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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att s langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 19 mars 2022 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GKD intraffat samma dag klockan 14.44 pa
Optand flygplats, Jamtlands lan.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ord-
forande, Gideon Singer, utredningsledare och Ola Olsson, teknisk utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) har
Gabriel Ivan deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, Transport-
styrelsen och haveriutredningsmyndigheten i USA (NTSB).
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten samt skolchefen och den tekniska chefen
pa Ostersunds Flygklubb.

Haverikommissionen har gjort en teknisk undersdkning av flygplanet, banan och
olycksplatsen.

Rapporten har avgransats i fraga om tekniska fakta om flygplanet samt person-
uppgifter som inte ar relevanta for handelsen.

Ett haverisammantrade holls den 19 maj 2022. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-GKD, Cessna 172 series

F172M

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

F17201228

Ostersunds Flygklubb

2022-03-19, klockan 14.44 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Optand flygplats (ESNM), Jdmtlands lan,
(position 6307N 01448E, 377 meter dver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind V-SV

3-8 knop, sikt éver 10 km, moln med bas
pa 22 000 fot, temperatur/daggpunkt

9/-2 °C, QNH? 1040 hPa

1

1

0

Inga

Betydande

Inga

PPL*
56 timmar, varav 56 timmar pa typen
1,1 timmar, varav 1,1 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 9, varav 9 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden Gver.
3 QNH — anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

4 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Den 19 mars 2022 intréffade en olycka vid Optand flygplats i Jamtlands l&an.
Olyckan skedde i samband med att piloten skulle landa. Flygplanet avvek fran
mittlinjen, hamnade utanfor den asfalterade banan och akte ut i det snobelagda
straket®. Efter 50 meter vélte flygplanet framét och hamnade slutligen pa rygg.
Ingen person skadades men flygplanet fick betydande skador. Skadorna pa flyg-
planet uppstod nar flygplanet hamnade i den del av straket som var tackt med ett
tjockt och hart snotacke. Straket var delvis snorojt och den snofria ytan strackte
sig 1,3 meter ut fran bankanten.

Av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd om utformning och drift
av flygplatser som inte kraver godkannande (TSFS 2019:26) framgar att strakets
bredd ska vara minst 10 meter ut fran vardera bankant for att barighet och jamn-
het ska vara sadan att risken for skador minimeras pa ett flygplan som oavsiktligt
lamnar banan. Det finns inte nagra sérskilda bestammelser som berdr snéréjning
av strak. Formellt galler samma krav under saval sommarforhallanden som
under vinterforhallanden. Det &r otydligt hur kraven pa strakets ytbeskaffenhet
under vinterforhallanden ska tolkas. Darmed finns ocksa en otydlighet i fraga
om hur snordjningen pa berérda flygplatser ska genomforas.

Sannolikt har tradlinjens utformning i kombination med en ovéntad vindby
skapat turbulens eller en vindskjuvning som har paverkat flygplanet. | samband
med detta intraffade en studs vid sattningen vilket medforde att flygplanet
hamnade utanfor den asfalterade banan.

Att skadorna pa flygplanet blev betydande berodde pa markrullningen in i det
relativt tjocka och harda snotacket pa straket som ledde till att flygplanet valte
framat och hamnade pa rygg.

Orsaker till olyckan

De styratgarder som piloten vidtog var inte tillrackliga for att hindra avakningen
och flygplanet hamnade pd det snotickta straket. Pilotens begransade flyg-
erfarenhet har sannolikt bidragit till att styratgarderna gjordes i ett sent skede.

En bidragande orsak pa systemniva ar att Transportstyrelsens foreskrifter om
bérighet och ytbeskaffenhet pa ett strak inte narmare behandlar snérojning.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.

