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som inträffade den 8 augusti 1993 på Gnesta/Vängsö flygplats,  
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Rapport C 1994:23 
Ärende L-69/93 
Rapporten färdigställd 1994-09-16 
                                                                                                                                      
Luftfartyg: registrering och typ SE-THD, Scheibe Bergfalke III 
Tidpunkt för händelsen  1993-08-08 kl. 17.30 
Plats Stråk 30 på Gnesta/Vängsö flygplats, 

D län 
 Position 5906N 1713E  
Typ av flygning Skolflygning 
Väder Vind 270/ 0-4 knop, sikt >20 km, 

moln 4/8 Cu bas 1000 m, temperatur +25C, 
QNH 1005 hPa 

Antal ombord: besättning 1 
Personskador  Allvarliga 
Skador på luftfartyget Totalhaveri 
Elevens ålder, certifikat 28 år, elevtillstånd 
Elevens flygtid 6 timmar                                    
                                                                                                   
 
Statens haverikommission (SHK) underrättades den 8 augusti 1993 om att ett 
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-THD havererat på stråk 30 på 
Gnesta/Vängsö flygplats, D län, samma dag kl. 17.30. 
 Olyckan har utretts av SHK som företrätts av Sven-Erik Sigfridsson, 
ordförande, Nils Benker, utredningschef, och Claes Jernow, sakkunnig. SHK har 
biträtts av segelflygförbundet KSAK genom Torleif Hjort.  
 Utredningen har följts av Luftfartsverket genom Klas-Göran Bask. 
 
 
SAMMANFATTNING 

Eleven bogserstartade från stråk 30 på Vängsö flygplats för att göra sin första 
ensamflygning (EK) med segelflygplan. Läraren uppehöll sig med radio vid start-
platsen. Eleven kopplade ur på 600 meters höjd och efter ca 15 minuters normal 
flygning återvände hon för landning på stråk 30. 
 I slutskedet på finalen förde eleven fram spaken något, varpå farten 
ökade. Segelflygplanet tog mark på stråket utan någon upptagning och med 
utfällda luftbromsar. Efter en lätt studs fortsatte planet på ca två meters höjd, 
varvid läraren uppmanade eleven att ta in luftbromsarna. Planet fick strax därefter 
en hård studs. I samband därmed tog eleven spaken åt sig och segelflygplanet steg 
till ca sex eller sju meters höjd. Hon förde då fram spaken kraftigt. Planet tog 
mark på nosen, som trycktes in. Eleven klämdes fast i planet. 
 Olyckan har orsakats av att eleven efter en hård studs i samband med 
landning efter sin första EK-flygning förlorade kontrollen över segelflygplanet. 
Detta medförde att planet tog mark på nosen varvid eleven klämdes fast. 
 Bidragande orsaker: 
- Eleven var inte mogen för EK-flygning. 
- Diskontinuerligt ubildningsförlopp.  
- Bristfälligt planerad utbildning. 
 



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

 
 
Rekommendation 
SHK rekommenderar Luftfartsverket att verka för att KSAK:s HANDBOK FÖR 
SEGELFLYGLÄRARE/INSTRUKTÖRER kompletteras med anvisningar för 
bedömning av elever inför första EK-flygning.  



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

1 FAKTAREDOVISNING 

1.1 Redogörelse för händelseförloppet 
Eleven bogserstartade från stråk 30 på Vängsö flygplats för att göra sin första 
ensamflygning med segelflygplan. Läraren uppehöll sig med radio vid startplatsen. 
Eleven kopplade ur på 600 meters höjd och efter ca 15 minuters normal flygning 
återvände hon för landning på stråk 30. 
 I slutskedet på finalen förde eleven fram spaken något, varpå farten ökade. Se-
gelflygplanet tog mark på stråket utan någon upptagning och med utfällda luft-
bromsar. Efter en lätt studs fortsatte planet på ca två meters höjd, varvid läraren 
uppmanade eleven att ta in luftbromsarna. Planet fick strax därefter en hård studs. 
I samband därmed tog eleven spaken åt sig och segelflygplanet steg till ca sex eller 
sju meters höjd. Hon förde då fram spaken kraftigt. Planet tog mark på nosen, som 
trycktes in. Eleven klämdes fast i planet. 
 Olycksplatsens position är 5906N 1713E, höjd över havet 17 meter. Olyckan 
skedde i dagsljus.  
 
