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Havarikommissionen

Redegorelse 2022-178

Havari med OY-POZ (Piper PA28) 0,9 nautiske mil nord for Roskilde
(EKRK) d. 03-05-2022.

OFFENTLIGGJORT DECEMBER 2022



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

Havarikommissionen undersoger flyvehavarier og alvorlige flyveh@ndelser med henblik pa at
forebygge sddanne. Sikkerhedsundersggelserne omfatter civile luftfartgjer 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 sikkerhedsundersogelsen.

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

Sikkerhedsundersggelserne har alene et flyvesikkerhedsmeessigt 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 mé offentliggeres uden serskilt tilladelse.
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Havari 0OY-POZ 2022-178
GENERELT

Sagsnummer: 2022-178

UTC dato: 03-05-2022

UTC tid: 09:10

Begivenhed: Havari

Sted: 0,9 nautiske mil (nm) nord for Roskilde (EKRK)
Personskade: Ingen

Registrering: OY-POZ

Luftfartejstype: Piper PA28-151, Cherokee Warrior

Flyveregler: Visuelflyvereglerne (VFR)

Operationstype: Skole

Flyvefase: Indflyvning

Luftfartejskategori: Fastvinget

Sidste afgangssted: EKRK

Planlagt landingssted: EKRK

Skade pé luftfartej: Vasentligt

Motortype: 1 x Lycoming O-320-E3D
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Havari OY-POZ 2022-178

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

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om havariet fra Kontrolcentralen i
Kebenhavn (EKCH) d. 03-05-2022 kl. 09:20.

Havarikommissionen notificerede the US National Transportation Safety Board (NTSB), the European
Aviation Safety Agency (EASA), the Directorate General for Mobility and Transport (DG MOVE) og
Trafikstyrelsen (TS) om havariet d. 04-05-2022 kl. 14:49.

Sammenfatning
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Lav flyveerfaring under eneflyvning i kombination med et akkumulerende stressniveau ud over
flyveelevens stressterskel vurderes at have afledt et signifikant fald i flyveelevens prastationsevne.

Flyveeleven reagerede sandsynligvis med en frys-respons, hvor flyveeleven over en tidsperiode var
kognitiv passiv og handlede irrationelt.

Kognitiv passivitet og irrationalitet medferte tab af kontrol over flyet og efterfelgende kollision med
tratoppe.

Havariet skete i dagslys og under visuelle vejrforhold (VMC).
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Havari 0OY-POZ 2022-178

FAKTUELLE OPLYSNINGER
Flyvningens forleb

Flyvningen var en lokal VFR-skoleflyvning (eneflyvning) fra Roskilde (EKRK).
Formalet med flyvningen var at treene sidevindslandinger.
Havariet skete i forbindelse med slutindflyvningen til bane 21.

Under den forste venstrehdndslandingsrunde drejede flyveeleven fra medvindsbenet til
base umiddelbart over den nordvestlige del af Tune by.
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Under de efterfolgende seks venstrehandslandingsrunder drejede flyveeleven fra
medvindsbenet til base ca. 0,5-0,7 nm nord for Tune by, hvilket medferte en lengere finale
til bane 21.

Flyveeleven havde ikke bemerkninger til de forste syv venstrehdndslandingsrunder.

Fordi det tilnaermelsesvis var blevet vindstille pa jorden valgte flyveeleven, at den ottende
landing skulle veere en fuldstoplanding.

Grundet ankommende trafik med en radiofejl anmodede térnflyvelederen flyveeleven om,
da flyet 14 pé en venstre medvind til bane 21, at dreje til hgjre for at fortsatte pa en hojre
medvind til bane 29 og efterfolgende udfere landingsrunder til bane 29.

Flyveeleven fortsatte pa en venstre medvind til bane 21 og spurgte, om det forsat var
muligt at lave en fuldstoplanding. Tarnflyvelederen bekreftede og gav flyveeleven
instruktion om, da flyet var pa en position over udkanten af den sydvestlige del af Tune by,
at dreje base til bane 21.

Det var flyveelevens opfattelse, umiddelbart efter flyets passage af en position vinkelret ud
fra teersklen til bane 21, at have udfaldet flyets flaps til flapposition 10° samt at have
reduceret flyvehastigheden til 80 knob (kt).

Umiddelbart efter flyets passage af en position vinkelret ud fra tersklen til bane 21
preesenterede radardata flyets flyvehastighed henover jorden (Ground Speed (GS)) til at
vaere 103 kt og flyvehgjden (korrigeret for QNH) til at vaere 900 fod (ft).

I basedrejet var det flyveelevens opfattelse at have udfeldet flyets flaps til flapposition 25°
samt at have reduceret flyvehastigheden til 75 kt.

Halvvejs i basedrejet til bane 21 prasenterede radardata flyets GS til at vaere 97 kt og
flyvehgjden til at vaere 700 ft.

KI. 09:10:34 pé venstre base til bane 21 fik flyveeleven tilladelse til at lande pa bane 21.
Tarnflyvelederen rapporterede vindforholdene til at vaere vindstille og for derefter at
korrigere til 310° og 5 kt.

Det var pd davaerende tidspunkt flyveelevens opfattelse, at flyvehojde, -hastighed og flyets
konfiguration sa “fornuftigt” ud.

KI. 09:10:40 rapporterede flyveeleven: “Jaa, jeg gér nok rundt pd den her”. Radardata
praesenterede flyets GS til at veere 94 kt og flyvehgjden til at veere 600 ft. Se bilag 1.

KI. 09:10:44 kaldte tarnflyvelederen flyveeleven og spurgte: ”O0OZ — hvorfor?”
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Flyveeleven havde en oplevelse af, at flyet under finaledrejet pludseligt kreengede mod
hgjre og hurtigt tabte flyvehgjde. Det var flyveelevens opfattelse ikke at have givet abrupte
kontrolinput.

Tarnflyvelederen observerede, at flyet 14 vest for centerlinjen i en lavere end forventet
flyvehojde og kaldte med forhejet stemmeleje kl. 09:10:50 flyveeleven og spurgte: "O0Z —
har I styr pé det der?”. Se bilag 1.