5 Strak ar ett faststallt omrade som omger en bana avsett for att reducera risken for skada pa flygplan som
oavsiktligt lamnar banan.
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SUMMARY IN ENGLISH

On 19 March 2022, an accident occurred at Optand Airport in Jamtland County.
The accident occurred during landing. The aircraft deviated from the center line,
ended up off the paved runway surface and continued out into the snow-covered
runway strip®. After 50 metres, the plane overturned and finally ended up on its
back. No one was injured but the aircraft was significantly damaged. The
damage to the aircraft occurred when the aircraft ended up in the thicker and
harder snow-covered part of the runway strip. The runway strip was partially
cleared of snow and the snow-free surface extended 1.3 metres from the paved
runway edge.

The Swedish Transport Agency's regulations (TSFS 2019:26), state that the
width of the runway strip must be at least 10 metres out from each runway edge
so that bearing capacity and evenness are such that the risk of damage to an
aircraft that inadvertently leaves the runway is minimized. There are no special
regulations concerning snow removal from the strip area. Formally, the same
requirements apply in both summer conditions and in winter conditions. It is
unclear how the requirements for the surface conditions of the runway strip
during winter conditions should be interpreted. Thus, there is also a lack of
clarity regarding how the snow removal at the affected airports is to be carried
out.

The aircraft probably deviated from the center line due to a bounce during land-
ing at the same time as a gust of wind came from the west. The tree line position
close to the runway in combination with an unexpected gust of wind has proba-
bly created turbulence or a wind shear that has affected the aircraft.

The fact that the damage to the aircraft became significant was due to the
relatively thick snow depth on the runway strip, which led to the aircraft tipping
forward and ending up on its back.

Probable causes

The control measures taken by the pilot were not sufficient to prevent the excur-
sion and the aircraft ended up on the snow-covered runway strip. The pilot's
limited piloting experience has probably contributed to the delayed control
inputs.

A causal factor at system level is that the Swedish Transport Agency's regula-
tions on bearing capacity and surface condition on a runway strip do not address
specifically snow removal.

Safety recommendations
None.

6 Runway strips are designated areas that surround a runway intended to reduce the risk of damage to aircraft
that inadvertently leave the runway.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Piloten hade genomfort sin utbildning vid Ostersunds Flygklubb och
fatt sitt certifikat under hosten 2021, men haft ett langre uppehall under
vintern. Piloten hade darfor pa eget initiativ bokat in en flygning pa
Optand flygplats den 19 mars med en instruktor fran flygklubben. Efter
att under dagen ha genomfort sju landningar med instruktoren fortsatte
piloten sjalv och skulle genomfora ytterligare tre landningar direkt i
anslutning till flygningen med instruktoren. Alla landningar skulle
genomforas pa bana 18. Sikten var god med svaga vindar. Banan var
torr och snorojd. Straket langs banan var snoréjt fram till 1,3 meter fran
asfaltskanten och i évrigt tackt med hard sné och skare.

1.1.2  Handelseforlopp

Infor den tredje och sista landningen pa egen hand genomférde piloten
trafikvarvet och finalen enligt den indvade rutinen. Piloten drog gas-
reglaget till tomgang vid troskelpassage och sattningen skedde lite till
vanster om mittlinjen och foljdes av en studs. Flygplanet avvek ytterli-
gare at vanster och piloten kunde inte hejda sidorérelsen med sidrodret.
Flygplanet hamnade utanfér den asfalterade banan och akte ut i det sno-
belagda straket. Efter 50 meter vilte flygplanet framat och hamnade

slutligen pa rygg.
Piloten tog sig oskadd ut ur flygplanet.

Piloten har inte upplevt nagot tekniskt fel pa flygplanet som kan ha
bidragit till handelsen.

Olyckan intraffade i dagsljus i position 6307N 01448E, 377 meter dver
havet.
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Figur 1. Optand flygplats (sommartid) med en schematisk markering av finalen och avakning
vid landning pé bana 18. Markeringar infogade av SHK. Bild: Google Earth.

