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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uathangig statslig
organisation, der har til formél at undersege havarier, ulykker og haendelser inden for luftfart og
jernbane.

Havarikommissionen underseger flyvehavarier og alvorlige flyveh@ndelser med henblik pa at
forebygge sadanne. Sikkerhedsundersggelserne omfatter civile luftfartejer over eller pa dansk
territorium samt uden for dansk territorium, hvor dansk registrerede civile luftfartgjer er involveret,
med mindre, det med fremmed stat, er aftalt, at denne foretager sikkerhedsundersaggelsen.

I overensstemmelse med EU-forordningen 996/2010, luftfartsloven og ICAO bilag 13 afspejler denne
redegerelse Havarikommissionens tekniske og operative vurdering af det indtrufnes omstandigheder,
dets arsager og konsekvenser.

Sikkerhedsundersegelserne har alene et flyvesikkerhedsmessigt formal og tager ikke sigte pa at
placere skyld eller ansvar. Derfor kan enhver brug af denne redegerelse til andre formal end at
forebygge fremtidige flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser fore til fejlagtige eller misvisende
fortolkninger.

Eftertryk med kildeangivelse ma offentliggeres uden serskilt tilladelse.
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Havari OY-BFK 2024-345
GENERELT

Sagsnummer: 2024-345

UTC dato: 01-07-2024

UTC tid: 07:39

Begivenhed: Havari

Sted: Endelave (EKEL)
Personskade: Ingen

Registrering: OY-BFK

Luftfartejstype: Reims Aviation F 172 M
Flyveregler: Visuelflyvereglerne (VFR)
Operationstype: Privat

Flyvefase: Landing
Luftfartejskategori: Fastvinget

Sidste afgangssted: Skive (EKSV)

Planlagt landingssted: EKEL

Skade pé luftfarte;j: Veasentligt

Motortype: 1 x Lycoming O-320-E2D
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Havari OY-BFK 2024-345

SYNOPSIS
Notifikation

Alle tidsangivelser i denne redegerelse er koordineret universaltid (UTC).

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om havariet fra Qstjyllands Politi d. 01-
07-2024 k1. 08:05.

Havarikommissionen notificerede the European Aviation Safety Agency (EASA), the Directorate
General for Mobility and Transport (DG MOVE), the US National Transport Safety Board (NTSB) og
Trafikstyrelsen (TS) om havariet d. 01-07-2024 kl. 11:43.

Sammenfatning
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En beslutning om at fortsatte fremfor at afbryde landingen ved midtbanemarkeringerne pa en vad og
kortklippet graeesbane ledte til kersel ud over enden af landingsbanen.

Havariet skete 1 dagslys og under visuelle vejrforhold (VMC).
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Havari OY-BFK 2024-345

FAKTUELLE OPLYSNINGER
Flyvningens forleb

Havariet skete i forbindelse med en privat VFR-flyvning fra Skive (EKSV) til Endelave
(EKEL).

Ved gennemgang af den tilgengelige flyvedokumentation for flyvningen bemarkede
piloten bl.a., at en lav anflyvning hen over en tilstedende vej umiddelbart for banens
begyndelse til bane 29 skulle undgas.

Piloten havde kun én gang tidligere flgjet til EKEL og valgte derfor at flyve en ekstra runde
rundt om flyvepladsen for at tjekke landingsbanen samt vurdere de aktuelle vindfoldhold.
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Det var pilotens observation, at vindretningen var syd/sydvest og -styrken ca. 5-10 knob
(kt).

Piloten etablerede flyet pa finalen til bane 29 og konfigurerede flyet til landing (flaps
udfeaeldet til flapposition 40°).

Det var pilotens opfattelse, at flyet pa finalen var stabilt etableret i forhold til
slutanflyvningshastighed og flyvehgjde.

Under udfladningen, og ved passage af traeer syd for og parallelt med bane 29, var det
pilotens oplevelse, at flyets utilsigtet begyndte at synke. Piloten korrigerede ved at oge
motoromdrejningerne.

Piloten landede umiddelbart ud for banens midtemarkeringer og begyndte en
nedbremsning.