Det var flyveelevens opfattelse at have ivaerksat proceduren for afbrudt indflyvning (fuld
gas pd motoren og indfeldning af flyets flaps til flapposition 0°), og flyveeleven forsogte at
rette flyet op fra nedgang til vandret ligeud flyvning. Det lykkedes flyveeleven at rette flyet
op, inden det flgj igennem traetoppe taet pa en betonstejvold i den nordlige ende af en
narliggende gokartbane.

KI. 09:10:53 rapporterede flyveeleven: Roskilde Tower - MAYDAY MAYDAY
MAYDAY”. Se bilag 1.

Radardata praesenterede flyets GS kl. 09:10:54 til at veere 110 kt og flyveheojden til at vaere
200 ft.

Tarnflyvelederen sikrede frit luftrum for flyveeleven til at handtere problemet og
informerede flyveeleven om, at alle baner var tilgaengelige.

Flyveeleven oplevede fuld kontrol over flyet og konstaterede, at der ikke var tekniske
problemer og valgte at lande pa bane 29.

Flyet landede pa bane 29 uden yderligere begivenheder.

Térnflyvelederen vurderede trafikintensiteten under haendelsesforlebet til at have varet lav
til medium.

Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Bescetning Passagerer Andre
Omkomne

Alvorlig

Ingen 1
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Havari 0OY-POZ 2022-178

Skader pa luftfartejet

Flyet blev vaesentligt beskadiget ved havariet, og der opstod bl.a. skade pa begge vinger,
haleplanet, afskeermning af understelsben samt motorskeermen (se udvalgte billeder).
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Figur 1. Skade yderst pa hejre vinge. Havarikommissionen har skjult flyveskolens logo.

Foto 1. Skade inderst pa hgjre vinge.
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Figur 2. Skader og skrabemaerker pa haleplanet. Havarikommissionen har skjult
flyveskolens logo.

Andre skader

Der skete mindre skade pa tratoppe tet pa en betonstgjvold rundt om en gokartbane.

A

Figur 3. Mindre skade pa traetoppe teet pd en betonstgjvold. Billedet blev taget i retning
fra gokartbanen mod betonstgjvolden (mod flyveretningen). Grenstumper 14 pa
gokartbanens asfalt.
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Havari OY-POZ 2022-178

Oplysninger om personel

Certifikat og helbredsgodkendelse

Flyveeleven — mand 19 ar — var under uddannelse til et trafikflyvercertifikat (CPL) i et
integreret uddannelsesforlab.

Pilotens helbredsgodkendelse (klasse 1) var gyldig indtil d. 21-04-2023.

Huvile for flyvningen

Flyveeleven folte sig for flyvningen veltilpas og udhvilet.
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Flyveerfaring

Seneste 24 timer Seneste 90 dage Total
Antal timer, alle typer - 23:05 32:20
Antal timer, denne type - 23:05 32:20
Antal landinger - 89 98

Uddannelsesforlagb

Flyveelevens forste flyvning under dobbeltstyring var d. 05-01-2022.

Flyveeleven blev frigivet til eneflyvning d. 19-03-2022.

Flyveeleven blev frigivet til sidevindslandinger under eneflyvning d. 28-04-2022.

Samlet flyveerfaring under eneflyvning var forud for dagens flyvning 02:35 timer.

Oplysninger om luftfartejet
Generel information

Flyfabrikant:

Flytype:
Fabrikationsnummer:

Luftdygtighedseftersynsbevis:
Motorfabrikant:

Motortype:

Propelfabrikant:

Propeltype:

Total flyvetid pr. d. 02-05-2022:
Planlagt vedligeholdelse:

Tekniske anmarkninger jf. logbog:

Maksimum tilladte startmasse:
Brandstofbeholdning:
Tyngdepunktsbegraensninger:

Piper Aircraft Corporation

PA28-151, Cherokee Warrior

28-7415248

Udlgbsdato d. 12-06-2022

Lycoming

0320-E3D

Sensenich

74DM6-0-60

5782:45 timer

5793 timer eller senest d. 29-12-2022

Ingen

2325 pund (Ibs)

Ca. 32 US gallons (USG) pa havaritidspunktet

83 inches (forward limit)/93 inches (rearward limit)
(normal category at 1950 Ibs or less)

87 inches (forward limit)/93 inches (rearward limit)
(normal category at 2325 Ibs)
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Havari OY-POZ 2022-178

Masse og balance

Havarikommissionens forudsatninger for en teoretisk beregning: ﬂa
- Havarikommissionen har fastsat flyveelevens masse til at veere 85 kg ~ 187 lbs. E
- Flyveeleven angav brendstofbeholdningen pé havaritidspunktet til at veere ca. 32 USG. 2
- 1USG=6 lbs. =
=)
)
Emne Masse Arm Moment 75
Ibs inches Ibs/inches v
Tommasse: 1531 87,30 133.671,00 pc:
Pilot og passager: 187 80,5 15.053,50
Bagsadepassagerer: - 118,1 -
Bagage: - 142,8 -
Brandstof: 192 95 18.240,00
Totalmasse pa
havaritidspunktet: 1910 87.4 166.964,5

Flyets tekniske status

Flyveeleven oplevede ingen tekniske problemer med flyet under handelsesforlobet.

Flyvehandbog (uddrag)

a. Begransninger
” Flaps extended (Ser. no 7415001 through 7515449): 125 MPH” (109 kt).
b. Stallhastigheder (mph)

Angle of Bank 0° 20° 40° 50° 60°
Flaps Up 64,5 (56) 67 (58) 74 (64) 80 (70) 91 (79)
Flaps Down 58 (50) 60 (52) 66 (57) 72 (63) 82 (71)
Note.