1.2 Personskador
Inga.

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

14 Andra skador
Ett mindre bréanslelackage uppstod vid olyckan och platsen sanerades
genom att snon fordes bort.

1.5 Besattningen/personalinformation
Piloten hade PPL med géallande operativ och medicinsk behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 11 11 11 56
Aktuell typ 1,1 11 1,1 56

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 9.
Inflygning pa klassen gjordes den 27 oktober 2021.
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Piloten genomférde sin flygutbildning p& Ostersund Flygklubbs dekla-
rerade utbildningsorganisation (DTO). Enligt pilotens utbildnings-
protokoll genomférdes alla utbildningsmoment med godkant resultat.
Utbildningsplanen inkluderar bland annat landning i sidvind och

oplanerat omdrag Gver banan.

Luftfartyget

Luftfartyget, av modellen Cessna F172M, ar ett fyrsitsigt, hogvingat
enmotorigt flygplan. Det &r drygt 8 meter Iangt och har en spannvidd

pa 11 meter.

L

\J

36| 11m

|+ o T — g4 —>
O 2.54m
o 3N |1.2m
12" =1 — J,
34m

272" |828m —M8M—>

Figur 2. Tredimensionell bild av Cessna F172M (detaljerna kan skilja fran SE-GKD).

Kalla: Textron Aviation Inc.

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Textron Aviation Inc.

Modell F172M

Serienummer F17201228

Tillverkningsar 1974

Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa 1 045
aktuell 877

Masscentrumlage Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 10 336

Gangtid efter senaste perio- 29

diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats  UL91/96

fore handelsen

Inga kvarstaende anméarkningar som var relevanta for handelsen.

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).
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1.7 Meteorologisk information
Enligt SMHI:s analys: Vind V-SV 3-8 knop, sikt éver 10 km, molnbas
pa 22 000 fot, temperatur/daggpunkt 9/-2 °C, QNH 1040 hPa.

Instruktoren har bedomt att vinden var fran 270° och vindstyrkan var
2-3 knop.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygplatsdata

Optand flygplats finns med i Transportstyrelsens lista dver inréattade
flygplatser som inte kréaver godkannande. Flygplatsen &r listad i
Svenska Flygfalt’.

Flygplatsen har en asfalterad bana (18/36) som ar 1 000 meter lang och
18 meter bred.

© -

Smabodarn;

'1'000 x 18

Modellflyg-
omrade

Figur 3. Ostersund/Optand (ESNM). De svarta pilarna illustrerar trafikvarvet.
Kélla: KSAB — Svenska flygfélt.

7 Svenska Flygfalt ges ut av KSAB (foretag agt av Kungliga Svenska Aeroklubben) — som salufor flyg-
relaterade produkter.

12 (21)



ﬂ Statens haverikommission
RL 2022:04 Swedish Accident Investigation Authority

Snordjningen pa flygplatsen

Flygplatsen ags och opereras av Ostersunds Flygklubb som ocksa
ansvarar for snorgjningen.

Enligt flygklubben finns inga skriftliga rutiner for snoréjningen. Tva
anstéllda under ledning av faltchefen gér beddmningen om hur snoréj-
ningen ska genomforas. Banan kontrolleras varje vardag. En snéslunga
anvands vid snorojningen for att undvika att det byggs hoga snovallar
ut mot bankanten.

Hela asfaltbanan snordjs. Straket rojs fram till banbelysningen som
finns 1,3 meter fran bankanten.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte och &r heller inget krav for denna typ av luftfartyg.

Nagra radar- eller sensorspar fanns inte registrerade fran vilket sanno-
likt kan forklaras av att flygplanets transponder var i avstangt lage.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Haverikommissionen besokte olycksplatsen den 22 mars 2022. Flyg-
planet hade da flyttats till en narliggande hangar. Pa grund av ett brans-
lelackage fran vingarna hade olycksplatsen sanerats.