1.2 Personskador 
 Besättning Passagerare Övriga Totalt 
                                                                                                   Omkomna -
 - - - 
Allvarligt skadade 1 - - 1 
Lindrigt skadade - - - - 
Inga skador - - - - 

Totalt 1 - - 1 
 
 
1.3Skador på luftfartyget 
Totalhaveri. 
 
 
1.4 Andra skador 

Inga. 
 
 
1.5 Besättningen 

Eleven var vid tillfället 28 år och hade gällande elevtillstånd. 
 
Flygtid (timmar)/antal landningar 
senaste  3 dagar     30 dagar     90 dagar   Totalt 
Alla typer 1/3  6/33    6/33    6/33 
Denna typ  1/3  6/33    6/33    6/33 
    
Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 33. 
 
Närmare information om elevens segelflygutbildning framgår av avsnitt 1.17.  
 
 



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

 
1.6      Luftfartyget 
Ägare/innehavare: Östra Sörmlands Flygklubb, Box 42,  
 151 21 SÖDERTÄLJE 
 
Typ:  Scheibe Bergfalke III 
Serienummer: 5622 
Tillverkningsår: 1968 
Flygvikt: max tillåten 465 kg, aktuell 360 kg 
Tyngdpunktsläge: Inom godkänt område 
Total gångtid 4781 timmar 
Gångtid efter senaste  
periodiska tillsyn: 91 timmar 
 

Luftfartyget hade gällande luftvärdighetsbevis. 
 
 
1.7 Meteorologisk information 

Vind 270/0-4 knop, sikt >20 km, moln 4/8 Cu med bas 1000 m, QNH 1005 hPa, 
temp +25C. 
 
 
1.8 Navigationshjälpmedel 
Inte aktuellt. 
 
 
1.9 Radiokommunikationer 

Radioförbindelse var upprättad mellan läraren och eleven. Läraren uppehöll sig på 
startplatsen. Eleven utförde förbindelsekontroll av segelflygplanets radio strax 
före start. Radion fungerade då utan anmärkning. 
 
 
1.10 Flygfältsdata 

Gnesta/Vängsö flygplats hade status enligt KSAK:s Svenska Flygfält. Tillgänglig 
yta på stråk 30 är 630x50 m. 
 
1.11 Färd- och ljudregistratorer 

Fanns inte, krävdes inte. 
 
 
1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak 
1.12.1 Olycksplatsen 
Olycksplatsen är belägen på Gnesta/Vängsö flygplats, 220 m in på stråk 30. 
 
1.12.2 Luftfartygsvraket 
Efter olyckan blev segelflygplanet stående rättvänt med utfällda luftbromsar och 
nospartiet intryckt. Vingbrott konstaterades på vänster vinge och betydande skador 
på höger vinge.  



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

 
 
1.13 Medicinsk information  

Det finns inget som tyder på annat än att eleven var i god fysisk och psykisk 
kondition vid tiden för olyckan. 
 Vid olyckan bröt eleven båda fötterna och höger arm. Efter behandling på sjukhus 
och en tids sjukskrivning kunde hon återuppta sitt arbete på halvtid. Hon är ännu 
(drygt ett år efter olyckan) inte helt återställd.  
 
 
1.14 Brand 

Uppstod inte. 
 
 
1.15 Överlevnadsaspekter 

Eleven satt fastklämd i vraket och kunde hjälpas loss ca en timme efter olyckan. 
Samtliga fastbindningsremmar var hela och använda. 
 Samhällets räddningstjänst aktiverades. En första räddningsstyrka anlände till 
platsen åtta minuter efter olyckan och ambulans efter ca 25 minuter.  
 
 
1.16 Särskilda prov och undersökningar 

Inga.  
 
