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Med undantag för SHK:s logotyp, samt figurer, bilder eller kartor till vilka 

någon annan än SHK äger upphovsrätten, tillhandahålls rapporten under 

licensen Creative Commons Erkännande 2.5 Sverige. Det innebär att den 

får kopieras, spridas och bearbetas under förutsättning att det anges att SHK 

är upphovsrättsinnehavare. Det kan t.ex. ske genom att vid användning av 

materialet ange ”Källa: Statens haverikommission”. 

 

I den mån det i anslutning till figurer, bilder, kartor eller annat material i 

rapporten anges att någon annan är upphovsrättsinnehavare, krävs dennes 
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Omslagets bild tre - Foto: Anders Sjödén/Försvarsmakten. 
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Allmänna utgångspunkter och avgränsningar 

Statens haverikommission (SHK) är en statlig myndighet som har till uppgift 

att undersöka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att förbättra säkerheten. 

SHK:s olycksundersökningar syftar till att så långt som möjligt klarlägga 

såväl händelseförlopp och orsak till händelsen som skador och effekter i öv-

rigt. En undersökning ska ge underlag för beslut som har som mål att före-

bygga att en liknande händelse inträffar igen eller att begränsa effekten av en 

sådan händelse. Samtidigt ska undersökningen ge underlag för en bedömning 

av de insatser som samhällets räddningstjänst har gjort i samband med hän-

delsen och, om det finns skäl för det, för förbättringar av räddningstjänsten. 

SHK:s olycksundersökningar syftar till att ge svar på tre frågor: Vad hände? 

Varför hände det? Hur undviks att en liknande händelse inträffar? 

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte någon uppgift när det gäl-

ler att fördela skuld eller ansvar eller rörande frågor om skadestånd. Det 

medför att ansvars- och skuldfrågorna varken undersöks eller beskrivs i 

samband med en undersökning. Frågor om skuld, ansvar och skadestånd 

handläggs i stället inom rättsväsendet eller av t.ex. försäkringsbolag. 

I SHK:s uppdrag ingår inte heller att vid sidan av den del av undersökningen 

som behandlar räddningsinsatsen undersöka hur personer förda till sjukhus 

blivit behandlade där. Inte heller utreds samhällets aktiviteter i form av soci-

alt omhändertagande eller krishantering efter händelsen. 

Utredningar av luftfartshändelser regleras i huvudsak av förordningen (EU) 

nr 996/2010 om utredning och förebyggande av olyckor och tillbud inom 

civil luftfart och lagen (1990:712) om undersökning av olyckor. Utredning-

arna genomförs i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13. 

Utredningen 

SHK underrättades den 11 februari 2015 om att en olycka med ett flygplan 

med registreringsbeteckningen SE-LGI inträffat vid Östra Gerum, Västra 

Götalands län, den 8 februari klockan 11.30. 

Olyckan har undersökts av SHK som företrätts av Hans Ytterberg, ordfö-

rande, Nicolas Seger, utredningsledare och Ola Olsson, teknisk utredare.  

Som ackrediterad representant för den tyska myndigheten för säkerhetsut-

redningar (BFU) har Thomas Karge deltagit.  

Som rådgivare för Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit och som 

rådgivare för EASA har Peter Kalmutchi deltagit. 

Följande organisationer har notifierats: Europeiska byrån för luftfartsäkerhet 

(EASA), EU-kommissionen, BFU, den amerikanska myndigheten för säker-

hetsutredningar National Transportation Safety Board (NTSB), USA och 

Transportstyrelsen. 
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Utredningsmaterialet 

Intervjuer har genomförts med piloten, passageraren, markägaren samt ord-

föranden för Aeroklubben i Göteborg. 
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Slutrapport RL 2015:07 

Luftfartyg:  

 Registrering, typ 

 Modell 

SE-LGI, C172 

Cessna 172R 

 Klass, luftvärdighet Normal, luftvärdighetsbevis och gällande 

granskningsbevis (ARC)
1
 

 Serienummer 172-80381 

 Ägare Aeroklubben i Göteborg 

Tidpunkt för händelsen 8 februari 2015, klockan 11.30 i dagsljus 

Anmärkning: all tidsangivelse avser 

svensk normaltid (UTC
2
 + 1 timme)  

Plats Östra Gerum, Västra Götalands län, 

(position 5808N 01345E, 250 meter över 

havet) 

Typ av flygning Privat 

Väder Enligt SMHI:s analys: vind nordväst 10-

15 knop, sikt mer än 10 km, inga moln, 

temperatur/daggpunkt -1/-8 °C, QNH
3
 

1018 hPa 

Antal ombord: 2 

 Besättning inklusive kabin 1 

 Passagerare 1 

Personskador Inga 

Skador på luftfartyget Betydande 

Andra skador Inga 

Befälhavaren:  

 Ålder, certifikat 49 år, PPL
4
 

 Total flygtid 379 timmar, varav 188 timmar på typen 

 Flygtid senaste 90 dagarna 3 timmar, allt på typen 

 Antal landningar senaste 90 dagarna 4 

 

 

 

SUMMARY IN ENGLISH 

The accident occured in Southern Sweden on 8 February and involved an 

aircraft of the model Cessna 172R with registration marks SE-LGI. 