Flygplanets spar pa straket och i snén dokumenterades direkt efter
olyckan av en klubbmedlem. Ett tydligt spar av hjulen langs en 50 meter
lang stracka noterades samt marken som lamnades av propellern dar
flygplanet valte. | figur 4 visas punkter av betydelse langs banan, spar
efter vanster huvudlandstall vid avakningen och flygplanets slut-
positionen i snon.
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Bantrgskel

Forsta spar avkorningls!
54 m
|
|
\

aV/raket

Figur 4. lllustration av olycksforloppet baserat pa pilotens berattelse och spar pa straket.
Markeringar infogade av SHK. Bilden till vénster: Google Earth.
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ol TR

Figur 6 Spar i snon vid flygplanets slutposition. Bild: Ostersunds Flygklubb

Snodjupet pa straket vid olyckstillfallet har uppskattats till mellan
20 och 50 cm. Uppskattningen har gjorts utifran fotografier och for-
hallandena vid olycksplatsundersokningen.

Figur 7. Snokanten mellan banan och straket. Det ss tydligt'att snddjupet & markant storre
vid fenan &n vid kanten. Bild: Ostersunds Flygklubb.
Risk for turbulens vid landning pa bana 18

Vid landning pa bana 18 med vind fran vast eller sydvast ar det kant att
turbulens och vindskjuvning kan férekomma under landning. Detta
beror pa tradlinjens utformning (se figur 4).
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1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet fick betydande skador vid olyckan, framst pa vingarna i
form av bucklor och deformationer. Aven fenan och sidrodret hade
skador (se figur 8).

m T B

Figur 8. Bucklor och deformationer pa flygplanets vingar.

Den tekniska undersdkningen av flygplanet som genomférdes om-
fattade bland annat styrsystem och bromsar. Undersokningen visade
inte pa nagra brister eller anmarkningar som skulle kunna ha paverkat
héndelseforloppet.

Vingklaffarna var i fullt utféallt lage vilket &r ett normalt lage for land-
ning.

Transpondern var avstangd vilket inte & normalt 1age under flygning.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

1.14  Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Piloten tog sig ut ur flygplanet och ringde till instruktéren som larmade
SOS Alarm. JRCC notifierades av SOS Alarm. Enheter fran Radd-
ningstjansten Jamtland kom till platsen med raddningsfordon. Aven
polisen kom till platsen. Ambulans transporterade piloten till sjukhus
for observationer.

Branslelackage fran vingtankarna kunde inte stoppas varfor flygplanet
vandes tillbaka pa hjulen och den kontaminerade snon fraktades bort.

Nodséndaren (ELT) som var av modellen ACK E-04 aktiverades inte
vid hindelsen.®

8 ELT aktiveras av hoga horisontella krafter.
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1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Piloten satt pa den framre vanstra stolen och anvéande det tillgangliga
trepunktsbéltet. Piloten blev hdngande upp och ner i baltet, men kunde
Oppna spannet sjalv och ta sig ut genom passagerardorren utan besvar.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar
Inga.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Ostersunds Flygklubb

Flygklubben har ca 70 medlemmar, varav cirka 20 ar aktiva. Flyg-
klubben &r en utbildningsorganisation som utbildar till PPL och LAPLS,
i bade teori och flygning.

Flygklubben har tagit fram en riskmatris for sin verksamhet. En av
riskerna behandlar studs vid landning, men avser inte exakt det forlopp
som intraffade vid olyckan.

Som en del av PPL-utbildningen ingar sidvindslandningsteknik samt
genomfoérandet av ett sent omdrag vid en dalig landning. Eleverna
informeras om att ett lokalt vindfenomen kan orsakas av tradlinjen vid
banénden.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Foreskrifter for flygplatser som inte kraver godkdnnande

For verksamheten galler Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna
rad om utformning och drift av flygplatser som inte kraver godkan-
nande (TSFS 2019:26). Av foreskrifterna framgar bland annat foljande.

Strakets bredd ska stracka sig minst 10 meter ut fran vardera bankant
(9 8). Strakytans barighet och jamnhet ska vara sadan att risken for
skador minimeras pa ett flygplan som oavsiktligt lamnar banan (11 §).
Drift och underhall ska utféras sa att snovallar inte utgor en fara vid
rorelser med luftfartyg (37 8).

Om det av flygoperativa skal finns behov av en flygplatskarta ska den
vara aktuell och tillganglig (38 8). Av det allmanna radet till bestam-
melsen framgar att en sadan karta kan visa omfattningen av vinterfalt-
hallningen.