 
1.17 Övrigt  
1.17.1. Elevens utbildning 

Eleven ingick i en grupp, vars praktiska grundläggande segelflygutbildning till 
största delen hade bedrivits under en tvåveckorsperiod, som enligt den ur-
sprungliga planeringen skulle avslutas med att eleverna flög EK. Väderför-
hållandena hindrade emellertid detta utom för en av eleverna medan de övriga 
efterhand insåg att den förestående EK-flygningen kom i tidsnöd. De satt också 
under relativt långa väntetider fastspända i sina segelflygplan i avvaktan på att få 
starta och upplevde av dessa skäl stress i viss mån. Under utbildningen hade den 
aktuella eleven i tur och ordning haft två olika lärare.   
 Efter tvåveckorsperioden förekom i fortsättningen ingen planerad utbild-
ningsverksamhet beroende på bristande lärartillgång. För att nå det planerade 
målet beslöt klubbledningen att tilldela utbildningen ytterligare ett antal flyg-
ningar. Det fastställdes inte när utbildningen skulle återupptagas.  
 Två veckor efter elevens senaste flygning kom hon ut till Vängsö och tilldelades 
då jourhavande lärare. Han hade inte flugit med henne tidigare. Det var denne 
lärare, som ansvarade för EK-flygningen och som hade radioförbindelse med 
eleven. Den lärare, som hade flugit mest med henne, befann sig samtidigt på fältet.  
 Den aktuella dagen gjordes först en DK-flygning, då eleven enligt läraren flög 
"kantigt med grova rörelser". Orsaken var enligt elevens och lärarens sam-
stämmiga uppfattning att hon då flög en Bergfalke III, som hon inte hade flugit 
tidigare. Man bytte då till THD, som hon var van vid. Hon utförde därpå en 
flygning, som läraren tyckte gick bra. Därefter följde ytterligare ett DK-pass, som 
också gick bra. Läraren samrådde mellan flygningarna med den  



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

 
 
lärare, som hade flugit mest med henne. Båda var överens om att eleven skulle 
kunna flyga EK.  
 I samband med utredningen tillfrågades eleven om hon hade varit överens med 
läraren om att flyga EK. Hon uppgav då: "Om jag fått välja så hade jag gärna 
flugit några starter till men samtidigt litade jag ju på honom." 
 
1.17.2 Vittnesuppgifter 
Eleven har bl.a. uppgivit följande: "Jag åkte ut till Vängsö men åkte egentligen 
inte ut för att flyga den här dagen. Men det pågick skolning och jag fick förfrågan 
om att åka några starter. Vi hade egentligen slutat skolningen och den skulle pågå 
på helgerna men det var inte så där riktigt bestämt. Men nu så tyckte jag att jag i 
alla fall kunde väl åka några starter." Hon har också uppgivit att farten troligen var 
ca 110 km/tim på finalen. 
 Läraren har uppgivit, att när eleven flög på ca två meters höjd efter den första 
studsen, uppmanade han henne att ta in luftbromsarna för att därigenom minska 
risken för stall, om planet skulle komma att studsa på nytt. Eleven säger sig inte ha 
uppfattat lärarens uppmaning. Enligt hennes uppfattning var luftbromsarna 
utfällda kontinuerligt från finalens slutskede fram till olyckstillfället. 
 Förutom läraren på startplatsen blev bogserföraren, som har mångårig flyg- 
erfarenhet, vittne till olycksförloppet medan han väntade på start. Han har bl.a. 
uppgivit följande: " Nästa studs (den andra) blev kraftigare och då såg jag på 
höjdrodret att hon tog åt sig mycket kraftigt. På ca sex till sju meters höjd sköt hon 
fram spaken kraftigt för jag såg att det blev fullt dykroder. Jag såg ingen 
förändring på detta ända tills flygplanet slog ned på nosen i nära nittio graders 
dykning." 
 