Havarikommissionen har i parenteser angivet stallhastigheder i kt.
Meteorologiske oplysninger
Lufthavnsudsigt (TAF) for EKRK

TAF AMD 030625Z 0306/0315 29010KT 9999 SCT020 PROB40 0306/0308
BKNO014 BECMG 0312/0315 06008KT=

TAF 030820Z 0309/0318 32010KT 9999 SCT020 TEMPO 0312/0318
SCT020TCU BECMG 0312/0315 06008KT=
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Havari OY-POZ 2022-178

Aeronautisk rutinevejrmelding (METAR) for EKRK

METAR 030750Z AUTO 32006KT 270V340 9999 BKN020/// 10/04 Q1016= ﬂa
METAR 030820Z AUTO 31006KT 250V350 9999 BKN020/// 09/05 Q1016= E
METAR 030850Z AUTO 32003KT 9999 BKNO021/// 11/05 Q1016= 2
METAR 030920Z AUTO 32004KT 270V360 9999 BKN022/// 10/04 Q1016= 8*
P)
Aftercast for EKRK %
=
Oversigt: Svag nordlig stremning af let ustabil koldluft over hv?
Danmark. pc:
Sigtbarhed: God sigtbarhed, mere end 10 kilometer (km),
formentligt mindst 20-30 km.
Skyer og vejr: Skyet (broken) af stratocumulus/cumulus i ca.

2000 fod (ft). Intet vejr.

Jordvind (10 meter (m)) over jorden): Mélinger fra EKRK (auto-SYNOP).
K1. 09:00 - 328° 03 kt stedende til 07 kt.
K1. 09:10 - 322° 03 kt stedende til 07 kt.
KI. 09:20 - 319° 04 kt stedende til 06 kt.
Note.

Auto-SYNOP arkiverede ikke oplysninger om
eventuelle variationer i vindretningen.

Turbulens: Ingen.

Hejdevinde: 500 ft - 330° 07 kt.
1000 ft - 330° 10 kt.

Kommunikation

Havarikommissionen indhentede relevant talekommunikation. Den indhentede
talekommunikation var af god kvalitet og brugbar for Havarikommissionens
sikkerhedsundersegelse.

Flyveeleven var under haendelsesforlgbet i radiokontakt med Roskilde kontroltarn (118,900
Megahertz).

Havarikommissionen vurderer radiofrekvensbelastningen under handelsesforlgbet til at
have vaeret medium.

Oplysninger om flyvepladsen

Generel information

Flyvepladsens referencepunkt: 553508.04N 012 07 53.140
Elevation: 146 ft

Baner: 03/21 og 11/29
Banedimensioner bane 21: 1500 mx 31 m
Baneoverflade: Asfalt
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Oplysninger om organisation og ledelse

Flyveskolens Standard Operating Procedures SOP

Uddrag fra flyveskolens SOP — se bilag 2.
Havarikommissionens sikkerhedsundersegelser

Operationelle sikkerhedsundersegelser

a. Vidneobservationer

Et vidne med flyveerfaring, der kerte i sin bil pa Tjerebyvej ca. 0,7 nm nord for EKRK i
retning mod Tune, observerede flyet i lav flyvehgjde i overgangen fra base- til finaledrejet
til bane 21. Vidnet valgte at stoppe. Det var vidnets oplevelse, at flyet under finaledrejet
(kreengning ca. 30-35°) kortvarigt tabte opdrift over den venstre vinge for derefter og mere
markant at tabe opdrift over den hgjre vinge ("han “bankede” ikke meget mere til hojre,
end han gjorde til venstre™). Flyet tabte flyvehgjde og forsvandt grundet terreenet ud af
vidnets synsvidde. Flyet kom derefter i en oplevet meget lav flyvehgjde nasten henover
vidnet.
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Vidner pé et kareteknisk anleg ca. 1 nm nord for EKRK observerede flyet flyve henover
anleegget i en lav flyvehgjde med en vurderet hej flyvehastighed. Lydbilledet var en
flymotor med hgje motoromdrejninger.

Vidner herte flyet ramme treeer ved en n®rliggende gokartbane.

Vidner pa en gokartbane ca. 0,8 nm nord for EKRK observerede flyet flyve hen mod og
over gokartbanen i lav flyvehgjde. Lydbilledet var en flymotor med hgje
motoromdrejninger.

Vidner sa og herte flyet flyve igennem treetoppe taet pa en betonstegjvold, der omgav
gokartbanen.

b. Videooptagelser

Overvagningskameraer pa henholdsvis en bygning ved det keretekniske anleg og pd en
bygning ved gokartbanen optog dele af haendelsesforlabet.

Videooptagelsen fra det keretekniske anlaeg var uden lyd. Videooptagelsen viste, at flyet i
en lav flyvehgjde og med vurderet hgj -hastighed var under nedgang. Flyveretningen var
fra nord mod syd, og flyets flaps var i indfzldet position. Se bilag 3.

Videooptagelsen fra gokartbanen indeholdt ogsa lyd. Videooptagelsen viste, at flyet i en
lav flyvehgjde og med en vurderet hej -hastighed var under opretning fra nedgang til
vandret ligeud flyvning. Flyet flgj igennem traetoppe teet pa en betonstejvold i den nordlige
ende af gokartbanen. Se bilag 4.

Flyveretningen var fra nord mod syd, og lydbilledet var en flymotor med hgje
motoromdrejninger.

c. Radardata
Generelt

Havarikommissionen indhentede radardata fra flyvekontroltjenesten. De indhentede
radardata var af god kvalitet og brugbare for sikkerhedsundersagelsen.

Tre uathangige radarkilder optog radardata:
- Kastrup radar (R01).

Side 14 af 33



Havari 0OY-POZ 2022-178

- Roskilde radar (R08).
- Wide Area Multilateration (WAM) for Kebenhavn (EKCH).

Et radarsoftwareprogram (ARTAS) behandlede radardata fra de uathaengige radarkilder.
ARTAS ogede med algoritmer nejagtigheden af radardata ved at korrigere for fejlkilder og
presenterede som det fjerde radardatasat et multiradarbillede.

RO1-, RO8- og ARTAS-radardata indeholdt bl.a. flyets position, tidspunkt, flyvehgjde samt
GS. Disse radardata blev optaget med en oplesning pa 4 sekunder mellem hvert punkt.
Flyvehgjder blev praesenteret 1 hgjdeintervaller pa 100 ft (eksempelvis 100 ft, 200 ft, 300 ft,
400 ft etc.).

WAM radardata indeholdt bl.a. flyets position, tidspunkt og flyvehgjde. Radardata blev
optaget med en gennemsnitlig oplesning pa 2 sekunder mellem hvert punkt. Flyvehgjder
blev prasenteret i hgjdeintervaller pa 100 ft.
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Ved at sammenholde de fire radardatasat konstateredes det, at positionsdata for RO8
(spor/track) var placeret ca. 60 m for langt mod nord under finaledrejet sammenholdt med
de ovrige radardata. Ved flyets landing pa bane 29 var sporet ca. 23 m for nordligt.