Til pilotens overraskelse havde en aktivering af flyets hjulbremser ingen effekt, og flyet
gled hen ad banen.

Piloten skennede, at det var for sent at afbryde landingen og forsegte at dreje flyet over til
venstre mod en tilstedende mark.

Det lykkedes kun delvist. Flyet korte ud over baneenden, kolliderede med piletraeer og kom
til et fuldt stop. Motoren stoppede under hendelsesforlebet.

Efter fuldt stop afbred piloten braendstoftilferslen, indfeldede flyets flaps og afbred flyets
elektriske systemer.

Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Bescetning Passagerer Andre
Omkomne

Alvorlig

Ingen 1 2
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Havari OY-BFK 2024-345

Skader pa luftfartejet

Flyet blev vaesentligt beskadiget ved havariet.
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Foto 1. Strukturelle skader pa flyet efter kollision med piletraeer for enden af bane 29.

Andre skader

Der skete skade pa piletraeer for enden af bane 29.
Oplysninger om personel

Certifikat og helbredsgodkendelse

Piloten — kvinde 71 &r — var indehaver at et gyldigt privatflyvercertifikat (PPL (A)).

Pilotens certifikatrettighed Single Engine Piston (SEP land) var gyldig indtil d. 30-04-
2025.

Pilotens helbredsgodkendelse (Light Aircraft Pilot License (LAPL)) var gyldig indtil d. 20-
06-2025.
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Havari OY-BFK 2024-345

Flyveerfaring

Seneste 24 timer Seneste 90 dage Total
Antal timer, alle typer - 4:38 571:55
Antal timer, denne type - - 507:40
Antal landinger - 15 -

Grasbaneoperationer

Piloten havde én gang tidligere flgjet til EKEL og havde desuden grasbaneflyveerfaring fra
operationer pé andre grasbaner.
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Oplysninger om luftfartejet

Generel information

Flyfabrikant: Reims Aviation

Flytype: F172M

Fabrikationsnummer: 1094

Luftdygtighedseftersynsbevis: Udlgbsdato d. 04-03-2025

Motorfabrikant: Lycoming

Motortype: 0-320-E2D

Tilladt start- og landingsmasse: Maksimum 1043 kilo (kg)/2300 pund (Ibs)

Teknisk tilstand: Piloten oplevede ingen tekniske problemer under
haendelsesforlagbet

Masse og balance

Havarikommissionen udarbejdede i underseggelsesgjemed en teoretisk beregning af masse
og balance pa havaritidspunktet.

Forudsatningerne for Havarikommissionens teoretiske beregning af masse og balance var
pilotens egne oplysninger, data fra flyets flyvehdndbog samt antaget breendstofforbrug fra
EKSV til EKEL (ca. 45 minutters flyvning / ca. 34 liter).

De praesenterede talverdier i Havarikommissionens teoretiske beregning blev afrundet til
to decimaler — se bilag 1.

Flyvehandbog

Nedenstaende er et uddrag fra flyets flyvehandbog vedrerende beregning af
landingsdistancer pa korte baner herunder graesbaner. Flyvehandbogen prasenterede kun
landingsdistanceverdier for en masse pa 1043 kg og indeholdt ikke landingsdistancedata
for landing pa en vad grasbane.

CONDITIONS:

Flaps 40°

Power off

Maximum braking

Paved, Level, Dry Runway
Zero Wind
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Havari OY-BFK 2024-345

-
S0
Weight IAS Pressure 20°C £
kg At Altitude 2
15m Z
ft Ground Total to 8‘
Roll Clear é
m 15 m Obs g
m he”
-]
1043 111 km/h Sea level 162 386 S5

60 kt

69 mph
NOTES:

1. Short field technique as specified in section 4.

2. Decrease distances 10% for each 9 knots headwind. For operation with tailwind up
to 10 knots, increase distances by 10%.

3. For operations on a dry grass runway, increase distances by 45% of the “ground
roll” figure.

Meteorologiske oplysninger

Pilotobservationer

Piloten tjekkede for flyvningen vejrforholdene bade elektronisk samt telefonisk via en
samtale med et flyvevejrtjenestekontor.

