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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-IBV 7/85
Luftfartyg typ: Cessna 172
Haveriplats, datum: Optands flygfalt, 1985-03-28

Typ av flygning: Privatflygning

Antal ombord: 3

Personskador: 1 passagerare lindrigt skadad
Skador pd luftfartyget: Omfattande

Férarens alder, certifikat: 40 ar, A-certifikat
Forarens totala flygtid: 365 timmar

Vid avsedd landning pd Optands flygfalt urskiljde piloten
inte landningsbanan. Banan var inte markerad med koner eller
1ampliga ruskor utan med kdppar. Piloten fick for sig att den
hogra kdppraden begrdnsade banan pa dess vdnstra sida.
Flygplanet tog mark i djup snd vid sidan av landningsbanan
och slog runt.

- SHK erinrér om bestimmelsen i BCL-F 3.2 moment 10.2.3.1
angdende markering av snoréjd eller sndtdckt bana med koner
eller ruskor. SHK noterar: Kravet pa markering med koner
eller ldmpliga ruskor av bana med dd1ig kontrast mot om-
givande strdk kvarstdr dven om kdppar anvdnds. Vidare ligger
det i sakens natur att snoréjningen kan variera dtskilligt pa
flygplatser som inte ar trafikflygplatser. Vid anvdndning av
koner eller ruskor bdr emellertid rutinen vara att dven dessa
§tgirdas ndr snordjning sker. I s fall framgdr det i allmdn-
het av markeringens utseende om snorojning har skett eller
ej. En forutsdttning,vid anvdndning av ruskor ar uppenbarli-
gen att dessa ar t11iréck1igt kraftiga for att observeras.



INLEDNING

Den 28 mars 1985 tog flygplanet SE-IBV mark vid sidan av den
avsedda landningsbanan pa Optands flygfdlt och slog runt. En
passagerare fick lindriga skador. Flygplanet fick omfattande
skador. '

Hindelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som
foretritts av hovrittsrdd Hans Gullberg, ordfdrande, och
civilingenjor Age Rded, utredningschef.

Ti11 utredningen har SHK som expert knutit flygchef Erik Val-
lo.

Kommissionen har sammantrdtt Ndrvarande

1985-04-09 i Ostersund Gullberg, Vallo, flygplanets
forare

1985-06-27 pa SHK:s kansli Gullberg, Roed och fran KSAK
011e Lofgren '

1985-07-12 -"- Gullberg, fran luftfartsverket
P-A Insulander



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 RedoglOrelse for flygningen

Flygplanet SE-IBV 1dmnade Sveg den 28 mars 1985 k1 07.20 med
forare och tvd passagerare. K1 08.15 gick flygplanet in for
landning pd bana 33 pd Optands flygfdlt. Flygplanet tog
emellertid mark vid sidan av banan i meterdjup sné. Planet
grdvde ner sig i sndn, gick runt Over nosen och lade sig pa

rygg.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga
Omk omna - - -
Allvarligt skadade - - -
Lindrigt skadade - 1 -
Inga skador 1 1 -
1.3 Skador pd luftfartyget
Omfattande.
1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfdllet 40 dr och hade gdllande
A-certifikat for enmotoriga land- och sjoflygplan och morker-
behorighet.



Flygtid (timmar) 24 timmar 30 dagar 90 dagar Totalt

Alla typer 1,7 2,9 365
Denna typ 17 2,9 102

7 landningar aktuell typ senaste 90 dgr.
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdrdes 1983-04-26.

1.6 Luftfartyget

Agare: Svegs Flygklubb, Box 87, 829 00 SVEG

Flygplanet var en Cessna 172, serienummer 1948, tillverk-
ningsdr 1979. Max til11dten flygvikt 1045 kg, aktuell flyg-
vikt 1039 kg. Tyngdpunktsldget inom til1dtna grdnser. Det
hade en total gdngtid av 1 040 timmar, varav 17 efter senaste
periodiska tillsyn.

Motorn var en Avco Lycdming 0-320-H2AD. Propellern var av typ
Mc Cauley.

Meteorologisk information

Dager. Vindriktning 300 grader. Vindstyrka 10 knop. Sikt mer
in 10 km. Molnmingd 8/8. HGga moln. Ingen nederbdrd. Marktem-
peratur -5°C. QNH 992 mb. VMC.

Det hade sndat 1itt-mdttligt den 27 mars 1985, varefter snd-
fallet upphdrt strax efter midnatt den aktuella dagen.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.



1.9 Radiokommunikation

Ej aktuellt.

1.10 Flygfdltdata

Optands flygfdlt, bana 33. Indragen bantroskel, tillgdnglig
banldngd 800 m. Bankonditionen ca 1 dm snd pa banan, ej plo-
gad efter snofall.

