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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 underseger flyvehavarier og alvorlige flyveh@ndelser med henblik pa at
forebygge sddanne. Sikkerhedsundersggelserne omfatter civile luftfartagjer 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
rapport Havarikommissionens tekniske og operative vurdering af det indtrufnes omstendigheder, 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 rapport til andre formél end at forebygge
fremtidige flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser fore til fejlagtige eller misvisende fortolkninger.

Eftertryk med kildeangivelse mé offentliggeres uden szerskilt tilladelse.
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Havari D-EQCA 2020-307
GENERELT

Sagsnummer: 2020-307

UTC dato: 30-08-2020

UTC tid: 14:11

Begivenhed: Havari

Sted: Ved Fur (EKFU)

Personskade: 3 omkomne / 1 alvorligt tilskadekommet
Registrering: D-EQCA

Luftfartejstype: Rockwell Commander 114B
Flyveregler: Visuelflyvereglerne (VFR)
Operationstype: Privat

Flyvefase: Start

Luftfartejskategori: Fastvinget

Sidste afgangssted: Fur (EKFU)

Planlagt landingssted: Billund (EKBI)

Skade pa luftfartej: Qdelagt

Motortype: 1 x Lycoming 10-540 T4B5

Side 6 af 46

b~
)
=
)
=
)
&)




Havari D-EQCA 2020-307

SYNOPSIS

Notifikation
Alle tidsangivelser er i UTC.

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om havariet fra Midt- og Vestjyllands
Politi d. 30-08-2020 kl. 14:20.

Havarikommissionen notificerede die Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU), the US
National Transportation Safety Board (NTSB), the European Aviation Safety Agency (EASA), the
Directorate General for Mobility and Transport (DG MOVE), og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
(TBST) om havariet d. 30-08-2020 kl. 20:16.

NTSB tilknyttede en akkrediteret reprasentant til sikkerhedsundersegelsen.

)

©
7
=
=)
=
<
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Sammenfatning

Pilotens fokus pa sin bevidste beslutning om et startleb i medvind pé bane 12, understattet af den
oplevede grad af banehaeldningen, skyggede sandsynligvis mentalt for de operationelle konsekvenser
af en foreget startdistance.

En kreevet laengere startdistance end den til radighed veerende startdistance ledte til flyets kollision
med naertstdende traeer og til havariet.

Havariet skete 1 dagslys og under visuelle vejrforhold (VMC).
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Havari

D-EQCA 2020-307

1.2

FAKTUELLE OPLYSNINGER
Flyvningens forleb

Havariet skete i forbindelse med en privat VFR-flyvning fra Fur (EKFU) til Billund
(EKBI).

Feor flyvningen gjorde piloten sig nogle overvejelser om valg af startbane set i forhold til de
aktuelle vindforhold, banens dimensioner og banehaldning.

Piloten besluttede sig for at starte p& bane 12 og var under det indledende hendelsesforlab
serlig opmaerksom pa vindposens visning (hang ikke fladt ned men er heller ikke udstrakt).

Piloten vurderede, at medvindskomponenten pé bane 12 under startlebet ville vare ca. 2-5
knob (kt).

En inspektion af flyet for opstart af motoren gav ikke anledning til bemerkninger.

Efter opstart af motoren kerte piloten flyet til startpositionen pé bane 12, hvor piloten
udferte motoropvarmningen uden bemerkninger.

Piloten udfeldede flyets flaps til flapposition 20° for en kortbanestart og tjekkede
overensstemmelse mellem flapindikatoren og flapsenes fysiske position.

Piloten holdt flyet tilbage ved brug af flyets bremser og gav fuld gas.
Piloten slap bremserne, og flyet begyndte at accelerere.

Det var pilotens oplevelse, at accelerationen var god og som forventet, samt at lydbilledet
oplevedes som verende normalt.

Piloten havde en forventning om, at det ville vaere muligt at bringe flyet i luften, nér
banehzldningen pé bane 12 begyndte at oges.

Da flyet opnéede en fart pa ca. 65 kt, havde piloten en folelse af, at flyets acceleration
stoppede, og at flyet stod stille.

Piloten var klar over tilstedevaerelsen af treeer for enden af bane 12 og forsegte at bringe
flyet i luften ved en fart pa ca. 65 kt og efter et startleb pa ca. 450 meter (m).

Flyet kom i luften, og piloten registrerede temporert aktivering af flyets advarselssystem
for stall.

For at undga traeer og bygninger nar ved banen kreengede piloten flyet krapt til hgjre, og
umiddelbart for kollisionen med traer rettede piloten vingerne op til vandret position.

Flyet kolliderede med traeerne og havarerede.

Umiddelbart ved nedslaget brad flyet i brand. Piloten beordrede de ombordvaerende til at
lesne sikkerhedsselerne og forlade flyet.

Det lykkedes piloten i det venstre forsaede og passageren i det hgjre forsaede af egen kraft at
evakuere flyet.

Vidner til heendelsesforlabet iverksatte en redningsaktion.

Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Bescetning Passagerer Andre
Omkomne 3

Alvorlig 1

Mindre / Ingen
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Havari D-EQCA 2020-307

1.3 Skader pa flyet

Flyet blev som folge af kollision med traeer og en efterfolgende brand edelagt ved havariet.

P
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Billede 1 - Flyvraget pa havaristedet.
14 Andre skader

Der opstod sterre skader pa treeer i to ved flyvepladsen nartstdende lebalter.
1.5 Oplysninger om personel
1.5.1 Certifikat og helbredsgodkendelse
Piloten - mand, 43 &r - var indehaver af et gyldigt Airline Transport Pilot License (ATPL)
(A).
Pilotens certifikatrettighed til B737 300-900/IR - PBN var gyldig indtil d. 31-10-2020.

Pilotens certifikatrettighed Single Engine Piston (SEP) Land var gyldig indtil d. 31-05-
2022.

Pilotens helbredsgodkendelse (klasse 1) var gyldig indtil d. 06-04-2021. Den
helbredsmessige godkendelse indeholdt ingen anmaerkninger eller restriktioner.
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Havari D-EQCA 2020-307

1.5.2 Flyveerfaring

Piloten har oplyst felgende flyveerfaring. a

=

=

Seneste 24 timer Seneste 90 dage Total 2

Antal timer, alle typer - - Ca. 8000 g"

Antal timer, denne type - - Ca. 12 2

: )

Antal landinger - - - E

1.5.3 Flyveerfaring fra graesbaneoperationer E

Piloten havde opereret pa grasbaner i Danmark med andre flytyper men havde ingen
erfaring med graesbaneoperationer med denne flytype.

1.5.4 Flyveoperationelt kendskab til EKFU

Piloten havde for flyvningen til Fur ingen erfaringer med flyveoperationer pa EKFU.

Piloten kontaktede for flyvningen til Fur ejeren af EKFU og var blevet opfordret til udfere
en overflyvning af banen for landing.

Piloten udferte samme dag om formiddagen en overflyvning af EKFU for landing pa bane
30, men piloten skennede det ikke muligt fra luften at bedemme banehaldningen. I
forbindelse med landing pé bane 30 blev piloten overrasket over graden af den opadgéende
haeldning pé bane 30.

Piloten var, for flyvningen til Fur, af et flyveklubmedlem (snakket med en fra klubben)
blevet opfordret til i forbindelse med afgang fra EKFU at starte pa bane 12 grundet banens
haeldning.

1.5.5 Hvile for flyvningen

Piloten folte sig for flyvningen veltilpas og udhvilet.