Flyvekontroltjenesten bekraftede afvigelsen for ROS.

Bortset fra ovenstaende afvigelse for RO8 vurderer Havarikommissionen, at de indhentede
radardata var trovardige og samstemmende.

ARTAS-radarprasentation af GS under indflyvningen — se bilag 1.
Radarkilder og beregninger

Med baggrund i de fire tilgeengelige radardataset og de enkelte radarkilders ra datasat har
Havarikommissionen for flyets finaledrej valgt at gengive udvalgte radardata og
beregninger.

1. ARTAS —se bilag 5.

2. ROI —se bilag 6.
3. RO8—sebilag 7.
4. WAM - se bilag 8.

d. Teoretiske beregninger af flyvehastigheder

Ud fra tilgeengelige ARTAS-radardata for flyets otte landingrunder til bane 21 og med
baggrund i radarpreesenteret GS og tilgaengelige hgjdevinde foretog Havarikommissionen
en teoretisk beregning af flyets Indicated Air Speed (IAS) pa medvindsbenet og i
basedrejet.

Forudsetningerne for Havarikommissionens teoretiske beregning af IAS var:

- True Air Speed (TAS) var lig IAS.

- Vindforhold i 1000 ft: 330° 10 kt (medvindsben).

- Vindforhold i 500 ft: 330° 07 kt (base).

- Medvindsbenet blev opdelt i to.

- Medvindsben nr. et var fra flyets etablering pa medvindsbenet til en position vinkelret
ud fra teersklen til bane 21.

- Medvindsben nr. to var fra en position vinkelret ud fra taersklen til bane 21 og til flyets
begyndende basedre;j.

- Basedrejet var fra flyets begyndende basedre;j til flyets afsluttende finaledre;.
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- GSitabellen er en gennemsnitlig radarprasenteret GS i kt.

- IAS i tabellen er en beregnet IAS i kt med baggrund i den gennemsnitlige
radarpraesenteret GS 1 kt, fastsatte kurser henover jorden samt angivne hgjdevinde.

- TAS i tabellen er beregnet horisontalt men er ikke korrigeret vertikalt.

- Gennemsnitlig magnetisk kurs pad medvindsbenet blev fastsat til 030°.

- Gennemsnitlig magnetisk kurs i basedrejet blev fastsat til 300°.

Landingsrunder til bane 21.

Runde Medvindsben nr. 1/nr. 2 Medvindsben nr. 1/nr. 2 Basedrej Basedre;j
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(GS/GS) (IAS/IAS) (GS) (IAS)
1. 98/84 103/89 76 82
2. 89/80 94/85 76 82
3. 103/36 108/91 84 90
4, 97/87 102/92 79 85
5. 100/78 105/83 78 84
6. 100/78 105/83 78 84
7. 101/84 106/39 81 87
8. 101/102 106/107 98 104

e. Prasentation af flyvehastighed

Flyets hastighedsmaler prasenterede flyvehastighed i miles per hour (mph) pa
hastighedsmalerens yderskala og i kt pa hastighedsmélerens inderskala.

Flyveskolens SOP refererede til flyvehastighed i kt.
f.  Konsultation hos flyfabrikanten

Med assistance fra NTSB konsulterede Havarikommissionen flyfabrikanten for at afklare,
hvorvidt flyfabrikantens tekniske eller operative databaser for denne eller en lignende
flytype indeholdt et lignende handelsesforleb.

Dette var ikke tilfzldet.

g.  Kognitive stressmekanismer

Nedenstaende er uddrag fra Flight Safety Foundation.
Startle

The startle reflex is a normal and universal human response to some unexpected/surprising
stimulus. When a person appraises the stimulus as threatening, activation of the
sympathetic nervous system triggers widespread and rapid changes in the body. This
arousal, which is also associated with the acute stress reaction, is generally known as

the fight or flight response and has been shown to have significant effects on cognitive and
psychomotor processes.

Freezing

Freezing is an acute stress reaction that may be a conscious or subconscious method of
dealing with an overwhelming stressor. One study defined it as “a stress coping mechanism
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entailing a subconscious mechanism for stress relief, or a conscious disbelief that the
phenomenon is actually occurring.”

Freezing is generally a major breakdown in the normally integrated cognitive processes
within the brain. Sometimes the people affected remain aware of what is going on around
them, but are incapable of taking any participative behavioral and/or cognitive action.

h. Menneskelig praestationsevne og begrensninger
Afsnittet er udarbejdet i et samarbejde med en flyvepsykologisk klinik.

Kognitive stressmekanismer
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Ved stigende trusselsniveauer aktiverer mennesker kvalitativt forskellige defensive
tilstande, herunder frys- og aktive kamp- eller flugtreaktioner.

Hvor frys er en form for adfeerdsheemning ledsaget af parasympatisk domineret
pulsdeceleration, er kamp- eller flugt-reaktioner forbundet med sympatisk drevet
pulsacceleration.

Frys-reaktionen ses ofte ved menneskelig stresshandtering, og dens faenomenologi og
neurobiologiske grundlag er kompleks. Undersegelser har vist, at frys athanger af
amygdala-projektioner til hjernestammen.

Derudover er et fleksibelt skift mellem frysende og aktive defensive tilstande afgerende for
tilstrekkelig stresshandtering og er afhengige af amygdala-forbindelser.

Seneste forskning viser modeller, der beskriver disse neurale mekanismer involveret i frys
og skiftet til kamp- eller flugt-handling. Frys er ikke alene en passiv tilstand, men derimod
en parasympatisk bremse pa det motoriske system relevant for perception og
handlingsforberedelse.

Det er ligeledes i denne bremsetilstand, at der kan ske hukommelsestab og en kognitiv
atkobling mellem tanke og handling, der potentielt kan udlegse passivitet, forvirring,
irrationalitet etc.

”Startle” (forskraekkelse) er derimod en hurtig reaktion pa pludselige, intense stimuli og
beskytter sandsynligvis organismen mod skade fra et rovdyr eller ved et slag.
Forskrackkelsesresponsen hos mennesker og dyr har en baseline, der ikke er nul. Det vil
sige, at responssterrelsen kan gges eller mindskes af en reekke patologiske tilstande og
eksperimentelle manipulationer.