1.11 Fiard- och ljudregistratorer
Ej aktuellt.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplats
Position Lat 63° 08°N Long 14° 497E

129 m fran baninden och 13,6 m vid sidan av banan 33 pd
Optands flygfalt. Angdende bankantsmarkeringar se bilaga 1.

1.12.2  Flygplanvraket

Vindrutan krossad. Pldtarna under motorn intryckta. Noshjuls-
kdpan lossliten. En vingbalk och diverse spryglar kndckta.

1.13 Medicinsk information

En passagerare chockades och uppsdkte ddrfor lasarettet i Os-
tersund. Hon fick dessutom skador pa halsen, axeln och ena
tummen. Hon kunde limna sjukhuset samma dag.



1.14 Brand
Brand utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

ELT aktiverades automatiskt. Ndr fdoraren uppfattat vad som
hint slog han av huvudstrdmmen och vred av tindningen. Ddref-
ter lossade de ombordvarande sikerhetsbdltena och tog sig ut
genom hdger dorr som dppnats ndr flygplanet hamnade pa rygg.

1.16 Sidrskilda prov och undersokningar

Har ej foretagits.

1.17 Ovrigt

1.17.1  Vittnesberdttelser_
Flygplanets férare och flygplatschefen har vid samtal med fo-
retriadare for SHK uppgivit foljande.

Foraren: Den 28 mars 1985 skulle han frén Sveg ti1l Ostersund
p& ett sammantrdde. Dagen innan bdrjade det snda i Sveg.
Strax efter k1 15.00 ringde han till meteorologen pa F 4 som
omtalade att det just slutat snda i Ostersund. Han ringde
ocksd till den som ir ansvarig for banskdtseln pa Optands
flygfdlt och fick besked att det gick att landa ddr. Den ak-
tuella dagen k1 05.30 tog han dter kontakt med meteorologen
pd F 4 och fick reda pd att det var bra vdder i Ostersund.
Han bes1dt dirfor att flyga. Ndr han nddde fram till Optand
gjorde han en svédng over flygfdltet och sdg spar pa bana 33.
Dessa spar tolkade han felaktigt som att det hade blivit plo-
gat och att flygplanihade startat eller landat efter plog-
ningen. Han gjorde sedan ett normalt varv och gick in for
landning pa banan. Han dr vdl fortrogen med flygfdltet. Han



drev inte 3t sidan vid inflygningen pd grund av sidvind. Men
det var grdvidder, banan var inte plogad visade det sig sedan
och han hade svirt att finna referenser. Han sdg bankantmar-
keringen pa ena sidan och trodde att det var vanster bankant
fastin det i sjdlva verket var hdger bankantmarkering. Han
gjorde sedan ytterligare en felbeddémning. Han sag ndmligen
tvd kdppar framfor sig och tolkade det som en hindermarkering
pa banan. Efterdt har han forstdtt att det var markering for
den indragna bantrdskeln. Han hdé11 till hdger om kdpparna och
avsdg att sitta flygplanet forst sedan han passerat kdpparna.
Flygplanet tog emellertid mark fore avsedd sdttning beroende
pd den hdgre marknivdn vid sidan av banan. Efterdt befanns
det att andra stolpen i védnstra bankantmarkeingen saknades.
Han tycker dock att han borde ha sett dven den vdnstra ban-
kantmarkeringen om han tittat ordentligt.

med vanliga koner som bankant- och tréskelmarkering. Vidare
finns pd flygfdltet belysning i form av Tampor som har ca 30
cm hég, rod fot och dr ca 40 cm i botten. De dr troligen av-
sedda att anvindas som fdltbelysning vid militdra mandvrer.
Konerna plockas in pd vintern fér att inte skadas. I stdllet
sitts det ut kappar, som ocksd skyddar lamporna vid plogning.
Kipparna stod vid bankanterna och pd bdda sidor om trdskeln.
Nir piloten forsdkte landa den 28 mars 1985 hade det nyligen
slutat snda och man hade inte hunnit réja undan sndn fran
landningsbanorna pa flygfdltet. Vid bandnden 18g tre eller
fyra oversndade grankvistar. Aven vid bankanterna fanns en
del smd Gversndade ruskor. Man forsoker att sd mycket som
m6j1igt hd11a bana 33 plogad. Det dr dock ogdrligt att
stindigt h&11a banan fri fran snd. B1 a disponerar man inte
alltid snérdojningsfordon omedelbart efter snofall. Fore
haveritill1fillet hade bana 33 senast plogats den 26 mars.
Direfter skedde plogning den 28 mars k1 10.30.