De praesenterede vejrforhold gav ikke anledning til flyveoperationelle bemaerkninger.

Ved ankomst over EKEL vurderede piloten ud fra flyvepladsens vindpose, at vindretningen
var syd/sydvest og -styrken ca. 5-10 kt.

Lufthavnsudsigt (TAF)

Der udarbejdedes ikke TAF for EKEL.
Odense/Hans Christian Andersen (EKOD) 14 ca. 32 kilometer syd for EKEL.

TAF EKOD 010556Z 0106/0115 26004KT 9999 FEW030 TEMPO 0111/0115
SHRA SCT030CB=

Aeronautisk rutinevejrmelding (METAR)

Der udarbejdedes ikke METAR for EKEL.

METAR EKOD  010650Z VRBO6KT 9999 FEW021 16/12 Q1010=
METAR EKOD 010720Z VRBO6KT 9999 FEW021 16/11 Q1010=
METAR EKOD  010750Z 23005KT 9999 FEW024 17/10 Q1010=
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Havari

OY-BFK 2024-345

Oplysninger om flyvepladsen

Generel information EJ
Flyvepladsens referencepunkt: 55°45 19.69°°’N 10° 15° 10.58°0 E
Elevation: 16 fod 2
Baneretninger: 11,29 g-'
Banedimensioner 650 meter (m) x 25 m 2

—
Baneoverflade: Graes g

~
Oversigt over EKEL E

Oversigt over EKEL er et uddrag fra Flyveplads Guiden — se bilag 2.

Piloten anvendte Flyveplads Guiden som et flyveoperationelt referencedokument.
Operationelle sikkerhedsundersogelser

Banemarkeringer

Umiddelbart for banens begyndelse til bane 29 var en tilstedende vej markeret med hvide
krydser.

I starten af bane 29 markerede to greesomrader (ca. 40 x 5 m), med hgjere graes end det
ovrige graesbaneareal, en forskudt terskel.

Den forskudte teerskel til bane 29 fremgik ikke i pilotens flyveoperationelle
referencedokument. Piloten havde for afgang fra EKSV ikke kendskab til de to
graesomrader, men blev opmarksom pa dem under anflyvningen til bane 29.

-

Foto 2. Krydsmarkeringer pé en tilstedende vej for banens begyndelse til bane 29 samt to greesomrader
med hgjere gras i begyndelsen af bane 29.
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Havari

OY-BFK 2024-345

Langs med banens nordlige og sydlige afgraensning stod der for hver ca. 50 m hvide
plastikdunke.

Banens midte var, langs med banens nordlige og sydlige afgreensning, markeret med gule
plastikdunke.

Ca. 100 m for banens afgrasning mod vest stod der, langs med banens nordlige og sydlige
afgrensning, rede plastikdunke.

Baneoverfladens beskaffenhed

Grasset var kortklippet i en hejde af ca. 2-3 centimeter.
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Piloten konstaterede efter heendelsesforlabet, at graesset var vadt og fugtigt”.

Havaristed

Hjulspor pa bane 29, fra ca. 160 m for banens afgraensning mod vest og hen mod
havaristedet, indikerede blokerede hjulbremser.

Efter bane 29 var der en skrent ned mod vandet.
Pa skranten stod der et hegn af piletreer og evrig bevoksning.
Piletreeerne var ca. 3-4 m hoje.

Flyet kolliderede med piletreeerne og kom til et fuldt stop umiddelbart efter banens
afgraesning mod vest.

Foto 3. Havaristedet, hvor flyet kolliderede med piletraer og kom til et fuldt stop.
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Havari OY-BFK 2024-345

Beregning af landingsdistancer
Piloten udferte for start fra EKSV ikke landingsdistanceberegninger for landing pa EKEL.

Havarikommissionen havde ikke eksakte vejroplysninger tilgeengelige for EKEL og valgte
derfor i denne sikkerhedsundersegelse alene at praesentere vejledende og teoretiske
landingsdistanceberegninger.