1.6 Oplysninger om luftfartejet
1.6.1 Generel information
Flyfabrikant: Commander Aircraft Corporation
Flytype: Rockwell Commander 114B
Fabrikationsnummer: 14565
Luftdygtighedseftersynsbevis: Udlgbsdato d. 17-09-2021
Motorfabrikant: Lycoming
Motortype: 10-540 T4B5
Propelfabrikant: McCauley
Propeltype: B3D32C 419-C/G82NHA-5
Maksimum tilladte startmasse: 3260 pund (Ibs)
Maksimum tilladte landingsmasse: 3140 lbs
Brandstofbeholdning (start): 20-30 US gallons (USG) (oplyst af piloten)
Total flyvetid: 1321:31 timer (angivet i logbogen pr. d. 30-08-

2020)
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1.6.2

Seneste vedligeholdelse:

Stejdempende udstedningssystem
(godkendt d. 30-10-1995):

Teknisk tilstand p& havaritidspunktet:

Seneste 50 timers eftersyn blev udfert
2020

oplyste folgende pa dens hjemmeside:

d. 19-08-

Fabrikanten af Quiet Flight - Exhaust Systems

An established view is that sound absorption
systems results in power loss; this is not the case.
The fine tuning and improvements in exhaust gas
flow generate gains in gas energy and reduce

noise.

On the older and inefficient types, performance
increases are noticeable with the fitment of a Quiet

Flight system.

As part of the certification of every new Quiet
Flight system, we must demonstrate that the system
during critical flight conditions doesn't change the
original performance and handling. This is to
ensure that there is no perceivable performance

loss compared to the original system.

Piloten oplevede ingen tekniske problemer for

start, under startlgbet eller under den indledende

stigning.

Masse og balance

Piloten udarbejdede, forud for flyvningen til Fur ved hjlp af et PC-baseret software, en
masse- og balanceberegning for flyvningen fra EKFU til EKBI

Havarikommissionen har i undersogelsesgjemed udarbejdet en teoretisk beregning af
masse og balance pa havaritidspunktet.

Havarikommissionen har i sin teoretiske beregning som reference valgt at anvende en
Commander 114B Pilot Operating Handbook (POH) (udstedt d. 06-08-1992) tilherende
den flyveklub, hvor flyet var hjemmehgrende. Den ombordvaerende POH brendte.
Forudsatningerne for Havarikommissionens teoretiske beregning af masse og balance er:

Data for flyets tommasse og balance er jf. seneste vejerapport (dateret d. 29-04-2020).
Piloten vurderede breendstofmangden for start fra EKFU til at veere ca. 20-30 USG. I

denne beregning har Havarikommissionen fastsat den ombordverende
braendstofmangde til at vaere 25 USG.

De angivne masser for personer pd de forreste sader er baseret pa pilotens oplysninger.
De angivne masser for personer pa de bageste saeder er baseret pa oplysninger fra Midt-

og Vestjyllands Politi.
Arme (angivet i tommer (inches)) er jf. ovennavnte POH.

Arme (angivet 1 tommer) for de forreste seder er, jf. ovennavnte POH, angivet til at
kunne variere fra 90,0 (maximum forward travel) til 102,0 (maximum aft travel). 1 denne
beregning har Havarikommissionen anvendt 96,0 for det forreste venstre sade og 102,0

for det forreste hgjre sade.

Havarikommissionen har anslaet den ombordvarende baggage til at veje 10 kilogram

(kg) (22,05 1bs).
Omregningsfaktorer: 1 kg =2,20462 Ibs og 1 USG = 6 lbs.
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Havari D-EQCA 2020-307

- Omrédet for tyngdepunktsbegransninger for start er jf. den i dette afsnit naevnte POH:
Center of Gravity Range — Takeoff
Forward: 99.75 inches aft of datum at 2250 1bs or less, with straight line variation to
101.11 inches aft of datum at 2658 1bs. to 104.05 inches aft of datum at 3194 1bs. to
106.88 inches aft of datum at 3250 Ibs.
Aft: 110.50 inches aft of datum at all weights above 2575 1bs.

- De prasenterede talvaerdier i nedenstdende beregning er afrundet til 2 decimaler.

o
)
on
=

i
=
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>
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E
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=

Emne Masse Arm Moment
(Ibs) (inch)  (Ibs/inch)
Tommasse: 2208,37 100,97 222979,12
Pilot: 167,55 96,00 16084,80
Passager 1 hgjre forsaede: 209,44 102,00 21362,88
Bagsadepassagerer: 354,94 136,00 48271,84
Baggage: 22,05 164,00 3616,20
Braendstof: 150,00 108,60  16290,00
Startmasse 3112,35 105,58 328604,84
3300
3250
3200
3150
3100 s
3050
3000
2950
2900
2850
2800
2750
2 2700
W 2650
é 2600
2550
2500
2450
2400
2350
2300
2250
2200
2150
2100
2050
2000
99 100 101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111
TOMMER BAG DATUM

Billede 2 - Masse- og balanceskema.
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1.6.3

1.6.4

1.6.4.1

1.6.4.2

1.6.4.3

Pilotens beregning af startlobsdistance

Forud for flyvningen fra EKFU beregnede piloten startlebsdistancen til at vare ca. 400 m.
Commander 114B POH (uddrag)
Uddragene er fra den i pkt. 1.6.2 navnte POH.

Procedure for kortbanestart

Jf. POH Kkapitel 4 side 11.

1.
2.
3.

Wing Flaps - 20°
Brakes - APPLY & HOLD
Power - FULL THROTTLE & MAX

4. Mixture - FULL RICH (leaned for smooth operation and increased power above 5000

5
6.
7.
8
9

Jt)

. Brakes - RELEASE

Elevator Control - ROTATE AT 68 KIAS
Climb Speed - 73 KIAS until obstacles cleared, then increase

. Brakes - APPLY momentarily
. Landing Gear - RETRACT after obstacles cleared

10.Wing Flaps - RETRACT after airspeed reaches 80 KIAS

Beregning af startlabs- og startdistancer (uddrag)

Jf. POH kapitel 5 side 4.
TAKEOFF FIELD LENGTH PREFLIGHT CHECK

The TAKEOFF DISTANCE chart, Figure 5-8, should be consulted to determine the takeoff
performance available using a short field technique. The chart should initially be entered
at the next higher altitude, weight, and temperature as compared to the departure airport
actual conditions. This is more convenient and more conservative than the more tedious
interpolation procedure which can be used when question exists. Procedures for
interpolating data are identical to those learned for pilot certification and will not be
covered here.

Stallhastigheder

Jf. POH kapitel 5 side 14.

CONDITIONS:

Power idle

Gear down

Deceleration rate — 1 kt/sec

NOTES:

1. Demonstrated maximum altitude loss during a wings level stall and recovery - 400 fi.
2. KIAS values maybe unreliable at stall.

3. Aft movement of center of gravity will reduce stall speeds at a given weight by up to 2

KCAS at maximum aft C.G. location. Forward movement of center of gravity will

Side 13 af 46
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1.6.4.4

increase stall speeds at a given weight by up to 4 KCAS when loading approaches the
most forward approved at lighter weights.

MOST FORWARD CENTER OF GRAVITY (AT MAXIMUM WEIGHT) - 108.66 INCHES

ANGLE OF BANK

WEIGHT FLAP

LBS POSITION 0° 30° 45° 60°

KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS

3250 UP 63 64 68 | 69 75 76 89 91
20° 61 59 66 63 73 70 86 83
35° 60 56 64 60 7 67 85 79

2600 UP 56 57 60 61 67 68 79 81
20° 51 53 55 57 61 63 72 75
35 a6 | so | 49 | sa | ss | so | es | T

Billede 3 - Stallhastigheder.

Beregning af startlgbs- og startdistancer for kortbanestart

Jf. POH kapitel 5 side 16.
CONDITIONS:

Flaps 20°

Gear down until obstacle cleared

Cowl flap open

Power max (2700. full throttle) prior to brake release
Mixture set per note below prior to brake release
Runway paved, dry, level

Wind calm

NOTES:

1. Short field technique as described in Section 4

2. Mixture set full rich below 5000 ft leaned as required for smoothness between 5000 ft
and 8000 ft.

3. For short, dry grass runway, increase the ground roll distance by 27% at sea level
linearly increasing to 65% at 8000 ft.