N




1.17.2  Gdllande bestammelser

I Juftfartsverkets bestdmmelser for civil luftfart, Flygplat-
ser (BCL-F) avsnitt 3.2 moment 9.4.1 foreskrivs: Vid trafik-
flygplats som hd11s oppen vintertid skall fardomrade och
utryckningsvdgar snordjas. Aven vid dvriga flygplatser som
halls oppna vintertid kan snorojning erfordras beroende pa
lokalafdrhdllanden.

Optands flygfdlt ar en godkidnd enskild flygplats som halls
oppen vintertid. Flygfdltet ir inte trafikflygplats enligt
definitionen i BCL.

Enligt BCL-F 3.2 moment 10.2.3.1 skall snérdojd eller snotdckt
bana, dir kontrasten mellan banan och omgivande strék dr da-
1ig, markeras med koner enligt BCL-F 2.2 eller med ldmpliga
ruskor.

Enligt Bestdmmelser for civil luftfart, Driftsbestdmmelser
(BCL-D) avsnitt 1.2 moment 3.2 skall ett luftfartygs befdl-
havare forvissa sig om att landningsplats har tillfredsstdl-
lande ytbeskaffenhet med hdnsyn ti11 b1 a sndférhallandena.



2 ANALYS

Piloten har i detta fall i forvdg f61jt vdderbetingelserna
for flygning Sveg-Ostersund. Som forberedelse for landning pd
Optands flygfdlt gjorde han sedan forst en rekognosering dver
filtet, som han tidigare kdnde till vdl, och gick darefter in
for avsedd landning pd bana 33.

Banan var tickt av nyfallen snd. Den var inte markerad med
koner utan med kdppar och dven med ruskor, som emellertid
flygplatschefen beskrivit som sma och Oversnodade.

Piloten urskiljde inte banan mot omgivande strak och saknade
andra referenser dn bankantmarkeringen. Av anledning, som han
inte kunnat redovisa, utgick han fran att den hdgra bankant-
markeringen begrdnsade banan p& dess vdnstra sida och trodde
att han 18g mitt i banan. Ti11 hdger om den hdgra bankantmar-
keringen 18g sndn ca 1 m hogre &n pd banan. Flygplanet slog
ner pd den hégre marken vid sidan om banan innan inflygningen
slutférts. Planet bromsades hdrvid upp sa kraftigt av snon
att det gick runt Gver nosen och hamnade pa rygg.

3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersdkningsresultat

a) Foraren var behdrig att utféra flygningen.

b) Flygplanet var luftvdrdigt.

c) Det har inte framkommit ndgot som tyder pa tekniskt

fel pé flygplanet.

d) Féraren hade fore flygningen sokt fdorvissa sig om
att landning p& Optands flygfdlt kunde ske utan
risk.

e) Den avsedda landningsbanan var tdckt av nyfallen

sn6 och kontrasten mot omgivande strék var dalig.
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f) Banan var markerad med kdppar men inte med koner
eller 1émp1iga ruskor som ar foreskrivet i BCL.

g) Pilotens rekognosering av. flygplatsen var brist-
fallig.
h) Piloten drog av spar pa flygplatsen felaktigt slut-

satsen att snorojning skett efter snofallet.

i) Flygplanet tog mark i djup snd vid sidan av land-
ningsbanan och slog runt.

3.2 Sannolik haveriorsak

Piloten urskiljde inte landningsbanan mot omgivande terrdng.
Bidragande orsaker till haveriet har varit

o Piloten utgick frdn att den hogra bankantmarkeringen be-
grinsade banan pd dess vdnstra sida.

o Piloten underldt att férvissa sig om den vdnstra ban-
kantens ldge.

o Landningsbanan var vid tillfdllet inte markerad pa
foreskrivet satt.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bdr pd lampligt sdtt informera om innehal-
let i BCL-F 3.2 moment 10.2.3.1.

SHK noterar i sammanhanget foljande. Kravet pd markering med
koner eller ldmpliga ruskor av bana med dalig kontrast mot
omgivande strak kvars;ﬁr dven om kdppar anvdnds. Vidare
ligger det i sakens natur att snérdjningen kan variera
dtskilligt pa flygplatser som inte dr trafikflygplatser. Vid
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anvindning av koner eller ruskor bor rutinen vara att dven
dessa 3tgirdas ndr snoréjning sker. I sd fall framgdr det i
allminhet av markeringens utseende om sndrdjning har skett
eller ej. En forutsittning vid anvdndning av ruskor ar
uppenbarligen att dessa dr tillrdckligt kraftiga for att

observeras.

LA
Hans Gullberg