Landingsdistanceberegningerne for landing pa bane 29 tog udgangspunkt i
Havarikommissionens praedefinerede forudsetninger:

- Udvalgte og til rddighed varende data fra flyets flyvehédndbog (se afsnit fra
flyvehdndbogen).

- Uddrag af Trafikstyrelsens Aeronautical Information Circular (AIC) B 11/05 —se
bilag 3.

- En standardtrykhejde lig med havets overflade.

- En udenderstemperatur lig med +20° celsius.

- Ingen mod- eller medvindskomponent for landing pé bane 29 (pilotobservation af
syd/sydvestlig vind).

- VAadt og kortklippet graes.
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Havarikommissionens landingsdistanceberegninger for operation pa vadt og kortklippet
grees — se bilag 4.

Dget saetningshastighed versus gget landingsaflebsdistance

Den amerikanske tilsynsferende luftfartsmyndighed (Federal Aviation Administration)
udsendte i en sikkerhedsbulletin en vejledende formel for, hvordan en eget
setningshastighed pavirker landingsaflgbsdistancen.

Aktuel s=tningshastighed 2 ) . )
- - = @gning af krevet landingsaflebsdistance
Anbefalet setningshastighed
Et eksempel.
60 kt — aktuel seetningshastighed
55 kt — anbefalet satningshastighed
602 _ . .
(E) = 1,19 (19% ogning af kraevet landingsaflebsdistance)

Havarikommissionen valgte i denne sikkerhedsundersegelse at praesentere teoretiske
beregninger for en ggning af en antaget setningshastighed i intervallet fra 60 kt til
henholdsvis 65 og 70 kt. Flyvehandbogen angav en anflyvningshastighed pa 60 kt ved
passage af 15 m over jorden.

Havarikommissionens landingsaflgbsdistanceberegninger for operation pa vadt og
kortklippet graes samt en ggning af setningshastigheden — se bilag 4

Brand
Der opstod ingen brand.
Overlevelsesaspekter

Piloten i det venstre forsede og passageren i det hgjre forsaeede anvendte laeende- og
skulderseler.
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Havari OY-BFK 2024-345

Passageren i det bageste seede anvendte l&ndesele.
Selerne og flyets kabine var efter haendelsesforlgbet intakte.
Det var muligt for piloten og passagererne selv at evakuere flyet.

Vidner til heendelsesforlabet kontaktede alarmcentralen og ivaerksatte Endelaves eget
redningsbredskab.

Supplerende oplysninger
ADS-B data exchange
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Til rekonstruktion af den sidste del af flyvningen gjorde Havarikommissionen brug af et
offentligt tilgeengeligt softwareprogram (ADS-B data exchange).

De prasenterede flyvehgjder var med reference til barometrisk standardtrykhejde.

De praesenterede flyvehastigheder var med reference til flyvehastigheder hen over jorden
(ground speed).

Se bilag 5.
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Havari OY-BFK 2024-345

ANALYSE
Generelt

Piloten var beherigt certificeret.
Flyet masse og balance 14 inden for flyfabrikantens angivne begransninger.
Flyets tekniske tilstand havde ingen indflydelse p& hendelsesforlabet.

Pilotens flyveoperationelle referencedokument indeholdt ikke oplysninger om en markeret
forskudt teerskel til bane 29.

Landingsdistancen til rddighed pé bane 29 var ikke 650 m, som angivet i pilotens
flyveoperationelle referencedokument, men narmere ca. 600 m.

Anflyvning til og landing pa bane 29

Havarikommissionen skenner, at felgende forhold i kombination fik indflydelse pa
haendelsesforlgbet:

- Pilotens sandsynlige fokus pa ikke at flyve for lavt hen over vejen for banens
begyndelse til bane 29 samt fokus pa at lande efter den forskudte graestaerskel.

- En potentielt hgjere end den anbefalede slutanflyvnings- samt satningshastighed (60
kt) kombineret med potentiel flyvning i let medvind egede landingsdistancen.

- Pilotens oplevelse af synk under udfladningen fik piloten til at oge
motoromdrejningerne, hvilket ggede landingsdistancen.

- Pilotens beslutning om ved midtbanemarkeringerne at fortsatte fremfor at afbryde
landingen.