4. Decrease distances 10% for each 12 knots headwind. For operation with tailwinds up
to 10 knots, increase distances by 10% for each 4 knots.

5. Where distance value has been deleted, climb performance after lifioff is less than 150

fpm at takeoff speed.

The symbol (>) in the following chart signifies that the takeoff distance is greater than

the following chart entry.

Se bilag 5.1.

S
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1.6.4.5  Advarselssystem for stall

Jf. POH Kkapitel 7 side 33.

A stall warning lift detector switch is located in the leading edge of the left wing. The lift
detector switch is set to close the circuit and sound the stall warning horn at 5 to 10 knots
above aircraft stall speed. The stall warning horn is located on the firewall in the cabin
area. The stall warning lift detector switch is interconnected to the ground contact switch
to prevent inadvertent actuation of the stall warning horn with aircraft on the ground.

1.7 Meteorologiske oplysninger
1.7.1 Oversigt (Low Level Forecast (LLF))

LLF blev udsendt d. 30-08-2020 kl. 11:58 og var geeldende for perioden mellem kl. 12:00
og kl. 20:00.

R
s
o
=
i
=
)
>
p—
=
=)
2]
=
2]
=
=<
s
=

’.

Billede 4 - Inddeling af omrader for oversigtsvejr i Danmark.

Oversigt (hele omrédet): En svag front fra Oland over Sydsjlland til Sylt 14
naesten stille og gik efterhanden i oplesning. Heri
enkelte byger fra isolerede cumulonimbus (CB).
Ellers nordlig stremning af keligere og instabil luft
med enkelte byger.

Sigtbarhed og skyer (omrade dk52d): Sigtbarhed >8 kilometer (km) i regnbyger.
Skyhejde 2000 fod (ft) - >4000 ft.

Isolererede CB forventedes at forekomme i
perioden fra k1 12:00 til k1. 18:00.

Isning (hele omradet): Ventedes ikke at forekomme i perioden fra kl.
12:00 til k1. 20:00.
Vindforhold (omrade dk52d): Nordvest 0-14 kt, vindsted op til 21 kt gaeldende

for perioden fra kl. 14:00 til k1. 16:00.
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1.7.2 Oversigtsvejr for Danmark

Se bilag 5.2.
1.7.3 Lufthavnsudsigt (TAF)

Der udarbejdedes ikke TAF for EKFU.

Karup (EKKA) 14 ca. 65 km syd for EKFU.

ekka 301108z 3012/3112 33006kt 9999 few020 sct080 tempo 3012/3018 6000 -shra sct012

sct020cb prob40 3100/3106 0800 befg beemg 3106/3109 04008kt=

1.7.4 Aeronautisk rutinevejrmelding (METAR)

Der udarbejdedes ikke METAR for EKFU.

EKKA 14 ca. 65 km syd for EKFU.

METAR ekka 301350z auto 31011kt 9999 few032/// bkn075/// 19/11 q1011=

METAR ekka 301420z auto 30012kt 9999 few088/// 17/09 q1011=

1.7.5 Representative vindmalinger

De ved Fur nermeste palidelige og reprasentative vindmalinger k1. 14:10 var:

Silstrup (ved Thisted): 306°/11 kt stedende til 15 kt

Aars Syd (Vesthimmerland): 299°/08 kt stedende til 13 kt

EKKA: 299°/12 kt stedende til 17 kt

Mejrup (nzer Holstebro): 323°/12 kt stedende til 16 kt

1.7.6 Aftercast for EKFU

Oversigt: Nordvestlig stromning af instabil koldluft. Spredte
regnbyger (CB, lokalt med torden) over ostlige
halvdel af Jylland, men ingen byger over/ner Fur.

Sigtbarhed: God sigt, over 10 km, formentligt 30-60 km.

Skyer: Skyfrit eller méaske fa cumulus med base i ca. 3000
ft. Derover maske enkelte ganske tynde cirrus-
skyer over 20000 ft.

Jordvind (10 m hgjde): Ca. 300° (maske fluktuerende mellem 270° og
330°) ca. 10 kt (8-12 kt er meget sandsynligt),
formentligt med sma vindsted/-fluktuationer op til
mellem 13 og 18 kt.

Vindspring: Formentligt ingen af betydning.

1.7.7 Satellitbillede for Danmark gaeldende k1. 14:00

Se bilag 5.3.

1.7.8 Ekstern pilotobservation af vindforhold

Et fly landede pa bane 30 ca. kl. 13:00. Piloten i dette fly observerede, at vinden var lige i
bane 30, og at vindposen var udfoldet i en vinkel pa ca. 45° (malt nedefra) fra vindposens
mast.
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1.7.9 Pilotens observation af vindforhold

Med baggrund i sin observation af flyvepladsens vindpose (hang ikke fladt ned men heller
ikke udstrakt) umiddelbart for start vurderede piloten, at medvindskomponenten under
startlebet pa bane 12 ville vere ca. 2-5 kt.

1.7.10 Vindposevisning

Ved Midt- og Vestjyllands Politis ankomst til havaristedet ca. kl. 14:38 tog Politiet et
billede af flyvepladsens vindpose. Vindretningen var vestnordvest.
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Billede 5 - Flyvepladsens vindpose.

1.8 Navigationshjzlpemidler

Pa grund af en efterfolgende brand i flyet var det ikke muligt at af- eller udlese data fra
flyets instrumenter.

1.9 Kommunikation

Piloten var ikke i radiokontakt med lufttrafiktjenesteenheder, hvilket heller ikke var kraevet
for start fra EKFU.
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1.10 Oplysninger om flyvepladsen
1.10.1 Generel information a
Flyvepladsens referencepunkt: 56°49’ 27.58“N 8° 59’ 22.79“0) E
(Gf. oplysninger fra en privat udbyder af 2
flyvepladsinformationer) g-‘
Flyvepladsens status: Privat @
Elevation: 30 ft (§f. oplysninger fra en privat udbyder af E
flyvepladsinformationer) he,
Baneretninger: 12/30 Lf:
Banedimensioner 600 mx 20 m
Baneoverflade: Grees
Vindpose: En ca. 10 m hgj mast med en monteret vindpose
var placeret i banens gstlige ende tat pa tersklen
til bane 30.
Information: Flyvepladsejeren havde oprettet en hjemmeside
indeholdende bl.a. malrettet pilotmateriale om
flyvepladsen.

Pilotmaterialet afspejlede data fra en privat
udbyder af flyvepladsinformationer. Se afsnit
1.10.4.

1.10.2 Anmeldelse af privat flyveplads (uddrag)

Statens Luftfartsveesen anerkendte d. 20-08-1990 modtagelse af flyvepladsejerens
anmeldelse af en privat flyveplads.

Flyvepladsens beliggenhed og hensynet til den ovrige lufitrafik i omrddet giver os ikke
anledning til at fastscette scerlige vilkar for benyttelsen af flyvepladsen, der derfor kan
benyttes som anmeldt.

Det bemcerkes, at vi ikke hermed har taget stilling til, om det pdgceeldende areal er egnet
som flyveplads.

Det skennede arlige operationstal var fastsat til at vaere 100.
1.10.3 Lokalplan nr. 64

Sundsere Kommune vedtog d. 14-04-1992 lokalplan nr. 64 - for et omrade til privat
landingsbane samt forslag til tilleeg nr. 18 til kommuneplanen.

1.10.4 Grafisk oversigtsbillede over EKFU

En privat udbyder af flyvepladsinformationer havde udarbejdet et grafisk oversigtsbillede
over EKFU og dens beliggenhed.