Hukommelsesfunktion

Nar en person har veret udsat noget traumatisk, sdsom en bilulykke eller en flyulykke,
husker personen ofte ikke dele af handelsesforlobet.

Hvor meget personen end matte enske at genkalde det, der skete, arbejder personens hjerne
ikke pé at skabe minder. Hjernen arbejder pa overlevelse.

Normalbilledet er, at den traumatiserede person ikke husker belastningsmomentet eller lige
efter, fordi hjernen er fanget af selve begivenheden.

I de serlige belastningsmomenter, aktiveres det autonome nervesystem med kamp-flugt-
frys-responsen, og det hjelper ofte personen med at taenke klart nok til at udtaenke en
losning, finde en flugtvej eller at forblive passiv, dog pa bekostning af processer sasom
hukommelsesfremstilling.
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Naér en person bliver pavirket af en tilstraekkelig hgj stressbelastning, sa vil kroppen reagere
ved at udskille stresshormoner i blodet, og her kan der ske en interferens mellem personens
evne til at kode hukommelse og evnen til at hente information. En stor maengde forskning
har vist, at akut stress kan have en kritisk indvirkning pa hukommelsen, og at stress
forstyrrer nogle episodiske hukommelsesprocesser, og at virkningerne af stress moduleres
af en raekke kritiske faktorer.

Der er endvidere evidens for, at den heje sekretion af stresshormoner forringer
hukommelsen og kan forarsage akutte og kroniske forandringer i visse hjerneomréder.
Stresshormoner, der er sarligt ansvarlige for negativt at pavirke genkaldelseshukommelsen
er kortisol, noradrenalin og adrenalin. Kortisol, som er en kendt biomarker for stress, bade
letter og heemmer stresshandlingerne i hjernens hukommelse.
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Under normale omstandigheder regulerer hippocampus (hukommelsescenteret)
produktionen af kortisol gennem negativ feedback, fordi den har mange receptorer, der er
folsomme over for disse stresshormoner. Imidlertid kan en stor mangde af kortisol svaekke
hippocampus evne til bade at kode og genkalde minder. Desuden vil en stor maengde af
stresshormonet noradrenalin gdelaegge hjernens evne til at lagre minder. En stor mangde af
adrenalin vil have en tendens til at blokere ikke-relevant information, hvilket hjelper en
person til kun at fokusere pé de ting, personen behgver at vide for at overleve. Derfor
husker traumeofre ofte ikke de vigtigste detaljer, som de oplevede under
belastningsperioden.

Forskningen viser endvidere, at en hej stressbelastning kan pavirke bade hjernens kognitive
funktion og mange hukommelsesfunktioner, og at et hgjt stressniveau kan blive aktiveret
gennem indre- og/eller ydrestyrende faktorer. Det indre stressniveau udlgses af en kognitiv
udfordring, mens det ydre kan udleses af en tilstand, der ikke er relateret til en kognitiv
opgave.

Muskelhukommelse

Muskelhukommelse (muscle memory) er en form for proceduremassig hukommelse, der
involverer konsolidering af en specifik motorisk opgave til hukommelse gennem
gentagelse.

Denne form for indleering kaldes motorisk leering og er i serdeleshed kendt som
“tgrtreening” inden for proceduretraening i et cockpit.

Nar en bevagelse gentages over tid, skaber hjernen en langsigtet muskelhukommelse for
en specifik opgave, hvilket til sidst ger det muligt at udfere den med ringe eller ingen
bevidst indsats.

Denne proces mindsker behovet for opmaerksomhed og skaber maksimal effektivitet i
motor- og hukommelsessystemerne. Muskelhukommelsen er serdeles vigtig i et cockpit,
fordi denne indsats frigiver opmaerksomhed til gvrige komplekse opgaver i cockpittet.
Gennem motorisk lering bevager vi vores hender, mens vi kognitivt gentager proceduren.
Vi far herigennem et subtilt resultat, der lagres som muskelhukommelse. Modsatrettet, hvis
man udelukkende arbejder kognitivt med “memory items”, udenadslere uden bevagelse,
sd vil det ikke lagres som muskelhukommelse, og der vil her vaere en risiko for
obstruerende traening.

En ekstremt isoleret kognitiv treening, kan bevirke, at man ved en meget hgj
belastningsgrad, udelukkende vil blive fanget i sine kognitive “memory items”. Mennesket
vil i denne situation intellektuelt vide, hvad der skal ske og have en fornemmelse af, at

Side 18 af 33



Havari

0Y-POZ 2022-178

proceduren er udfert. I sddan en situation, vil proceduren kognitivt have vaeret
repraesenteret, men da muskelhukommelsen ikke er blevet traenet tilstraekkeligt, vil
handlingen ikke blive udfort.

Noglen, til at treene disse muskler og fa dem til at passe til en situation, er at erkende og
tertreene pracis, hvad det er, som netop det pagaeldende fly og denne serlige situation
kreever. Vigtigt er, at denne treening aldrig mé forega som en isoleret kognitiv udenadslere,
fordi denne type af treening kan medfore en indre overreprasentation og forvranget
virkelighedsopfattelse ved en hgj stressbelastning.

Stressbelastning og preestationsevne

Hvornar et menneske rammes af en h&emmende stressbelastning, er som oftest
uforudsigeligt og komplekst. Derfor er procedurer og optimal treening essentielt for
flyvesikkerheden.

Gennem psykologisk testning kan man fa et indblik og vurdere aspekter af personlighed og
kognitive evner, der er relevante for flyvesikkerheden.

Her males kriterier som stresstolerance, hukommelse, evnen til rumlig orientering,
psykomotorisk koordination samt personlighedsaspekter, sdsom folelsesmaessig stabilitet.

Ved vurdering af stresstolerance males bade indre og ydre faktorer.

De indre faktorer er generelt forbundet til personlighedsstrukturen, og ydre faktorer er
relateret til de udefrakommende omstaendigheder.

Med udgangspunkt i Yerkes-Dodson-loven er der et empirisk forhold mellem pres og
prastationsevne.

