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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL. 2004:31

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 28
oktober 2003, pa Pitea flygplats, BD ldn, med en helikopter med registre-
ringsbeteckningen SE-JAH.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 23 maj
2005 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna foljs upp.

Goran Rosvall Sakari Havbrandt

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsverket)
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Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord: besdttning
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Kontrollanten:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid

SE-JAH, Schweizer 269C
Normal, gillande luftvirdighetsbevis
Stenwalls tra AB, Sikfors

2003-10-28, kl. 09.50 i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Pited/Langnas, BD lan,

(pos 6524N 02115E; 165 m Over havet)
Proficiency check (PC)

Enligt SMHI:s analys: sydvastlig vind 15
knop, latt byighet, god sikt, inga moln un-
der 5 000 fot, temp./daggpunkt +6/-1 °C,
QNH 979 hPa
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Inga

Begransade

Inga

Man, 65 ar, BH-certifikat
7 000 timmar, varav 350 timmar pa typen
30 timmar, varav 20 timmar pa typen

Man, 60 ar, BH-certifikat
7 000 timmar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 28 oktober 2003 om
att en handelse med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JAH
intraffat pa Pitea flygplats, BD lan, samma dag kl. 09.50. Vid det tillfallet
beslot SHK att inte utreda handelsen. Efter onskemal fran Luftfartsverket
tog SHK ett fornyat beslut att utreda handelsen den 4 mars 2004.

Handelsen har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande och Sakari Havbrandt, utredningschef.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Handelseférlopp m.m.

Avsikten med flygningen var att genomfora en PC for flyglararbehorighet.
Foraren, som var utsatt for kontrollen, var befilhavare.
Kontrollanten agerade elev och hade genomfort nagra autorotationer

utan problem.

Innan autorotationsovningarna inleddes meddelade s6kanden att han
under 6vningarna skulle reglera gasen.

Gasreglaget pa den aktuella helikoptertypen har en automatik som 6kar
gaspadraget nar stigspaken fors uppat. For att kunna genomfora autorota-
tioner fullt ut maste denna funktion kopplas ur. Detta gors genom att man
vrider gasreglaget ytterligare nagon centimeter forbi en fjaderbelastad sparr
fran normal tomgéang till det urkopplade laget.

Nir den aktuella autorotationen pabérjades vred kontrollanten/eleven
gasreglaget forbi sparren. Sokanden hade for avsikt att i autorotationens
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slutskede besluta om han skulle 1ata autorotationen fullf6ljas eller om han
skulle avbryta 6vningen, dvs. antingen dra reglaget forbi sparren eller dra
pa full gas.

Kontrollanten/eleven kom att lyfta stigspaken for tidigt. Nar sa skedde
var sokanden dock oférberedd pa att gasreglaget var fort forbi sparren. Det-
ta ledde till att han inte hann dra pa gas och forhindra att landningen blev
hard.

Sokanden har uppgett att en situation som den aktuella inte skulle kun-
na intraffa med en riktig elev, da sidana elever fran borjan ar instruerade
att aldrig rora gasreglaget under en autorotationsévning.

Kontrollanten/eleven har uppgett att han tyckte att inflygningen blev lite
ldg. Han avbrét dock inte 6vningen da han forviantade sig att den sokande
skulle ansvara for flygningens sékerhet.

De tvd ombordvarande var oskadda men helikoptern fick en spricka i
den bakre krosstuben.

SHK har i rapport RL 2003:16 behandlat problematiken med n6d6v-
ningar under flygprov nir kontrollanten inte ar befilhavare.

Utlatande

For en erfaren pilot ar det svart att spela nyborjare. I det rollspel som ar for
handen i en situation som den forevarande blir agerandet inte verklighets-
troget. Det ligger nira tillhands att sokanden/lararen i stillet for att bedo-
ma flygningen anvander en del av sin kapacitet till att fundera 6ver vad
“eleven” ar ute efter och vilken korrektion som férvantas. Vid normal skol-
ning kan lararens hela kapacitet anvindas till att 6vervaka flygningens sa-
kerhet.

I det aktuella fallet hade kontrollanten stéllt gasreglaget i ett lige som
nagon av den sokandes normala elever inte skulle ha gjort. Det ar visserli-
gen en liten detalj, men den visar att det faktum att rollspelet kan skilja sig
fran verkligheten och fa betydelse for flygningens sdkra genomforande.

SHK ifragasatter det lampliga i att genomfora kritiska nodévningar i
samband med kontroller och flygprov, dar den som ar utsatt for kontrollen
ar befalhavare, med tanke pa att dennes beslut att avbryta en n6dovning
som borjar ga fel kan forsenas eller helt utebli p.g.a. radsla for att under-
kiannas under kontrollen. Mot bakgrund av att det under nédévningar och
liknande ofta ar frdga om mycket snabba forlopp som kraver omedelbara
ingripanden kan séddan tveksamhet att avbryta 6vningen litt leda till olyck-
or.

SHK ser det mot denna bakgrund som angeldget att det vid kritiska
nodovningar finns en oberoende befdlhavare, som varken utfor eller ar
utsatt for kontrollen, med ansvar for siakerheten — eller om det saknas
saddana mojligheter — att det ar kontrollanten som &r befalhavare och som
har det yttersta ansvaret for att reda upp de situationer vilka han eller hon i
rollen som elev stéller till med.

Olyckan orsakades av att ett inte helt lyckat rollspel under kritiska n6d-
ovningar genomfordes med sokanden som ansvarig for flygningens siaker-
het.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsverket att verka for att kritiska nédévningar
eller andra onormala flygmoment, i samband med flygprov och kontroller,
inte genomfors nar den som ar utsatt for provet ar befalhavare.

(RL 2004:31 R1).