- Graesset var vadt og kortklippet, hvilket reducerede bremseeffekten samt ggede
landingsaflebsdistancen.

- Entil rddighed verende landingsaflebsdistance pé ca. 325 m fra
midtbanemarkeringerne versus en teoretisk beregnet kraevet landingsaflebsdistance for
operation pa vadt og kortklippet grees fra 278 m til 394 m var under de aktuelle
forhold marginal.
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Havari OY-BFK 2024-345

KONKLUSIONER
Sammenfatning

En beslutning om at fortsatte fremfor at atbryde landingen ved midtbanemarkeringerne pé
en vad og kortklippet graesbane ledte til kersel ud over enden af landingsbanen.
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Havari OY-BFK 2024-345

BILAG 1

Retur til masse og balance

Beskrivelse Masse (kg) Masse Arm Moment
Volume (1) (Ibs) (inch)

Tommasse 684,94  1.510,29 40,32 60.895,00
Forsader 120,00 264,60 37,00 9.790,20

Bagseder 30,00 66,15 72,83 4.817,70
Bagage (max 54 kg) 20,00 4410 94,88 4.18421

Masse uden braendstof 1.885,14 42,27 79.687,11
Braendstof 185,62 304,02 48,03 14.602,08
Startmasse 2.189,16 43,07 94.289,19
Braendstofforbrug 34,00 53,23 48,03 2.556,57

Landingsmasse 2.135,93 4295 91.732,62

2450
2400
2350
2300
2250
2200 °
2150 P!
2100
2050
2000
1950
1900
1850
1800
1750
1700
1650
1600
1550
1500

MASSE | LBS

34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48
INCH BAG DATUM
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Havari OY-BFK 2024-345

BILAG 2

Retur til oversigt over EKEL

Note. Havarikommissionen fjernede navne, kontaktdata samt for haendelsesforlabet gvrig irrelevant
information.

Nordatlante

4/24 NOTAM Endelave Vest

#1 Land ikke for tidligt pa bane 29, min hgjde over vejen 15 ft.
#2 I stalden star 50 rgde cykler til afbenyttelse. Pris kr.
#3 Der kan camperes pa pladsen.

#4 Undga overflyvning af byen og sommerhusomradet samt den gule
ejendom syd for flyvepladsen.

#5 Lowpass pa pladsen er ugnsket.

#6 Camping kr. pr. nat/person

#7 Mad pa Endelave: Kro Campingplads
Laegeurtehave Havnegrillen

#8 Ved brug af faciliteter pa pladsen, forventes ogs% et passende belgb
til vedligeholdelse.
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Havari OY-BFK 2024-345

BILAG 3

Retur til beregning af landingsdistancer

DANNMARIK AlC B
GRONLAND OG FARDERNE

AlM/Luftfartsinformationsledelsen, Ellebjergvej 50, DK-2450 Kebenhavn SV, Danmark
TEL: +45 36 18 60 00, FAX: +45 36 18 60 22, E-mail: ais@slv.dk, Internet: www.slv.dk

ZDS = oo |
uality System :
L L li?ﬁ

CERTIFIED | DS/ENISO 9001

17 FEB 2005

AIC B 11/05. Landingsdistancer pa graesbaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvagt ikke over-
stiger 5.700 kg.
(Annullerer AIC B-09/01)

Trods tidligere behandling af dette emne, sker der hvert ar fortsat et antal flyvehandelser, hvor fly i forbindelse med landing pé gressbaner
opnar en landingsdistance, der overstiger banens lzengde og saledes resulterer i "overrun”. Dette forhold sammenholdt med at der er
fremkommet nye tal fra UK (i form af General Aviation Safety Sense Leaflet 7B) har gjort, at Statens Luftfartsvaesen har felt sig foranle-
diget til, at revidere den tidligere AIC vedrerende landingsdistancer pa gressbaner. Beregningerne skal fortsat alene opfattes som veeren-
de vejledende.