Loven dikterer, at praestationsevnen gges med foreget stress, men kun op til et vist punkt.
Naér niveauet af stress bliver for hgjt, falder praestationsevnen, der, baseret pd opgavens
kompleksitet og fortrolighed med opgaven, dog kan variere.

The Yerkes-Dodson Law
Optimal stress
o og optimal
SHong praestation
PERFORMANCE
Nedsat praestation
Pget 5
" i pa grund af voldsom
U oY stress/angst
og interesse
Weak
Low AROUSAL High
SOURCE ROBERT M. YERKES AND JOHN D. DODSON

Figur 4. Yerkes-Dodson Law praesentation af forholdet mellem pres og praestationsevne.

Side 19 af 33

R
s
o
=
i
=
n
>
o
=
=)
2]
=
2]
i~
=<
s
=




Havari 0OY-POZ 2022-178

i.  Vurdering af flyveelever
Generelt

Flyveskolen atholdt for hver uddannelsesstart en optagelsespreve for kommende
flyveelever.

Formalet med optagelsespraven var at sikre de tilstraekkelige faglige og menneskelige
grundkompetencer for ikke blot at gennemfere en pilotuddannelse men ogsé for at opna de
nedvendige kvalifikationer til at kunne sgge, erhverve og fastholde et fremtidigt arbejde
som kommerciel pilot.
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Optagelsespraven var opdelt i fire faser:

1. Skriftlige prover i matematik og engelsk.

2. En samarbejdsevelse (prioriteter, organisation og roller).

3. Simulatorflyvning (modtage og forsta instruktioner, arbejde under stressbelastning og
progression).

4. Interview (gennemgang af resultater, forventningsafstemning samt afklaring af de
kommende flyveelevers egen motivation).

Lebende under uddannelsen evalueredes flyveelevernes bade teoretiske og praktiske
ferdigheder.

Feerdigheder under standard medferte korrektioner i form af ekstra teoretisk og/eller
praktisk treening samt afklarende uddannelsessamtaler.

Fortsatte feerdigheder under standard kunne efter gensidig forstaelse lede til et
uddannelsestop.

Elevvurderinger

Flyveskolen oplyste, at flyveelevens lebende elevvurderinger (teoretiske og praktiske
feerdigheder) ikke afveg fra normalbilledet for flyveelever pa det samme uddannelsestrin.

Tekniske sikkerhedsundersagelser

a. Primare og sekundere styreflader

En praeliminer inspektion, umiddelbart efter flyets landing, af primaere (kreenge-, side- og
hgjderor) og sekundere (flapsystemet) styreflader gav ikke anledning til bemaerkninger.

Havarikommissionen valgte derefter at foretage en dybdegaende inspektion af primaere og
sekundere styreflader.

Den dybdegaende inspektion gav ikke anledning til bemaerkninger.
b. Flyets pitot-statiske system

En inspektion og funktionstest af flyets pitot-statiske system gav ikke anledning til
bemaerkninger.

c. Flyets hastighedsmaler og hgjdemalere.
En inspektion og funktionstest af flyets hastighedsmaler 1& inden for de fastsatte tolerancer.

En inspektion og funktionstest af den i cockpittet overste hgjdemaler 14 inden for de
fastsatte tolerancer.

Den i cockpittet nederste hejdemaler var defekt.

Begge hegjdemalere var indstillet til det barometriske referencetryk 1016.
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Flyets advarselssystem for stall.
En preliminar og en efterfolgende inspektion og funktionstest af flyets advarselssystem
for stall gav ikke anledning til bemarkninger.
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ANALYSE
Generelt

Flyveelevens helbredsstatus skennes ikke at have haft indflydelse pa handelsesforlabet.

Flyets tekniske tilstand samt flyets masse og balance skennes ikke at have haft indflydelse
pa handelsesforlabet.

De aktuelle vejrforhold skennes ikke at have haft indflydelse pa haendelsesforlabet.

De tilgaengelige radardata vurderes at veere trovaerdige og samstemmende.
Slutindflyvning til bane 21

Ved at sammenholde de ARTAS-radarprasenterede flyvehastigheder for de forudgaende
syv landingsrunder med den ottende landingsrunde, afveg den ottende landingsrunde
markant fra flyveskolens SOP. Dette forhold vurderes at have haft direkte indflydelse pa
handelsesforlobet.

Sandsynlighed for abrupte manevrer under finaledrejet

En af de f& objektive datakilder til radighed for sikkerhedsundersogelsen var radardata.
Radardataene indeholdt i sin fremstilling, grundet den lave oplesning,
analysebegransninger.

Havarikommissionens vurdering af spergsmélet om potentielle abrupte mangvrer, herunder
et stall ved enten en lav eller en hgj flyvehastighed under flyets drej ind pa finalen til bane
21, er derfor baseret pa sandsynlighed.

Ved at sammenholde data fra de enkelte radardatakilder, hvor tiden for de enkelte
radaropdateringer pa henholdsvis 2 og 4 sekunder bl.a. presenteredes forskudt, sa
Havarikommissionen ingen markante sndringer til flyets kurs og/eller flyvehastighed
under selve finaledrejet.

Ved ligeledes at sammenholde data fra de enkelte radardatakilder mindskedes den relative
flyvehgjde kontinuerligt (under basedrejet) og markant efter tab af kontrol over flyet (under
finaledrejet og indtil den begyndende opretning). Ingen af de enkelte radardatakilder
preesenterede, for selve opretningen af flyet, signifikante 2endringer til den vertikale
hastighed.

Med baggrund i de radarprasenterede flyvehastigheder under finaledrejet og de i
flyvehdndbogen angivne stallhastigheder finder Havarikommissionen det meget
sandsynligt, at flyet under finaledrejet ikke var udsat for et stall ved en lav flyvehastighed.

Mangvrer under finaledrejet i form af eksempelvis pludseligt abrupt kreengning og/eller
abrupte rorudslag ville med en vis grad af sandsynlighed have medfert signifikante og
registrerbare @ndringer til mindst en af radarkildernes tidsforskudte radaropdateringer.
Dette var ikke tilfeldet.

Havarikommissionen finder det saledes sandsynligt, at flyet under finaledrejet ikke var
udsat for et stall ved en hgj flyvehastighed.
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Menneskelig praestationsevne og begraensninger
Afsnittet er udarbejdet i1 et samarbejde med en flyvepsykologisk klinik.