 
 
2 ANALYS 
 
2.1  Landningen 
Eleven bortsåg uppenbarligen från att farten ökade när hon förde fram spaken på 
finalen. I fortsättningen avsåg hon tydligen att sätta segelflygplanet ungefär lika 
långt in på stråket som hon vant sig vid under DK-landningarna tidigare under 
dagen. Detta medförde att den första marktagningen kom att ske utan upptagning i 
kombination med avsevärd överskottsfart. Eftersom hon vill minnas att hon höll 
110 km/tim och normal planéfart är 90 km/tim, kan fartöverskottet ha uppgått till 
närmare 20 km/tim. Stråklängden 630 m hade dock medgett att hon väntat med att 
sätta planet tills farten minskat till normal sättningsfart längre fram på stråket. 
 Den första studsen var lätt. Den andra, som blev avsevärt hårdare, kunde eleven 
inte parera. I stället har hon av bogserförarens iakttagelser beträffande höjdro-
derrörelserna att döma inte förmått manövrera ändamålsenligt, med olyckan som 
följd.  
 
 
2.2 Eleven 
Mot bakgrund av vad som framkommit beträffande förhållandena under 
utbildningen och den tveksamhet eleven själv uppgivit sig ha haft inför EK-



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

flygningen finner SHK det stå klart att hon vid den aktuella tidpunkten inte var 
mogen att flyga utan lärare. I efterhand kan bara konstateras att olycksförloppet 
bekräftar detta. Förloppet indikerar att hon blev blockerad när förhållandena vid 
landningen inte liknade dem hon hade upplevt under de närmast föregående DK-
flygningarna. Blockeringen medförde att hon inte tog hänsyn till fartöverskottet, 
att hon inte uppfattade lärarens radiodirektiv beträffande luftbromsarna och att hon 
till slut förlorade kontrollen över planet. 
 
 
2.3 Utbildningen 
Enligt SHK:s mening är det väsentligt att grundläggande flygutbildning bedrivs 
med så få längre avbrott och så få lärarbyten som möjligt för att ett gott 
utbildningsresultat skall kunna nås inom den utbildningstid som planerats. I 
föreliggande fall har dåliga väderförhållanden medfört att utbildningen inte har 
kunnat genomföras inom den planerade tvåveckorsperioden. Därefter har 
ytterligare två veckor förflutit. Även bristande lärartillgång har medfört att utbild-
ningen bedrivits med diskontinuitet.  
   Eleven har felaktigt bedömts vara mogen att flyga EK. Detta synes bero på att 
beslutsunderlaget var dåligt, vilket i sin tur torde vara en följd av att elevens ut-
bildning planerats på ett bristfälligt sätt. Den lärare som hade minst erfarenhet av 
eleven tog visserligen samråd mellan flygningarna den aktuella dagen med den 
lärare som hade flugit mest med henne. SHK ifrågasätter emellertid om detta 
samråd haft karaktären av samordning med bl.a. erforderlig överlämning av 
elevstatus från den ene läraren till den andre.  
 
 
 
3 UTLÅTANDE 
 
 3.1Undersökningsresultat 
a) Eleven var behörig att utföra flygningen. 
b) Luftfartyget var luftvärdigt. 
c) Eleven hade före den aktuella dagen haft ett uppehåll i utbildningen på 

två veckor. 
d) Eleven hade under den begränsade tid utbildningen pågått haft tre lärare.  
e) Eleven var inte inställd på att flyga den aktuella dagen. 
f) Den av lärarna som flugit minst med eleven, ansvarade för EK-

flygningen. 
 
 
3.2 Orsaker till haveriet 
Efter en hård studs i samband med landning efter sin första EK-flygning förlorade 
eleven kontrollen över segelflygplanet. Detta medförde att planet tog mark på 
nosen varvid eleven klämdes fast. 
 
Bidragande orsaker: 
- Eleven var inte mogen för EK-flygning. 
- Diskontinuerligt ubildningsförlopp.  
- Bristfälligt planerad utbildning. 
 



 
 
  Fel! Okänt växelargument. 

 
4 REKOMMENDATION 
SHK rekommenderar Luftfartsverket att verka för att KSAK:s HANDBOK FÖR 
SEGELFLYGLÄRARE/INSTRUKTÖRER kompletteras med anvisningar för 
bedömning av elever inför första EK-flygning.   
 
 
 
5 ÖVRIGT 

SHK har erfarit att segelflygförbundet KSAK i HANDBOK FÖR SEGEL-
FLYGLÄRARE/INSTRUKTÖRER avser införa vissa kriterier för första EK-
flygning.     