Landingsdistancen
Tilleeg:

Luftfartejets veegt. 10 % (faktor 1.1)

10 % foregelse af flyets vaegt. (En sidste ojebliks endring 1 vaegten,

eksempelvis 1 form af en ekstra passager)

”) Se bemarkning nedenfor:

Lufthavnens hojde. 5 % (faktor 1.05)

1000 FT. forogelse af lufthavnens hojde:

Standardtemperaturen. 5 % (faktor 1.05)

Forogelse af temperaturen pa 10 grader 1 forhold til standard-

temperaturen:

Landingsbanens heeldning 10 % (faktor 1.1)

% forogelse af heeldningen (downbhill):

Vejrforhold — medvind. 20 % (faktor 1.2)

Medvindskomponent pa 10 % af rotations/finalefart. (Det ma generelt

steerkt frarades at gennemfore en landing i medvind)

Landingsbanens beskaffenhed.

Tort grees op til 20 cm.: 20 % (faktor 1.2)

Vadt graes op til 20 cm.: 30 % (faktor 1.3)
Hvis graesset er meget kort
11l overfladen kunne veere
meget fedtet og distancen kan
derfor oges med op til 60 %
faktor 1.6)

Blod undergrund eller sne: 25 % (faktor 1.25)

*) En forogelse af vaegten vil dog sjeeldent have en konsekvens for udregningen, idet de data de fleste

flvs handbeger gor brug af kun er opgivet ved MTOM.

OBS: Det skal herudover anbefales, at man benytter samme sikkerhedsfaktor som benyttes til

erhvervsflyvning nemlig faktor 1.43

Civil Aviation Administration
Statens Luftfartsveesen SL\/
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Havari

OY-BFK

2024-345

BILAG 4

Retur til beregning af landingsdistancer
Retur til gget setningshastighed versus gget landingsaflebsdistance

Tillz=g: 30% af landingsdistancen

AICB 11/05 AICB 11/05
Vadt grees op Vadt og
til 20 centimeter meget kort grees

Tillzeg: 60% af landingsdistancen

Landingsafleb Landingsdistance Landingsafleb Landingsdistance
m m m m
Flyvehandbog Flyvehandbog Flyvehandbog Flyvehandbog
162 386 162 386
116 116 232 232
Korrigeret Korigeret Korrigeret Kornigeret
278 502 394 618

Landingsaflebsdistancer (operation pa vadt og kortklippet graes samt en gget s@tningshastighed)

Gigning af
setningshastighed
fra 60 til 65 kt

Gening af
setmngshastighed
fra 60 1l 70 kt

Ggning af
setmngshastighed
fra 60 til 65 kt

Ggning af
setningshastighed
fra 60 t1l 70 kt

70} 2
(—) =136
60

278 (krevet
landingsaflebsdistance
—vadt graes) x 1,17

325m

278 (kraevet
landingsaflabsdistance
—vadt gres) x 1,36

378 m

394 (krevet
landingsaflebsdistance —
vadt og kort graes) x 1,17

461 m

394 (kraevet
landingsaflabsdistance —
vadt og kort graes) x 1,36

536 m
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Havari

OY-BFK

2024-345

BILAG 5

Retur til ADS-B data exchange

OYBFK

4588CB
Reg.: OY-BFK
Type code: C172

Altitude: ¥ 500 ft
Speed: 75kt

Source: ADS-B
RSSI: n/a

OYBFK

4588CB

Reg.: OY-BFK
Type code: C172

Altitude: ¥ 4001t
Speed: 75kt

Source: ADS-B
RSSI: n/a
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Havari OY-BFK 2024-345

Bilag 5 (fortsat)
Retur til ADS-B data exchange

OYBFK

4588CB
Reg.: OY-BFK
Type code: C172

Altitude: V¥ 3001t
Speed: 77kt

Source: ADS-B
RSSI: n/a

OYBFK

4588CB

Reg.: OY-BFK
Type code: C172

Altitude: V¥ 2001t
Speed: 77T kt

Source: ADS-B
RSSI: n/a
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Havari

OY-BFK

2024-345

Bilag 5 (fortsat)
Retur til ADS-B data exchange

OYBFK

4588CB

Reg.: OY-BFK
Type code: C172

Altitude: v 1001t
Speed: 77kt

Source: ADS-B
RSSI: n/a
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