Hukommelsestab

Det var flyveelevens opfattelse og oplevelse, at slutindflyvningen til bane 21 var i
overensstemmelse med flyveskolens SOP.

Med baggrund i tilgeengelige radardata stemte flyveelevens virkelighedsopfattelse dog ikke
overens med de faktiske forhold.

Med udgangspunkt i de psykologiske mekanismer, som ger sig geldende ved akut stress,
kan flyveeleven under hendelsesforlobet have veret udsat for sa stor en belastningsgrad, at
det efterfolgende ikke var muligt at genkalde hele haendelsesforlabet.

Hvor meget flyveeleven end matte enske at genkalde det skete, var det ikke muligt, hvilket
indikerede en overlevelsestilstand, hvor det autonome nervesystem reagerede.

For efterfolgende at skabe en mening med handelsesforlobet erstattede flyveeleven
ubevidst den faktiske virkelighed med en opfattet virkelighed.

Stressbelastning under slutindflyvningen

Folgende stressfaktorer i kombination skennes at have gget stressniveauet ud over
flyveelevens stressterskel:

- Lav flyveerfaring under eneflyvning.

- Syv forudgéende landingsrunder kan have akkumuleret en vis treethed og deraf afledt
reduceret preestationsevne.

- Radiokommunikation om @ndringer til landingsrunden.

- Instruktion om at afkorte landingsrunden og dreje base til bane 21. Menstret for
landingsrunden @&ndredes for flyveeleven fra standard til non-standard.

- Afvigelser (flyvehastighed og flyets konfiguration) fra flyveskolens SOP. Med
baggrund i tilgeengelige radardata og flyets skader finder Havarikommissionen det
meget sandsynligt, at flyveeleven ikke reducerede flyvehastigheden og ikke
konfigurerede flyet til slutindflyvningen.

- En divergens mellem de SOP prasenterede flyvehastigheder i kt og flyets
flyvehastighed prasenteret i mph (fartmélerens yderskala) kan under stress have
pavirket flyveelevens samlede situationsbillede.

- Overskydning af finalen til bane 21.

- Anmodning fra tdrnflyvelederen om at forklare arsagen til ensket om at atbryde
slutindflyvningen.

Lav flyveerfaring under eneflyvning i kombination med et akkumulerende stressniveau ud
over flyveelevens stressterskel vurderes at have afledt et signifikant fald i flyveelevens
praestationsevne.

Flyveeleven reagerede sandsynligvis med en frys-respons, hvor flyveeleven over en
tidsperiode var kognitiv passiv og handlede irrationelt.

Kognitiv passivitet og irrationalitet medforte tab af kontrol over flyet og efterfelgende
kollision med treetoppe.

Havarikommissionen skenner, at overgangen fra en frys-situation til en aktiv handling i
form af opretning af flyet sandsynligvis blev fremskyndet og forstaerket af
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tarnflyvelederens kald med forhgjet stemmeleje: ”OOZ - har I styr pa det der?”. Det
efterfelgende hendelsesforlab var dog forsat preeget af et hejt stressniveau.

Udskilning af en stor mangde stresshormoner under haendelsesforlgbet forringede
sandsynligvis flyveelevens hukommelse og pavirkede ligeledes genkaldelseshukommelsen.

Desuden kunne en stor mangde af adrenalin have bidraget til at blokere for det, som
flyveeleven instinktivt vurderede til at vaere ikke-relevant information og i stedet bidrage til
et oget fokus pa "memory items”, da disse procedurer var klassificeret og memoreret til at
vaere den vigtigste viden for at overleve.

Der opstod saledes en divergens mellem den af Havarikommissionen vurderede
konfiguration af flyet under slutindflyvning og opretning (flaps i flapposition 0°) og
flyveelevens opfattelse (flyet konfigureret til slutindflyvning samt udfert procedure for
afbrudt slutindflyvning). Denne divergens kan forklares som handlinger forsegt udfert
under en hgj stressbelastning, men med en utilstreekkeligt treenet muskelhukommelse.

Flyveeleven var under haendelsesforlabet overbevist om faktuelt at have udfert
procedurerne jf. flyveskolens SOP, men det skennes, at flyveeleven under
handelsesforlebet primeart arbejdede kognitivt med “memory items” (udenadslare uden
bevaegelse), hvilket ledte til en atkobling mellem tanke og handling. Afkoblingen mellem
tanke og handling blev saledes obstruerende i selve belastningssituationen.

Vurdering af flyveelever

Flyveskolen havde et system til indledende samt opfelgende vurdering af flyveelever.

Flyveelevens lgbende elevvurderinger (teoretiske og praktiske feerdigheder) afveg ikke fra
normalbilledet for flyveelever pa det samme uddannelsestrin.

Med baggrund i en holistisk tilgang til sikkerhedsundersegelser er det derfor
Havarikommissionens vurdering, at den underliggende arsag til heendelsesforlabet ikke var
systemetisk.

Hendelsesforlebet afspejler, efter Havarikommissionens opfattelse, dog ogsa
vanskeligheden ved gennem indledende og lebende elevvurderinger at forebygge ethvert
tenkeligt scenarie og afledte handle- og reaktionsmenstre hos flyveelever.
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KONKLUSIONER
Sammenfatning

Lav flyveerfaring under eneflyvning i kombination med et akkumulerende stressniveau ud
over flyveelevens stressterskel vurderes at have afledt et signifikant fald i flyveelevens
praestationsevne.

Flyveeleven reagerede sandsynligvis med en frys-respons, hvor flyveeleven over en
tidsperiode var kognitiv passiv og handlede irrationelt.
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Kognitiv passivitet og irrationalitet medferte tab af kontrol over flyet og efterfolgende
kollision med traetoppe.
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BILAG 1

Retur til operationelle sikkerhedsundersogelser

Retur til flyvningens forleb
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 2
Retur til flyveskolens SOP

2221 NORMAL LANDING

Perform approach checklist approximately 10 NM before entering the control zone (traffic
information zone or landing circuit).

Before entering the circuit reduce the power to approximately 2300 RPM and 90 KIAS.
Downwind is normally flown at 1000 ft AGL.