Den private udbyder havde i materialet tilfejet en ansvarsfraskrivelse (uddrag):

Det er til enhver tid pilotens pligt og ansvar at holde sig opdateret. Redaktionen pdtager
sig intet ansvar for guidens indhold eller tilsendt materiale.

Se bilag 5.4.

Side 18 af 46



Havari D-EQCA 2020-307

1.11 Flight recorders
Ikke installeret og ej heller kraevet.
1.12 Vrag og havaristed
1.12.1 Operative undersogelser
1.12.1.1 Heendelsesforlgbet

Havarikommissionen har med baggrund i vidneobservationer udarbejdet et sandsynligt
handelsesforlgb:

R
s
o
=
i
=
)
>
p—
=
=)
2]
=
2]
=
=<
s
=

- Vindforholdene pad EKFU skennedes pé havaritidspunktet at have veret en let (7-10
kt) til jeevn (11-16 kt) vind fra en vestnordvestlig retning.

- Flyet begyndte, efter et leengere ophold i startpositionen til bane 12 og efter at piloten
havde givet fuld gas, at accelerere hen ad startbanen.

- Flyet var, efter passage af mere end halvdelen af den til rddighed verende startbane,
endnu ikke kommet i luften.

- Flyet kom i luften pé en skennet position fra ca. 150 m for baneenden og frem til selve
baneenden.

- Piloten kraengede flyet, efter at det var kommet i luften, i lav flyvehejde krapt til hejre
for at undgé kollision med nartstaende traeer og bygninger.

- Umiddelbart for kollision med traeer rettede piloten vingerne op til vandret position,
og flyet kolliderede derefter med treeerne.

- Lydbilledet under hele flyets acceleration pa startbanen samt under den efterfolgende
indledende stigning oplevedes som varende normalt.

1.12.1.2 Havaristedet

- Banedimensionerne blev opmalt til at veere 608 m x 20 m.

- Grasbanens overfladebeskaffenhed var kortklippet graes og en fast overflade.

- Afstanden fra baneenden til den forste reekke traeer, i et af to neertstiende leebalter ost
for banen, blev opmalt til at veere 52 m.

- Afstanden fra forste kollision med et naletrae, 1 det forste af to nertstaende leebaelter
ost for banen, til kollision med lagvtraeer 1 det andet af to neertstdende leebalter blev
opmalt til at vaere 20 m.

- Afstanden fra kollision med lgvtraer, i det andet af to nartstdende laebaelter til nedslag
og havaristedet, blev opmaélt til at vaere 26 m.

- Samlet distance fra forste og anden kollision med traer og til nedslag samt
havaristedet blev opmalt til at veere 46 m.

- De to lebealter ost for banen bestod af en blanding af ndle- og lovtreer.

- Treeernes hgjder i de to lebelter varierede fra ca. 10 til 14 m.

- Flyet kolliderede forst med et ca. 13-14 m (ca. 43-46 ft) hejt naletrae i en
tilneermelsesvis vingerne vandret position og dernast med ca. 12-13 m (ca. 39-43 ft)
hgje lovtraer i en tilneermelsesvis vingerne vandret position.

- Under nedslagssekvensen separerede venstre vinge fra flyet.

- Som folge af nedslagssekvensen skennes braendstoftankene at vare brudt op.

- Flyet endte op i en nase ned position neden for lgvtraerne.

- Flyets landingsunderstel var udfzldet.

- Flyet bred i brand.
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Oversigtsbillede over EKFU samt havaristedet med en grafisk billedoverlejring - se bilag
5.5.

Dronebillede over EKFU samt havaristedet med opmalte distancer - se bilag 5.6.
1.12.1.3 Banehaldning

Med baggrund i hejdekoter udarbejdet af Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering
har Havarikommissionen beregnet den gennemsnitlige nedadgéende baneheldning for bane
12 til at veere 1,97%.
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(30,5m —18,5m)
608 m

x 100 = 1,97

Se bilag 5.7.

1.12.1.4  Grafisk fremstilling af banehaldningen for bane 12
Med baggrund i hejdekoter udarbejdet af Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering
har Havarikommissionen udarbejdet en grafisk fremstilling af banehaldningen for bane 12.
Se bilag 5.8.

1.12.1.5 Flyvepladsens vindpose

Vindposens dimensioner var:

- 2,40 mlang
- Diameter ved vindposens indgangsébning 0,6 m
- Diameter ved vindposens udgangsabning 0,27 m.

For at kunne afdaekke vindstyrken ca. kl. 14:38 (Politiets foto) tog Havarikommissionen
vindposen i varetagt for et afklarende vindtunnelforsog.

Vindposens udfoldning ved forskellige vindstyrker - se bilag 5.9.
1.12.1.6  Beregning af startlebs- og startdistancer

Den i afsnit 1.6.2 naevnte POH angav to metoder (jf. afsnit 1.6.4.2 - oprunding til neermeste
hgjere verdier eller interpolation) til beregning af startlobs- og startdistancer.

Havarikommissionen har i sine beregninger valgt at anvende lineer interpolation for at
sikre mere preecise verdier.

Forudsetningerne for Havarikommissionens beregninger:

- POH-tabel for startlgbs- og startdistancer er jf. bilag 5.1.

- Flyets startmasse ved start pa bane 12 var 3112 1bs.

- Flyets flaps var ved start pa bane 12 udfzldet til 20° (jf. procedure for kortbanestart).

- Udenderstemperaturen (OAT) pa havaritidspunktet var +17° Celsius (C) (jf. geeldende
METAR for EKKA kl. 14:20).

- Lufttrykket (QNH) pa havaritidspunktet var 1011 hPa (jf. geeldende METAR for
EKKA kl. 14:20). Trykhgjdeforskellen for 1 hPa =~ 30 fod.

- Elevation for EKFU er fastsat til 30 ft (jf. en privat udbyder af
flyvepladsinformationer og tilgeengelig information for piloten). Havarikommissionen
er ud fra hgjdekoterne for EKFU bevidst om forskellen pa den angivne elevation pa 30
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fod og den i hgjdekoterne og for flyvepladsens referencepunkt prasenterede elevation
paca. 21 m (ca. 69 ft).

- Trykhgjden for EKFU pé havaritidspunktet er fastsat til 90 ft (elevation 30 ft + 60 ft
(trykforskel pa 2 hPa i forhold til standard 1013 hPa)).

Distancer for start fra EKFU - se bilag 5.10.

Distancer for start i medvind pé bane 12 - se bilag 5.11.

Distancer for potentiel start i modvind pa bane 30 og med opadgaende banehaldning - se
bilag 5.12.

Havarikommissionen er bevidst om, at oplysninger om banehaeldningen ikke var
tilgaengelige for piloten, og séledes ikke umiddelbart kunne indgé i pilotens
beslutningsproces for valg af startbane.
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Havarikommissionens teoretiske beregninger for start fra bane 30 har saledes alene til
formal at vise tilgaengeligheden af bane 30 som et muligt alternativ til start fra bane 12
under de aktuelle forhold.

1.12.2 Tekniske undersggelser

Den omfattende brand i flyet vanskeliggjorde Havarikommissionens efterfolgende tekniske
undersogelser.

Havarikommissionen valgte at fokusere pa hovedsageligt tre undersggelsesemner:

1. Motorens ydeevne pa havaritidspunktet.
2. Pilotens mulighed for kontrol og styring af flyet.
3.  Flyets konfiguration pa havaritidspunktet.

1.12.2.1 Motorens ydeevne pa havaritidspunktet

Havarikommissionen konstaterede brand- og varmeskader pa motorens
indsprejtningsmanifold i form af et losnet topdaeksel og en varmesvedet pakning. Men ved
adskillelse af breendstofsystemets indspregjtningsmanifold konstateredes fortsat en mindre
meangde brendstof.

Skader pa propelbladene tydede pa, at motorens ydelse pa havaritidspunktet var over
tomgang og sandsynligvis var maksimal eller taet pa maksimal.