9 LAPL (Light Aircraft Pilot License) — privatflygarcertifikat for latta flygplan.
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1.18.2 Landning i sidvind och byiga vindar

| KSAK:s flygsakerhetsprogram beskrivs faktorer som kan paverka
landning i byig vind.

Det beskrivs att vid mer an 25 procent av de undersokta olyckorna var
sidvind den direkta orsaken eller en starkt bidragande orsak. Oftast har
flygplanet drivit av banan med vinden mot lasidan men det finns ocksa
exempel pa att flygplanet girat upp mot vinden. | manga fall har vind-
styrkan legat langt under gransvardena men vinden varit byig.

| flygsékerhetsprogrammet namns faktorer som paverkar forutsattning-
arna negativt for en lyckad sidvindsstart eller sidvindslandning, bland
annat anges att sa kallade masker (t.ex. en skogsrida som skyddar for
vinden men som tar slut och ger piloten full vindstyrka) kan ge 6kad
turbulens eller pl6tslig forandring i1 vindstyrkan.

1.18.3 Vidtagna atgarder
Flygklubben har vidtagit eller planerar foljande atgarder:
e FOr att minska storningar vid landning med vastliga vindar i

borjan av bana 18 har klubben sett till att en del av skogspartiet
nu har avverkats.

e Klubben planerar att gora en intern granskning av utbildnings-
underlaget for bade normala landningar och sidvindslandningar.

Transportstyrelsen planerar foljande atgarder:

e Ge information till berdrda flygplatser med ett fortydligande
att under vinterforhallanden kan vissa ytor forandra karaktar
fran ursprungligt regelkrav, exempelvis strakets barighet och
ytheskaffenhet da snorojning normalt inte utfors pa dessa ytor.

e Utreda huruvida Transportstyrelsen ska forandra nagot i fore-
skrifterna avseende sndrdjning eller gora ett fortydligande av
avsedda strakytor under vinterforhallanden.

e Se Over fragan hur berorda flygplatser ska tillampa det all-

manna radet till 38 § TSFS 2019:26 i fraga om information till
piloter om det aktuella snérojningslaget pa flygplatsen.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder

Inga.
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2. ANALYS
2.1 Forutsattningar

Piloten hade begrénsad flygerfarenhet och hade haft ett langre flyg-
uppehall under vinterperioden. Piloten genomférde under dagen ett
antal landningar pa bana 18, forst med instruktor och senare pa egen
hand for att aterfa sin flygtrim.

Banan var forhallandevis smal, men piloten var van vid forhallandena
pa platsen. Straket var delvis snotackt. Banan var omgiven av skog med
en tradlinje vid borjan av bana 18 som strackte sig mot sydvast. Vinden
vid tiden for olyckan var 3-8 knop med en sidvindskomposant pa
2—6 knop.

2.2 Handelseforloppet

Mot bakgrund av att haverikommissionen inte har haft nagon sensor-
data har sjalva inflygningen och landningsférloppet inte kunnat
analyseras i ndrmare detalj. Piloten har uppgett att flygplanet gjorde en
studs vid sattningen for att sedan avvika fran mittlinjen och slutligen
lamna banan. Eftersom straket var delvis snétackt hamnade flygplanet
i snén som var ca 20-30 cm djup ndrmast bankanten. Snddjupet tkade
allt eftersom vilket gjorde att noshjulet och propellern grévde ner sig i
snon vilket orsakade ett tippmoment framat.

Sannolikt har trédlinjens utformning i kombination med en ovéntad
vindby skapat turbulens eller en vindskjuvning som har paverkat flyg-
planet. | samband med detta intréffade en studs vid s&ttningen vilket
medfdrde att flygplanet hamnade utanfor den asfalterade banan.

Piloten har inte beddmt landningen som en sidvindslandning vilket kan
forklara varfor landningstekniken och roderanvandningen inte var
anpassade for sidvind. Styratgarderna gjordes i ett sent skede och har
inte varit tillrackliga for att hejda avakningen. Pilotens begransade flyg-
erfarenhet har sannolikt bidragit till detta.