When passing abeam the threshold set carburettor heat ON, 1700 RPM, flaps 10°, speed
80 KIAS. and commence descent.

Remember wind correction throughout the approach to fly a rectangular pattern.
Remember to check for traffic on final, select flaps 25°, speed 75 KIAS.

Final turn must be finished not later than 500 ft AGL.

Select flaps 40°, speed 70 KIAS.

Check carburettor heat OFF and mixture RICH immediately after selecting full flaps.
Call out: “Final check: Carburettor heat OFF, mixture RICH"

On short final start bleeding off the speed to pass the threshold with 65 KIAS.

If the wind is gusty, add =z of difference between mean wind value and gust value. Maximum
addition: 10 kt.

Always land on the runway centerline — keep controlling the aircraft positively
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Carb heat 1000 ft AGL
1700 RPM a0 KIAS
A Flaps 10° Euel cherk
80 KIAS
Look out
Flaps 25°
75 KIAS
Look out \*-/
500 ft AGL Touch & go!
Flaps 40° Carb., Ht. Off
70 KIAS Flaps, set 400 ft AGL:
Trim set Flaos UP
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Vil 40° 65 KIAS 500 - 1000 ft AGL

Vi, 26° 70 KIAS
Vi 1. 10° 70 KIAS
Vi fl. 0° TOKIAS
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 3

Retur til operationelle sikkerhedsundersggelser
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 4

Retur til operationelle sikkerhedsundersegelser
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 5

Retur til operationelle sikkerhedsundersgeelser

Google Earth

Punkt Tidspunkt Hejde GS  Beregnet IAS Udmalt Beregnet
(ft) (kt) (kt) gennemsnitlig gennemsnitlig
(vind 330°/7kt) kurs (True Track) kraengning (°)
A 09:10:27 675 100 106 300 <15
B 09:10:31 575 101 107 299 <15
C 09:10:35 550 99 105 302 <15
D 09:10:39 525 94 98 282 31
E 09:10:43 475 92 92 247 32
F 09:10:47 375 96 93 222 18
Note.

Den rade linje repraesenterer den forleengede centerlinje til bane 21.

Ovenstaende flyvehejder i tabellen reprasenterer flyvehgjder i forhold til havets overflade (mean sea
level (msl)).

Ré& ARTAS-radardata indeholdt ud over hgjdeintervaller pa 100 ft ligeledes flyvehgjder i
hejdeintervaller pa 25 ft, hvilket er gengivet i ovenstdende tabel.

Ovenstaende Indicated Air Speed (IAS) er beregnet horisontalt og er ikke korrigeret vertikalt.

Brug af et softwareprogram til udmaling af drejeradier dannede grundlag for beregnet gennemsnitlig
kreengning.

Variationen for EKRK blev fastsat til 4° gst (jf. Aeronautical Information Publications (AIP)
Denmark)).
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 6

Retur til operationelle sikkerhedsundersgeelser

Google Earth

Punkt Tidspunkt Hejde GS  Beregnet IAS Udmalt Beregnet
(ft) (kt) (kt) gennemsnitlig gennemsnitlig
(vind 330°/7kt) kurs (True Track) kraengning (°)
A 09:10:29 600 97 104 305 <15
B 09:10:33 600 108 114 303 <15
C 09:10:37 600 100 105 286 39
D 09:10:41 500 93 97 266 <15
E 09:10:45 400 114 116 251 33
F 09:10:48 400 110 109 227 <15
Note.

Den rede linje repraesenterer den forlengede centerlinje til bane 21.

RO1 radarprasenterede flyvehgjder 1 hojdeintervaller pa 100 ft.

Ovenstdende flyvehgjder i tabellen repraesenterer flyvehgjder i forhold til msl.
Ovenstaende IAS er beregnet horisontalt og er ikke korrigeret vertikalt.

Brug af et softwareprogram til udmaling af drejeradier dannede grundlag for beregnet gennemsnitlig
kreengning.

Variationen for EKRK blev fastsat til 4° gst (jf. AIP Denmark).
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 7

Retur til operationelle sikkerhedsundersgeelser

Google Earth

Punkt Tidspunkt Hejde GS  Beregnet IAS Udmalt Beregnet
(ft) (kt) (kt) gennemsnitlig gennemsnitlig
(vind 330°/7kt) kurs (True Track) kraengning (°)
A 09:10:30 600 100 106 302 <15
B 09:10:34 600 99 105 297 <15
C 09:10:38 500 95 100 287 18
D 09:10:42 500 97 99 264 35
E 09:10:46 400 98 97 236 27
F 09:10:50 300 102 99 219 <15
Note.

Den rade linje repraesenterer den forleengede centerlinje til bane 21.

RO8 radarprasenterede relative flyvehejder i hejdeintervaller pa 100 ft.
Ovenstaende flyvehgjder i tabellen reprasenterer flyvehgjder i forhold til msl.
Ovenstaende IAS er beregnet horisontalt og er ikke korrigeret vertikalt.

Brug af et softwareprogram til udmaéling af drejeradier dannede grundlag for beregnet gennemsnitlig
kreengning.

Variationen for EKRK blev fastsat til 4° gst (jf. AIP Denmark).
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Havari OY-POZ 2022-178

BILAG 8

Retur til operationelle sikkerhedsundersgeelser

Google Earth

Punkt Tidspunkt Hgjde Note.
(ft)
A 09:10:27 600 Den rede linje reprasenterer den forlengede
B 09:10:29 600 centerlinje til bane 21.
C 09:10-31 600 WAM optog flyvehgjder i hgjdeintervaller pa 100 ft.
D 09:10:33 600 Flyvehejder i tabellen reprasenterer flyvehgjder i
E 09:10:35 600 forhold til msl.
F 09:10:37 600 Flyvekontroltjenesten oplyste Havarikommissionen, at
H 09:10:39 500 WAM indhentede flyets position otte gange i sekundet,
I 09:10-41 500 men optog positionen gennemsnitligt hvert andet
3 09:10:43 500 sekund. Inden for de 2 sekunders interval, udvalgte
o WAM det punkt, som blev betragtet som mest validt til
K 09:10:45 400 optagelsen. Dette gav en ”springende” position i
L 09:10:47 400 forhold til tid og umuliggjorde en beregning af GS.
M 09:10:49 300
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