1.12.2.2  Kontrol over og styring af flyet

Havarikommissionens tekniske gennemgang af flyets kontrolflader afdeekkede ikke skader
eller mangler, der ikke kunne relateres til nedslagssekvensen og den efterfolgende brand.

1.12.2.3  Flyets konfiguration

Med baggrund i observerede skader pa havaristedet konstaterede Havarikommissionen, at
flyets landingsunderstel pa havaritidspunktet var udfzldet.
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1.13

1.14

1.15

For at afdeekke flappositionen pé havaritidspunktet blev den elektriske flapaktuator
demonteret.
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Billede 6 - Demonteret flapaktuator.

I samarbejde med flyfabrikanten blev en udmaéling af flapaktuatoren omsat til en
flapposition pa 16,92° (med en ungjagtighed pa +2°).

Medicinske og patologiske oplysninger

Midt- og Vestjyllands Politi foranledigede udtagelse af en blodpreve (alkoholtest) for
piloten. Blodpreven blev udtaget kl. 16:53.

Preoveresultatet var negativt.
Brand

Som folge af nedslagssekvensen bred brandstoftankene op, hvilket ved nedslaget
resulterede i en brand.

Vidner observerede, at branden til en start var mest intens pa flyets hgjre side men
omsluttede kortvarigt efter og til sidst hele flyets kabine.

Overlevelsesaspekter

Piloten i det venstre forsaeede og passageren i det hgjre forsaede anvendte leende- og
skulderseler.

Passagerene i de bageste seder anvendte laende- og skulderseler.
Flyets kabine forblev under nedslagssekvensen tilnaermelsesvis intakt.
Nedslaget aktiverede flyets nedsender (Emergency Locator Transmitter (ELT)).

Den danske eftersggning- og redningstjeneste (Joint Rescue Coordination Centre)
registrerede kl. 14:11 aktivering af flyets ELT.

Vidner til havariet observerede ved ankomst til havaristedet to svert tilskadekomne
personer i nerheden af flyet, samt at flyet var i brand. De to personer gjorde vidnerne
opmarksom pa, at to personer fortsat var inde i flyet.

Vidner kontaktede alarmcentralen, iverksatte forstehjelpsbehandling af de to personer
samt forsegte at komme de to i flyet tilbagevarende personer til undsatning.

Tiltagende brand i flyet og afledt varme forhindrede vidner i at fa adgang til flyet.
Det lokale brandvasen ankom til havaristedet k1. 14:25 og begyndte slukningsarbejdet.
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1.16

1.17

1.18

1.18.1
1.18.1.1

1.18.1.2

To leegehelikoptere, to ambulancer, det lokale og det regionale brandvaesen samt Politiet
deltog i redningsaktionen.

Test og forskning

Ikke relevant.

Oplysninger om organisation og ledelse
Ikke relevant.

Supplerende oplysninger

Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) (uddrag)
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Bestemmelser om etablering af offentlige VMC-flyvepladser (BL 3-1)

Havarikommissionen har valgt at referere til denne bestemmelse for at fremhaeve
forskellene i krav til en registeret privat flyveplads og til en offentligt godkendt flyveplads.

BL 3-1 var ikke gaeldende for operationel drift af EKFU.

Denne BL fastscetter bestemmelser om etablering af offentlige VMC-flyvepladser, herunder
helikopterflyvepladser, medmindre andet fremgdr af andre bestemmelser.

16.1 Vindpose

16.1.1 Pa en flyveplads skal forefindes mindst én vindpose anbragt sdledes, at den er synlig
fra luftfartajer i luften og overalt pd manovreomrddet og sdledes, at den ikke pavirkes af
luftstromme omkring neerliggende genstande eller bygninger.

16.1.2 Vindposen skal veere kegleformet, og dens leengde, storste abningsdiameter og
mindste dbningsdiameter skal veere henholdsvis 3,6 m, 0,9 m og 0,30 m. Vindposen skal
veere fremstillet af et sddant stof, at den giver en klar angivelse af vindretningen og en
omtrentlig angivelse af vindens styrke. Vindposen skal veere opdelt i 5 lige brede bdnd
bestdende af 3 rade og 2 hvide bdand. Der henvises til figur 16-2.

VINDPOSE

Markeret med 3 rede og 2 hvide lige store band.
Anbringes synligt for luftfartajer i landingsrunden.

1) mnm betyder minimum som angivet i meter
2) mxm betyder maximum som angivet i meter

Figur 16-2
Bestemmelse om anmeldelse, registrering og afmelding af private flyvepladser (BL 7-3).

Anm. 2: Der foretages ingen vurdering eller besigtigelse af, om det pdgeeldende areal er
egnet til start og landing, eller om arealets omgivelser hindringsmcessigt gor det uegnet
som flyveplads.
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1.182  AIC B 24/08 (uddrag)

Startdistancer pa grasbaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startveegt ikke
overstiger 5.700 kg.

Starten kan opdeles i 2 dele:

Selve startlobet (take-off run), hvor flyet har kontakt med underlaget og startdistancen
(take-off distance), den distance (incl. startlobet) som flyet skal bruge for at nd en hojde
(50 fod), hvor det er fri af treeer, eventuelle bygninger eller andet.

Startdistancen foroges med nedenstdende veerdier ndr banetilstanden er andet end tor og
hdrd bane:

Heeldning op ad bakke pd 1 % (ca. 1:60): 10%.
1.18.3 EU Decision 2019/019/R (uddrag)

PART NCO.GEN.105 Pilot-in-command responsibilities and authority
(a) The pilot-in-command shall be responsible for:
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(4) only commencing a flight if he/she is satisfied that all operational limitations
referred to in 2.a.3 of Annex IV to Regulation (EC) No 216/2008 are complied with, as
follows:

(vi) the aircraft operating limitations as specified in the aircraft flight manual (AFM)
will not be exceeded at any time during the flight.

1.18.4 Klubinformation til pilot- og ejergruppe (uddrag)

Ifolge AOPA (Aircraft Owners and Pilots Association) anbefalinger skal 70% af takeoff
hastighed veere opndet ndr halvdel af bane er opbrugt.

Dvs i vores tilfeelde med 114B: 70% af 68 KIAS = ca 47 KIAS skal veere opndet nar halvdel
af bane er opbrugt, ellers abort.

Piloten erindrede under interviewet med Havarikommissionen ikke at vare bekendt med
ovenstdende klubinformation.

1.19 Specielle undersogelsesmetoder

Ikke relevant.
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2.2

ANALYSE
Generelt

Piloten var beharigt certificeret.
Flyets luftdygtighedseftersynsbevis var gyldigt.
Flyets tekniske tilstand vurderes ikke at have haft indflydelse pa haendelsesforlebet, fordi:

- vidneobservationer, pilotens egne observationer i kombination med
Havarikommissionens tekniske underseggelser afdaeekkede, at flyets motor blev forsynet
med breendstof og leverede den forventede ydelse

- vidneobservationer, pilotens egne observationer i kombination med
Havarikommissionens tekniske undersogelser afdeekkede, at det var muligt for piloten
at have fuld kontrol over og styre flyet

- flyets flaps skennes udfaldet til den anbefalede flapposition for en kortbanestart.

Flyets masse og balance 14 inden for flyfabrikantens angivne begraensninger og skennes
ikke at have haft direkte indflydelse pa haendelsesforlabet.

Der var overensstemmelse mellem de forudsagte og de aktuelle vejrforhold geeldende for
omradet omkring EKFU.

EKFU
EKFU var en registeret privat flyveplads.

Havarikommissionen finder det nedvendigt at gengive en afgerende forskel pa en offentligt
godkendt flyveplads og en registreret privat flyveplads:

- En offentligt godkendt flyveplads efterlever internationale og myndighedsgodkendte
luftfartsstandarder, der sikrer en ensartethed.

