personal
gjorde sig redo for att ta bromsprov och snéréja banan.

KI. 19.19 hade en BAE 146 fran Braathens/Malmo Aviation landat efter
att ha fatt trafikinformation om att banan var snétackt. Efter landningen
angav besattningen: *Joda i borjan tog det ganska bra, men har i slutet nar
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farten kommit ned sa slappte.... smaslappte det lite grann sa.... det kan nog
ticka ivag lite grann har sen”.

Snordjningsledaren som forde bromsmatbilen (en Saab FT) gjorde kl.
19.23 via radio ett anrop till flygledaren i tornet med begaran om att fa kora
ut och snoroja banan. Flygledaren upplyste da om att man strax vantade tre
landande flygplan med kort inbdrdes mellanrum. | den dialog som darefter
agde rum pa markfrekvensen kom snéréjningsledaren och flygledaren
dverens om att lata det forsta flygplanet landa och med ledning av deras
upplevelse av bromsverkan aterkomma om nar bromsprov skulle tas och
nar réjning skulle ske.

KI. 19.24 fick Swedforce 031 foljande information: bansynvidd 1 500 m i
sndbyar, friktionsvarde 0,40, och strax darefter vinduppgift: vind 220°/10
knop, i byar max 22 knop. Beséttningen ombord pa Swedforce 031 har
uppgett att de med ledning av informationen valde att landa trots att
sidvindskomposant och bromsverkan (0,40) tangerade de operativa
gransvardena. Landningen gjordes som s.k. kortféaltslandning, men da
hjulbromsning pabdrjades upplevdes bromsverkan som dalig. Under
utrullning kuperade man ena motorn och i slutet av banan var farten
fortfarande ca 30 knop.

KI. 19.27. anmalde besattningen pa radio "yoing off™’ varvid flygledaren
fragade hur man upplevt bromsverkan. Vi aker av’’fortydligade besétt-
ningen. Forst vid tredje anropet *Vi har akt av banan”’uppfattade flygleda-
ren, som p.g.a. snofallet inte kunde se flygplanet, att Swedforce 031 &kt ut i
banans férlangning ca 100 m och stannat pa grasytan invid Ballstavagen.

Sndrojningsledaren, som befann sig ndra bananden, observerade
avkérningen och rapporterade parallellt hdndelsen till flygledaren. Han fick
omedelbart tillstdnd att ta sig ut till platsen och flygledaren stangde
flygplatsen och larmade raddningsstyrkan. Det tva inflygande flygplanen
fick anvisning om att ga till alternativ landningsplats. Ca 90 sekunder efter
larm var flygplatsens raddningsstyrka pa platsen. De ombordvarande var
oskadda och kunde sjalva ta sig ur flygplanet.

Avkorningen orsakade inga skador pa flygplanet, men vid efterféljande
bogsering fran platsen sjonk ena huvudstéllet ned i en halighet varvid en
landstallslucka skadades.

Flygledaren har uppgett att han, nar han lamnade uppgifter till
Swedforce 031, bedémde att friktionsvardet var samre én de tidigare
uppmatta vardena 0,67/0,65/0,69 och att han darfor angav vardet 0,40.
Han hade dock ingen verklig kannedom om vad som da var aktuellt
friktionsvarde. Han angav emellertid inte att vardet var uppskattat. Efter
handelsen snorojdes banan innan nagon uppmatning gjordes.

Snorojningsledaren har uppgett att han inte fatt nagon férvarning om
snofallet, vare sig fran flygledaren eller fran vadertjansten. Den enda
utrustning falttjansten hade var en vanlig utomhustermometer. Da han
uppmarksammade snofallet inledde han omedelbart atgarder for att larma
ut sin personal och avvaktade tillstand fran flygledaren for att réja banan.

Flygledaren och sndrdjningsledaren hade erforderlig behdrighet och
bada hade 6ver 30 ars erfarenhet i respektive befattning.

Forsvarsmaktens operativa koncept for TP 103 innebéar att Brommas
landningsbana (1 668 m) betraktas som kort och att man darfor inte far
landa om friktionsvardet understiger 0,40 (god bromsverkan). TP 103 har
en bromsskarm, framst avsedd for nodsituationer. Den operativa sidvind-
begréansningen for anvdndande av skarmen ar dock 16 knop.



Utlatande

Undersékningen har inte visat pa nagot tekniskt fel i flygplanet. Flygplanets
besattning har foljt gallande bestdmmelser och ansatt en kortfaltslandning,
vilket ar normal rutin pa Brommas relativt korta bana.

Da snofallet sammanfoll i tid med flera vantade landningar uppstod
osékerhet mellan sndrgjningsledaren och flygledaren huruvida man skulle
gora uppehall i trafiken for snorojning eller avvakta de landandes upplevel-
ser av bromsverkan.

Under viss stress beslot snorojningsledaren att avvakta med snérojning.
Inverkande var sannolikt den serviceanda som generellt rdder om att inte i
onddan forsena flygtrafik. Konsekvensen av detta beslut blev ocksa att
flygledaren inte hade nagot aktuellt friktionsvarde att lamna till landande
flygplan. Han uppskattade vardet till 0,40, men angav inte till Swedforce
031 att vardet var en uppskattning. Sannolikt var friktionsvardet betydligt
samre an det uppskattade vardet.

Flygplatschefen har genom delegering givit chefen for faltavdelningen
ansvar enligt Luftfartsverkets bestammelser (BCL-F) for snéréjning. Denne
hade dock ingen skriftlig vidaredelegering till snéréjningsledaren utan
denna delegering var muntlig.

Utbildningsinstruktionen for snéréjningsledare anger att dessa
“ansvarar for snéréjningens praktiska genomférande samt erforderlig
rapportering’och att *5norojningsledaren ar ansvarig for att friktionen
mats och rapporteras”

Enligt SHK innebar detta att om friktionsvardet andrats pa grund av
snofall, skall snéréjningsledaren genom fornyad méatning rapportera
aktuellt varde till flygledaren. Om en sadan atgard kraver inskrankningar i
trafikflodet, skall flygsdkerhetsmassiga aspekter prioriteras. Detta bor
enligt SHK tolkas som att sa fort snérojningsledaren inte kanner att han
kan sta for rapporterat varde, skall fornyad méatning ske.

Tillbudet orsakades av dalig bromsverkan i kombination med kraftig
sidvind. Medverkande till att bromsverkan var samre an vad som rapporte-
rats till flygplanet var att snéréjningsledaren missbedémde snofallets
intensitet och att flygledaren angav ett friktionsvarde som var uppskattat
utan att ange detta. Det &r sndréjningsledarens uppgift att faststalla eller
vardera friktionsvarden. Flygledarens uppgift i detta sammanhang ar att
vidarebefordra av snéréjningsledaren lamnade uppgifter.

Rekommendationer

Luftfartsverket bor fortydliga sina instruktioner och férbéattra utbildningen
for personal som ansvarar for snorgjningstjanst. (RM 2000:03 R 1)