The pilot and his passenger performed an approach in tailwind conditions to 

the snowcovered airstrip. After a long flare with a nose high attitude side 

references where lost. The aircraft touched down on the left side of the strip 

and veered off to the left. The aircraft tipped forward on its nose and came 

back to rest in an upright position. The aircraft suffered substantial damage 

but there were no injuries. 

                                                 
1 ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvärdighet. 
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens för angivelse av tid världen över. 
3 QNH anger det atmosfäriska trycket vid havsytans medelnivå. 
4 PPL (Private Pilot License) - privatflygarcertifikat. 



  RL 2015:07 

 

 

 

 6 (9) 

The accident was caused by the landing maneuver beeing too difficult in 

relation to the pilot’s experience and the prevailing conditions. 

No safety recommendations have been issued by SHK. 
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Faktaredovisning 

Avsikten med flygningen var att delta i en flygträff. Landningsplatsen bestod 

av en åker som var belagd med hårt packad snö. Piloten hade fått informa-

tion att banans längd var 600 meter samt att endast bana 13 skulle användas 

eftersom den motsatta banan begränsades av en kulle. Det var första gången 

som piloten landade på platsen. Han har uppgett att någon prestandaberäk-

ning inför landning inte hade utförts. 

Olyckan inträffade i samband med landning. En första inflygning genomför-

des till bana 13 i avsikt att rekognosera flygfältet. Därefter påbörjades in-

flygningen till samma bana i avsikt att landa. Piloten har uppgett att inflyg-

ningen genomfördes med rätt höjd och fart över tröskeln. Utflytningen kom 

att ske längre in på banan än avsett. I samband med utflytningen blev noslä-

get så högt att det blev svårt att orientera sig i förhållande till banans mitt (se 

figur 1). 

 
Figur 1. Flygplanet under utflytningen. (Foto: Anders Ljungberg). 

Piloten har vidare berättat att han upptäckte för sent att flygplanet hade drivit 

åt vänster mot banans vänstra snövall.  

I det läget ansåg piloten att det var för sent att dra på och gå om eftersom 

flygplanet hade börjat rulla utanför banan i den djupare snön. Piloten upp-

levde att flygplanet bromsades upp kraftigt. När farten nästan hade avstannat 

tippade flygplanet framåt och åt vänster för att sedan stanna helt i upprätt 

läge med nosen 90 grader till höger om den ursprungliga färdriktningen. 

De ombordvarande var oskadda och lämnade flygplanet efter det att motorn 

och huvudströmmen stängts av. 

Flygplanet fick omfattande skador på vänster vinge och propeller samt 

mindre skador på nosstället och motorinfästningar. 

Tröskeln till bana 13 var markerad med två varselvästar som var uppsatta på 

koner. Det fanns inga bankantsmarkeringar. Banan begränsades i sidled av 
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två decimeter höga plogade snövallar. Det fanns inte någon vindstrut eller 

liknande för att indikera vindförhållanden.  

Piloten har uppgett att sikten var god samt att sidvindskomposanten från hö-

ger var två till tre knop samt att vindriktningen var västnordväst med en 

vindhastighet på knappt tio knop. SMHI:s analys visar att vinden var nord-

väst 10-15 knop. 

Enligt Luftfartsstyrelsens
5
 föreskrifter och allmänna råd om användning av 

start- och landningsplatser (LFS 2007:17) ska en start- och landningsflyg-

plats vara en flygplats eller andra områden som är lämpliga med hänsyn till 

luftfartygets storlek och prestanda. Samma föreskrift anger som minimikrav 

en stråkbredd på 30 meter inklusive start- och landningsområde. Minsta 

bredd för start- och landningsområdet anges till 10 meter.  

Enligt LFS 2007:17 ska begränsningarna av en snöröjd bana markeras med 

rödvita koner, markeringskäppar eller granris. 

Haverikommissionen har beräknat banans längd till ungefär 550 meter, ba-

nans bredd till 25 meter och stråkbredden till minst 35 meter. 

Flygklubben har efter händelsen informerat sina medlemmar om vikten av 

att inför varje flygning utföra en prestandaberäkning avseende start och 

landning. 

Transportstyrelsen har meddelat att information om händelsen kommer att 

spridas till allmänflygets organisationer inom ramen för Allmänflygsäker-

hetsrådet. 

 
Figur 2. Flygplanet efter olyckan. (Foto: Sven Rolandsson). 

Utlåtande 

Piloten hade begränsad erfarenhet av att flyga på korta snöbelagda land-

ningsplatser. Vidare hade han endast gjort fyra flygningar de senaste 90 da-

garna. 

                                                 
5 Luftfartsstyrelsens uppgifter fördes år 2009 över till Transportstyrelsen. 