- En privat flyveplads er en registreret flyveplads, der hovedsageligt underlegges
regional- og/eller lokalpolitiske beslutninger, der ikke nedvendigvis tager hegjde for
eller sikrer en luftfartsstandardiseret ensartethed.

Ved operationer pé private flyvepladser gger denne forskel, efter Havarikommissionens
opfattelse, kravene til piloters individuelle beslutningsprocesser.

En privat udbyder af flyvepladsinformationer, som ogsd EKFU henviste til pa dens
hjemmeside, praeesenterede hindringer i form af treeer teet ved begge baneender pa EKFU.

Piloten var bevidst om tilstedevarelsen af disse hindringer, men blev dog under landing pé
bane 30 overrasket over graden af den opadgaende banehaldning. En oplysning om
baneheldningen var ikke offentligt tilgeengelig, hvilket ej heller var et myndighedskrav.

Der var pa havaritidspunktet ikke formaliserede krav til anvendelse og udformning af
vindposer pa private flyvepladser og saledes heller ikke formaliserede krav til den anvendte
vindpose pa EKFU.

Dimensionerne for den anvendte vindpose pa EKFU afveg fra BL 3-1. BL 3-1 var dog
alene galdende for offentligt godkendte VMC-flyvepladser.

Afvigelsen fra en luftfartsstandard skennes i dette tilfaelde at have reduceret piloters
mulighed for objektivt at bedemme vindstyrken pa EKFU.
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23 Start pa bane 12

To faktorer skennes at have pavirket pilotens beslutning om at starte pa bane 12:

1. Pilotens overraskelse over graden af den opadgaende banehaldning i forbindelse med
landing pé bane 30.
2. Etrad om at starte pa bane 12 grundet baneheldningen.

Piloten var bevidst om, at denne beslutning medferte en start i medvind.

Havarikommissionens beregninger af startlabs- og startdistancer i vindstille for bdde bane
12 og bane 30 (med tilstedevarelsen af hindringer i form af traeer taet ved begge baneender)
indikerede, at operationer med denne flytype fra EKFU var marginale.

Piloten vurderede pa baggrund af vindposens visning, at der under startlgbet pa bane 12
ville forekomme en medvindkomponent pa ca. 2-5 kt. Piloten havde beregnet
startlgbsdistancen pé bane 12 til at veere ca. 400 m men skeonnes ikke at have medtaget
startdistancen i sin operationelle beslutningsproces.

Havarikommissionen beregninger af startlobs- og startdistancer for bane 12 viste bl.a.:

Vindforhold Startleb Startdistance
Vindstille 418 m 649 m

Medvind 4 kt 460 m 714 m

Medvind 8 kt 502 m 779 m

Med baggrund i de generelle vejrobservationer for omradet, vidneobservationer, Politiets
foto taget ca. kl. 14:38 samt Havarikommissionens vindtunnelforsgg af vindposen finder
Havarikommissionen det meget sandsynligt, at medvindskomponenten under startlobet pa
bane 12 var sterre end pilotens egen vurdering.

Endvidere finder Havarikommissionen det sandsynligt, at piloten var sa fokuseret pa sin
bevidste beslutning om et startleb i medvind pa bane 12, understottet af den oplevede grad
af banehaldningen, at det mentalt skyggede for de operationelle konsekvenser af en foreget
startdistance.

Som folge af start i medvind pa bane 12 (eksempelvis 4 kt og 8 kt) blev den af
Havarikommissionen beregnet kravet startdistance lengere end den til radighed vaerende
startdistance pa 660 m (banelaengde opmalt til 608 m + 52 m hen til det forste laebaelte med
treetophejder op til knap 50 ft).

En kreevet laengere startdistance end den til radighed vearende startdistance ledte til flyets
kollision med nartstdende traeer og til havariet.

Piloten havde en forventning om, at det ville vaere muligt at bringe flyet i luften, hvor den
nedadgédende banehaldning pa bane 12 ggedes. Det var dog pilotens oplevelse, at flyets
acceleration under startlabet stoppede ved ca. 65 kt.

Flere forhold i kombination under startlgbet kan have bidraget til et scenarie, hvor piloten
forsegte at lofte flyets nese og bringe flyet i luften ved en fart under 68 kt.

- Bevidsthed om en kortbanestart pa graes med hindringer ved baneenden.

- Manglende klarhed over, at det tilbagelagte startlgb frem til det punkt (ca. 260 m),
hvor den nedagdende banehaldning egedes til mere end gennemsnittet pa 1,97%, ikke
var tilstraekkeligt til at opnd den anbefalede fart pd 68 kt.
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- Et startleb i medvind, en nedadgaende banehaldning samt nartstdende traeer og
naertliggende bygninger for enden af banen kan have fremprovokeret en falsk visuel
illusion af en oplevet storre acceleration.

Et forseg pa at lofte flyets nese og bringe flyet i luften ved en for lav fart kan have oget
den samlede modstand pa flyet og derved bremset accelerationen og forgget startlabs- og
derved ogsa startdistancen.

Efter at flyet var kommet i luften oplevede piloten temporar aktivering af flyets
advarselssystem for stall (aktivering 5-10 kt for stall), hvilket efter Havarikommissionens
opfattelse bekreeftede, at det ikke i tilstraekkelig grad lykkedes at accelerere og opna en
optimal flyvefart.

24 Identificering/handtering af trusler og fejl

Havarikommissionen har i denne analyse valgt at anvende begrebet "Threat and Error
Management”.

Billede 7 - Handtering/identificering af trusler og fejl.
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Piloten afbad en opfattet trussel i form af banehaeldningen ved at introducere og acceptere
en anden trussel, nemlig en start i medvind pa bane 12.

De to trusler overskyggede latente trusler sésom manglende objektiv viden om den reelle
vindstyrke samt objektiv viden om hindringsfrigangen for enden af bane 12, hvilket
sandsynligvis medferte, at konsekvensen af en gget startdistance ikke indgik i pilotens
risikovurdering.

Hertil skal leegges, at folgende faktorer i kombination sandsynligvis reducerede pilotens
beslutningskompetence:

- Piloten havde en begranset flyveerfaring pa flytypen.
- Piloten havde ingen typeerfaring for graesbaneoperationer.
- Piloten havde for flyvningen til EKFU intet flyveoperationelt kendskab til EKFU.

Piloten havde endvidere en erfaringsbaggrund som kommerciel pilot i et 2-pilot koncept pa
en kompleks flytype, hvor erfaringer med og viden om operationer pé sterre lufthavne og
det deraf afledte operationsmilje, ikke umiddelbart kunne overfores til en-pilot operationer
med en mindre kompleks flytype pa en privat flyveplads.

Piloten havde en forventning om, at det ville vaere muligt at bringe flyet i luften, nar
banehzldningen pé bane 12 begyndte at oges. Piloten havde derudover beregnet
startlebsdistancen pa bane 12 til at vaere ca. 400 m.

For Havarikommissionen var der her tale om to fikspunkter, hvor det ville have vearet
muligt at treeffe en beslutning om enten at afbryde eller fortsatte startlobet.

Beslutningen om at fortsatte startlobet kan vaere afledt af:

- En visuel illusion af oplevet gget acceleration under startlgbet.

- Egne og andres forventninger til at kunne flyve tilbage til EKBI (komme hjem).

- Malfascination, hvor det at fortsatte et startlgb er standard og det at afbryde et startleb
er non-standard.

- Enubevidst konsekvensvurdering, hvor risikoen for potentielle skader pa flyet ved et
sent afbrudt startleb (baneafkersel) mentalt eliminerede risikoen for kollision med
treeer under flyvning.

Folgende forhold i kombination fik direkte indflydelse pa handelsesforlobet:

- Et fortsat startleb.
- Etforseg pa at bringe flyet i luften ved for lav flyvefart.
- Manglende hindringsfrigang for enden af bane 12 under de aktuelle forhold.