Att skadorna pa flygplanet blev betydande berodde pa markrullningen
in i det relativt tjocka och harda snétacket pa straket som ledde till att
flygplanet valte framat och hamnade pa rygg.

2.3 Overlevnadsaspekter

Anvandningen av trepunktsbaltet har bidragit till att piloten klarade sig
utan skador.

2.4 Transportstyrelsens foreskrifter gallande strak

Strakets snofria yta strackte sig 1,3 meter ut fran bankanten. Skadorna
pa flygplanet uppstod nér flygplanet hamnade i den delen av straket som
var tackt med tjockare och hardare sno.
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Av Transportstyrelsens foreskrifter framgar att strakets bredd ska vara
minst 10 meter ut fran vardera bankant. Strakytans barighet och jamn-
het ska vara sadan att risken for skador minimeras pa ett flygplan som
oavsiktligt lamnar banan. Det finns inte nagra sarskilda bestammelser
som beror snoréjning av strak. Formellt galler samma krav under saval
sommarforhallanden som under vinterférhallanden. Hur snéforhallan-
dena kan paverka riskerna for skador pa mindre flygplan ar inte narmare
hanterad. Det &r darfor otydligt hur kraven pa strakets ytbeskaffenhet
ska tolkas under vinterforhallanden.

Av det allmanna radet till 38 § i TSFS 2019:26 framgar att en flygplats-
karta kan behovas, exempelvis for att redovisa omfattningen av vinter-
falthallningen. Radet anger inte narmare under vilka forutsattningar
detta ska goras. Information om snéforhallanden ar vasentlig for piloter
som inte har narmare kannedom om forhallandena pa de aktuella flyg-
platserna.

Transportstyrelsen har uppgett att myndigheten avser att informera
berorda flygplatser att under vinterférhallanden kan vissa ytor forandra
karaktar fran ursprungligt regelkrav, exempelvis strakets barighet och
ytbeskaffenhet da snoréjning normalt inte utfors pa dessa ytor. Trans-
portstyrelsen avser att utreda om det finns ett behov av att andra fore-
skrifterna avseende snorgjning eller fortydliga avsedda strakytor under
vinterforhallanden.

Mot bakgrund av de atgarder som Transportstyrelsen har uppgett att

myndigheten avser att vidta saknas skél for haverikommissionen att
lamna sékerhetsrekommendationer.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten var behorig att utféra flygningen men hade begransad
flygerfarenhet.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande gransknings-
bevis.

c) Nagot tekniskt fel pa flygplanet som skulle kunna ha bidragit
till handelseforloppet har inte konstaterats.

d) Banan var snorojd.

e) Straket var snorojt till 1,3 meter in pa straket med ett 6kande
snddjup upp till cirka 50 cm.

f) Flygplanet opererades enligt de visuella flygreglerna och skulle
landa pa bana 18 dar nio landningar redan genomforts av piloten
samma dag.

g) Séttningen foljdes av en studs.

h) Under markrullningen hamnade flygplanet utanfor den asfalte-
rade banan och akte ut i snon pa straket for att slutligen hamna
pa rygg.

i) Piloten fick inte ndgra fysiska skador.

j) Ostersunds raddningstjanst, polisen och ambulans var pa plats.

k) Olyckan intraffade i dagsljus med visuella meteorologiska for-
hallanden och god sikt.

3.2 Orsaker till olyckan

De styratgarder som piloten vidtog var inte tillrackliga for att hindra
avakningen och flygplanet hamnade pa det snotackta straket. Pilotens
begransade flygerfarenhet har sannolikt bidragit till att styratgarderna
gjordes i ett sent skede.

En bidragande orsak pa systemniva ar att Transportstyrelsens foreskrift-
er om bérighet och ytbeskaffenhet pa ett strak inte narmare behandlar
snorojning.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

Pa haverikommissionens véagnar

Kristina Borjevik Kovaniemi Gideon Singer
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