2.5 Overlevelsesaspekter

Havarikommissionen skenner, at folgende forhold gjorde havariet overlevelsesmuligt for
piloten i det venstre forsaede og passageren i det hgjre forsade:

- Flyets passage gennem traer under nedslagssekvensen reducerede nedslagskraften.

- Flyets kabine forblev tilnermelsesvis intakt under nedslagssekvensen.

- De anvendte lende- og skulderseler skennes at have modstéet nedslagskraften.

- Piloten i det venstre forsaede og passageren i det hgjre forsaede var selv i stand til at
evakuere flyet.

- Enredningsaktion blev hurtigt ivaerksat.
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Havarikommissionen skenner, at folgende forhold gjorde havariet ikke overlevelsesmuligt
for passagererne i1 de bageste sader:

- En kraftig brand opstod i og omkring flyets kabine umiddelbart efter nedslaget.
- Passagerne i de bageste seder var umiddelbart ikke selv i stand til at evakuere flyet i
tide.

- Den kraftige brand forhindrede en redningsaktion af passagerne i de bageste sader.
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3 KONKLUSIONER
3.1 Afdzekkede forhold

1. Piloten var beherig certificeret. o

2. Piloten folte sig for flyvningen veltilpas og udhvilet. g

3. Flyets luftdygtighedseftersynsbevis var gyldigt. g

4. Flyets tekniske tilstand havde ingen indflydelse péa hendelsesforlabet. =

5. Flyets masse og balance 14 inden for flyfabrikantens angivne begraensninger og g

skennes ikke at have haft direkte indflydelse pa handelsesforlgbet. N

6. Der var overensstemmelse mellem de forudsagte og de aktuelle vejrforhold gaeldende
for omradet omkring EKFU.

7. EKFU var en registreret privat flyveplads.

Flyvepladsens graesbane var kortklippet og fast.

9. Ved operationer pa private flyvepladser eges kravene til piloters individuelle
beslutningsprocesser.

10. En privat udbyder af flyvepladsinformationer praesenterede hindringer i form af traeer
teet ved begge baneender pa EKFU.

11. Piloten var bevidst om tilstedeverelsen af disse hindringer.

12. Piloten blev under landing pa bane 30 overrasket over graden af den opadgdende
baneheldning.

13. En oplysning om banehaldningen var ikke offentligt tilgaengelig, hvilket ej heller var
et myndighedskrav.

14. Der var pé havaritidspunktet ikke formaliserede krav til anvendelse og udformning af
vindposer pa private flyvepladser.

15. Der var ikke formaliserede krav til den anvendte vindpose pd EKFU.

16. Dimensionerne for den anvendte vindpose pa EKFU afveg fra BL 3-1.

17. Afvigelsen fra en luftfartsstandard skennes at have reduceret piloters mulighed for
objektivt at bedemme vindstyrken pad EKFU.

18. Havarikommissionens beregninger af startlobs- og startdistancer i vindstille for bade
bane 12 og bane 30 indikerede, at operationer med denne flytype fra EKFU var
marginale.

19. Piloten var bevidst om, at start pa bane 12 medferte en start i medvind.

20. Piloten vurderede pa baggrund af vindposens visning, at der under startlobet pa bane
12 ville forekomme en medvindkomponent péa ca. 2-5 kt.

21. Piloten havde beregnet startlobsdistancen pa bane 12 til at vaere ca. 400 m men skennes
ikke at have medtaget startdistancen i sin operationelle beslutningsproces.

22. Havarikommissionen beregninger af startlgbs- og startdistance for bane 12 i vindstille
viste et kraevet startlab pa 418 m og en kravet startdistance pa 649 m.

23. Havarikommissionen beregninger af startlabs- og startdistance for bane 12 med en
medvindskomponent pa 4 kt viste et krevet startlob pd 460 m og en krevet
startdistance pa 714 m.

24. Havarikommissionen beregninger af startlabs- og startdistance for bane 12 med en
medvindskomponent pa 8 kt viste et krevet startlob pd 502 m og en krevet
startdistance pa 779 m.

25. Medvindskomponenten under startlgbet pa bane 12 var meget sandsynligt sterre end
pilotens egen vurdering.

*
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26. Piloten var sandsynligvis s& fokuseret pa sin bevidste beslutning om et startlgb i
medvind pa bane 12, understattet af den oplevede grad af baneheldningen, at det
mentalt skyggede for de operationelle konsekvenser af en foreget startdistance.

27. En kraevet lengere startdistance end den til radighed verende startdistance ledte til

flyets kollision med naertstaende treeer og til havariet.

28. Piloten havde en forventning om, at det ville vare muligt at bringe flyet i luften, hvor

den nedadgdende banchealdning pa bane 12 ggedes.

29. Det var pilotens oplevelse, at flyets acceleration under startlgbet stoppede ved ca. 65

kt.

30. En visuel illusion, egne og andres forventninger, malfascination samt en ubevidst
konsekvensvurdering kan have ledt til pilotens beslutning om at fortsatte startlgbet.

31. Et forseg pé at lofte flyets naese og bringe flyet i luften ved en for lav fart kan have
oget den samlede modstand pa flyet og derved bremset accelerationen og forgget

startlobs- samt startdistancen.

32. Umiddelbart efter start oplevede piloten temporer aktivering af flyets advarselssystem
for stall (aktivering 5-10 kt for stall), hvilket sandsynligvis understettede manglen pa

optimal acceleration og flyvefart.

33. Havariet var overlevelsesmuligt for piloten i det venstre forsade og passageren i det

hgjre forsaede.
34. Havariet var ikke overlevelsesmuligt for passagererne i de bageste sader.

Faktorer

1. Piloten var sandsynligvis sa fokuseret pa sin bevidste beslutning om et startlgb i
medvind pa bane 12, understettet af den oplevede grad af banehaldningen, at det
mentalt skyggede for de operationelle konsekvenser af en forgget startdistance.

2. En kraevet leengere startdistance end den til rddighed veerende startdistance ledte til

flyets kollision med nartstdende treeer og til havariet.

Sammenfatning

Pilotens fokus péa sin bevidste beslutning om et startleb i medvind pa bane 12, understottet
af den oplevede grad af banehaldningen, skyggede sandsynligvis mentalt for de

operationelle konsekvenser af en foreget startdistance.

En kraevet leengere startdistance end den til rddighed verende startdistance ledte til flyets

kollision med naertstdende traeer og til havariet.
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4 SIKKERHEDSANBEFALINGER

Havarikommissionens sikkerhedsundersegelse har ikke givet anledning til fremsattelse af
sikkerhedsanbefalinger.
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5 BILAG

5.1 Tabel over startlgbs- og startdistancer for kortbanestart.

5.2 Oversigtsvejr for Danmark.

5.3 Satellitbillede for Danmark gaeldende kl. 14:00.

5.4 Grafisk oversigtsbillede over EKFU og dens beliggenhed.

5.5 Oversigtsbillede over EKFU samt havaristedet med en grafisk billedoverlejring.
5.6 Dronebillede over EKFU og havaristedet med opmalte distancer.

5.7 Hgjdekoter for EKFU.

5.8 Grafisk fremstilling af banehaeldningen for bane 12.

5.9 Vindposens udfoldning ved forskellige vindstyrker.

5.10 Distancer for start fra EKFU.

5.11 Distancer for start i medvind pa bane 12.

5.12 Distancer for potentiel start i modvind pa bane 30 og med opadgdende banchaldning.
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5.1 Tabel over startlgbs- og startdistancer for kortbanestart

Retur til beregning af startlgbs- og startdistancer for kortbanestart

Retur til beregning af startlgbs- og startdistancer

TAKEOFF DISTANCE

SHORT FIELD
TAKEOF
SPEED 0°C 10°C 20°¢ 30°C 30°C
KIAS
WEIGHT PRES TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
ALT TO TO TO T0 T0
LBS GND GND GND |
LFTOFF | FT | rowt [CLEAR [gory [CLEAR [ o8 leLear | SN0 |oyEar D |cLear
AT 50 FT 50 FT SOFT S0 FT 50 FT SOFT
0BS 0BS 0BS 0BS 0BS
FT | FT | FT | F1 | FT | FT [ FT | FT | FT | FT

3250 | 70 | 73 | s.L.| 1040| 1780f 1100 1880( 1190| 2090 1290 2250] 1380 2440

1000 1160| 1990| 1250 2180| 1350| 2380] 1460 2600| tsso| 2830
2000 1280 2200{ 1390| 2470| 1500| 2660| 1630{ 2040 1710 3230
3000| 1460| 2ss50| 1550| 2860| 1690| 170| 1820] 3350| 1960| 3970
4000{ 1600| 2900| 1700 3250| 1870 680| 2000 4150{ 2200| 3700
s000( 1850 5s80| 19s0| 4100| 2190 4740| 2300 ses0| 2510 7000
6000| 2050| 4250| 2200| 49s0| 2400| s800| 2600{ 7200 2820| -9000
7000| 2340( 6300| 25s50| -8000| 2800| -8000| | -
8000| 2620 8000| | | | ]

2950 68 | 71 SL.| 820 1400 900 1450 [ 980 1610 1050 17501 1120 1870
1000 910 1560| 1000 1680 ( 1090 1810| 1180 19701 1260} 2130
2000 1000 1720 1100 1900 | 1200 2000| 1300| 2180 1390| 2380
5000 1140 1950 1230 21200 1320 2300) 1450 2520 1580 2730
4000 1280 2170 1350 2340 1430 2600( 1600 2850( 1760| 3080
5000f 1450f 2500( 1540 2760 1670 3060| 1800 34401 1990 3800
6000| 1620 2830 1730 3180 1900 35201 2000{ 4020 2220 4510

7000 1820 3500| 1980 3990 2200 4460| 2320 3440) 2540 6460
8000| 2070 4160 233 1800 | 2490 400 2640 6850| 2850| =-8000

2650 65 | 68 S.L.| 650 1100] 710 1150 780 1270} 860 1380 900 1480
1000 780 1230 790 1270 860 14201 940 1530 1000 1620
2000| 800 1550 860 1480 | 940 1560| 1020 1680( 1100 1760
5000| 890 1490 970 1620 | 1040 17201 1140 1880| 1240 1980
4000 980 1620 1070 1760 1140 1880 1260 2070 1380 2200
5000 1130 1820 1210 2000| 1310 2160 14201 2440| 1590 2590
6000 1280 2020 1340 2230 1470 2430 1570 2800 1790 2970
7000| 1450( 2400| 1550 2650| 1700 2940( 1790 3300 2000 3590
8000| 1610 2770| 1760 5060 1920 3450 2010 3800 2200 4200
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5.3 Satellitbillede for Danmark galdende kl. 14:00
Retur til satellitbillede for Danmark gaeldende kl. 14:00
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5.4 Grafisk oversigtsbillede over EKFU og dens beliggenhed

Retur til grafisk oversigtsbillede over EKFU og dens beliggenhed

Note. Havarikommissionen har fjernet adresser og kontaktdata.

Fur exru

. : ; Info TIf.:
PPR: Ngj ?fog.(']g FUEL: Nej . nto

Pos: 1.3 NM VNV for Nederby. 56° 49'27.58" N 8°59'22.79" E. Elev: 30 fod

Radio: Ingen NAV: Ingen
TIf: Taxi:

2020
Told: Nej Café: Nej Hangar: Nej WC: Ja

© Der findes 13 nye cykler p4 pladsen, som kan lejes for Dkr 50,00 pr dag. ® Undgi
overflyvning af Debel by. Specielt ved start bane 12, lav hgjre drej. © Hoje traer for
baneenderne.

Live Bredning

Bukser Odde

Favnedyb
Faerker
Odde
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5.6 Dronebillede over EKFU og havaristedet med opmalte distancer

Retur til havaristedet

Note. Dronebilledet er ikke malfast.
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5.7 Hojdekoter for EKFU

Retur til baneh&ldning
Note. Hojdekoterne er angivet i m over havets overflade.
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5.8 Grafisk fremstilling af banehzldningen for bane 12
Retur til grafisk fremstilling af banehaldningen for bane 12
Noter.

Den grafiske fremstilling er ikke malfast

Udgangspunktet for x-aksen er teersklen til bane 12.

Hajde i m over havoverfladen (MSL)

31
29
27
25
23
21
19

17

1271 152 182 213 244 274 305 335 366 397 425 456 486 517 547 578 609

91

31

Hgjde i m over havoverfladen (MSL)
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5.9 Vindposens udfoldning ved forskellige vindstyrker

Retur til flyvepladsens vindpose

Fem billeder viser vindposens udfoldning ved henholdsvis 2 m/s (4 kt), 3 m/s (6 kt), 4 m/s (8 kt), 5
m/s (10 kt) og 6 m/s (12 kt).

Note. 1 meter per sekund (m/s) = 2 kt.
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5.10

Retur til beregning af startlgbs- og startdistancer

Distancer for start fra EKFU

Masse | Trykhgjde +10°C +17°C +20°C
(Ibs) (ft)
Startlgb | Startdistance | Startlgb | Startdistance | Startlgb | Startdistance
(50 ft) (50 ft) (50 ft)
ft ft ft ft ft ft
0 1100 1880 1190 2090
3250 90 1113,5 1907 1177,13 2053,37 1204,4 2116,1
1000 1250 2180 1350 2380
3112 1079,84 1835,99
(329 m) (560 m)
0 900 1450 980 1610
2950 90 209 1470,7 965,63 1580,81 989,9 1628
1000 1000 1680 1090 1810

Tilleeg for operation pa graes jf. POH (+27%).

Distancer
Vindstille Startlgb Startdistance
(50 ft)
m
329 560
+ +
89 89
418 649
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5.11 Distancer for start i medvind pa bane 12
Retur til beregning af startlgbs- og startdistancer

Tilleeg for operation pa graes (+27% jf. POH) samt start pd bane 12 i medvind (ggning af distancer med 10%
for hver 4 kt medvind - maksimum 10 kt jf. POH).

Distancer Distancer
Medvind Startlgb Startdistance Medvind Startlgb Startdistance
(4 kt) (50 ft) (6 kt) (50 ft)
m m m m
329 560 329 560
+ + + +
89 89 89 89
418 649 418 649
+ + + +
42 65 63 97
460 714 481 746
Distancer Distancer
Medvind Startlpb Startdistance Medvind Startlgb Startdistance
(8 kt) (50 ft) (10 kt) (50ft)
m m m m
329 560 329 560
+ + + +
89 89 89 89
418 649 418 649
+ + + +
84 130 105 162
502 779 523 811
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5.12

Retur til beregning af startlgbs- og startdistancer

Distancer for potentiel start i modvind pa bane 30 og med opadgiende banehzeldning

Tillaeg for operation pa graes (+27% jf. POH), start pa bane 30 i modvind (reduktion af distancer med 10%
for hver 12 kt modvind jf. POH) samt opadgaende banehaldning (1,97%) (10 % ggning af startdistancen for
hver 1% opadgdende banehzaldning jf. AIC B 24/08).

Vindstille
&
opadgaende
bane-
hzldning
(1,97%)

Distancer
Startlgb Startdistance
(50 ft)

m m
329 560
+ +
89 89
418 649
+ +
128 128
546 777

Modvind
(8 kt)

&
opadgaende
bane-
haldning
(1,97%)

Distancer
Startlgb Startdistance
(50 ft)
m m
329 560
+ +
89 89
418 649
28 43
390 606
+ +
119 119
509 725
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