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- Forord -

Havarikommissionen har udarbejdet denne rapport udelukkende med den
hensigt at forbedre flyvesikkerheden.

Formalet med undersggelsen er at identificere forhold som kan svaekke
flysikkerheden, og komme med anbefalinger. Det er ikke
Havarikommissionens opgave at tage stilling til strafferetslig skyld eller
ansvar.

Brug af denne rapport til andet end forebyggende flysikkerhedsarbejde bar
undgas.




INDHOLDSFORTEGNELSE

R0 110 1SR 1
1. FaKtUel INFOIMATION ..ottt bbbt be s e stesbeenee e 2
11 FIyvningens fOrlah...........oovirii i 2
1.2 TilSKadeKomSE Af PEISONET .........ciiiiiiiiee s 3
1.3 Skade Pa FlYVEMASKINEN .........coovviiieicieieiete ettt bbbttt 3
14 ANAIE SKAAEBT ...ttt sttt seeebe e st sbeene b e 3
15 OPlysNINGEr OM PHOLEN ......c.eciiiicicce e es 3
1.6 Oplysninger om flyVemasKINEN .........coiiiiiiieiie e 4
IO T0 R €= < -] | SRR 4

1.6.2  MasSSe 00 DAIANCE......ccueiiiiie e 4

1.7 MeteorologisKe OPIYSNINGET ......ccviieiiiie sttt sre e sre s 7
1.7.1  Generelle VEJrOPIYSNINGET .......cviiiiiirieieeeee e 7

1.7.2  ATErcast fra DM ......ooooiiiie e e 9

1.7.3  Webkamera pa havnen i VESterg Havn ..o 10

1.7.4  Luftfugtighed Ved StENNGJ........ccccviiiiiiiecc e 10

1.7.5  Karburatorisforhold. .........cccooviiiiiiice e 11

O G T o = o | o SRR 11

1.8 NavigationshjaelpeMUTIET ..........cocve i 12
1.9 KOMMUNTKAEION ...ttt 12
1.10 Oplysninger om fIYVEPIAASEN .........cviiiiiirii e 12
1.11 e Lo gL =T olo] 0 [T PSS 12
1.12 L oA TS o J 0o Y - T USSR 12
1121 HAVAISIEURT ......eviieiiiieiee bbb 12

1.12.2  Teknisk undersggelse af flyvemaskinen pa havaristedet...............cccccverrrrinnee. 14

1.12.3  MOLOrUNEISHUEISE ... 16

1.13 Medicinske og patologiske OplYSNINGEN ........cccuv e 17
1.14 BIANG ..ot 17
1.15 OVErIEVEISESASPEKIET ......ieiiiieeei et 17
1.16 LIS T I (0] €51 PSR 17
1.17 Menneskelige faktorer og ydeevne (Human Factors).......cccccvvviiv v v s 17
1.18 Supplerende OPIYSNINGET ......cviiiie et nre s 18
1.18.1  PilOtens Aftale .......cooveieeieii e 18

1.18.2  VFR-TIYVNING coiiiiiieee e 18

1.18.3 Feergeselskabet Laesas fartplan .........ccoveiiiieiieiieree e 18

1.19 Specielle Unders@gelseSMELOTEN .........ccvcviiieie et 18



B N 1T Y- SRS 19

2.1 10 (SR 19
2.2 FIYVEMASKINEN ...ttt see e eneesae e ee e 19
2.3 R ] R 20
2.3.1  TAF, METAR, SPECH ...ttt 20

2.3.2  VIMC-UASIE ..ttt 20

2.3.3  LOW LEVEL SIGN. WX Chart......ccccoceieieinisinsieniesiesieieeeese e 20

2.3.4  Webkamera pa havnen i VESterg Havn .............cccoevereeucieecrcceceeeeeeennn, 20

2.3.5  LUFFUGLIGNEA ... 20

P N T - 1 o101 - 1 (o] USSR 21

2.3.7  Sammenfatning af vejrforholdene ..o 21

2.4 L VA2 011 0T =1 o SRS 21
2.4.1  Flyveplanleagning ........ccoovoiiiiiii e 21

2.4.2  Flyvningens fOrl@h..........ccooiiiiiiiiice e 21

2.4.3  HejdemalerindStilling ........cccooeriiiineeiceee e 23

2.4.4  MaSSE 0Q DAIANCE........cceiiii i e 23

2.5 HAVATISTEA ...ttt bbb 24
2.6 OVErIEVEISESASPEKIET ...t 26
2.7 Menneskelige faktorer og ydeevne (Human factors) ........cccccovvvoveieieneeneiieece e 26
3L KONKIUSTON. ..ttt bttt ettt sttt b e s e s be bt e s besbeeneenbesreeneesteenbe e 27
3.1 AfdaekKende FOrNOIA ...........cooiiiiii e 27
3.2 10 ] (- SRS 27
3.3 SAMMENTALNING ..ottt e st sre e seesaeenae e 28
4. REKOMIMANUAALIONET ... ...ueiiiitiie ittt ettt se et ettt bt e e s beene e besbe e e e sbeeseesaesreenteneean 28



Rapport
HCLJ510-000732 Havari
Luftfartej: Piper PA 28-151 Registrering: OY-TOH
Motor: Lycoming O-320-E3D Flyvning: Privatflyvning - VFR
Besetning: 1 - omkommet Passagerer: 2 - omkomne
1 - alvorlig tilskadekomst
Sted: 2 km syd for Saeby Dato og tidspunkt:  5.4.2010 kl. 0752 UTC

Alle tidsangivelser i rapporten er UTC. Tider i parentes er lokaltider.

Synopsis

Luftfartsenheden i Havarikommissionen fik meddelelse om havariet fra Kontrolcentralen i Kabenhavns
Lufthavn, Kastrup (EKCH) d. 5.4.2010 KkI. 0830.

Flyvningen var en privat VFR-flyvning fra Leesg Flyveplads (EKLS) til Sindal Flyveplads (EKSN).
Piloten startede fra EKLS Kkl. 0741. Efter ca. 10 minutters flyvning befandt flyvemaskinen sig 2,5 km ud
for kysten syd for Saeby pa en vestlig kurs i 400 ft flyvehgjde. Flyvemaskinen passerede ind over
kystlinjen i lav hgjde, drejede krapt til hgjre, ramte traeerne i en lund og havarerede.

Flyvemaskinen blev gdelagt som fglge af havariet.

Piloten og to passagerer omkom, mens en tredje passager kom alvorligt til skade.

Havariet indtraf i dagslys og under instrumentvejrforhold (IMC).

Der er i forbindelse med undersggelsen ikke udstedt rekommandationer.

Sammenfatning
Der blev ikke fundet fejl eller mangler pa flyvemaskinen, som ikke kunne relateres til havariet.

Flyvningen blev udfgrt under instrumentvejrforhold (IMC), hvilket ledte piloten til at flyve stadigt lavere
for at opretholde visuelle referencer.

I et krapt hgjredrej i lav flyvehgjde ramte flyvemaskinen nogle treeer i en lund og havarerede.

Pilotens motivation for at na frem til destinationen kan mentalt have skygget for risikoen ved at flyve
under IMC og i lav flyvehgjde.

Havariet kommer ind under den internationale betegnelse, kontrolleret flyvning imod terreen (Controlled
Flight Into Terrain, CFIT).



1. Faktuel information

1.1 Flyvningens forlgb

Flyvningen var en privat VFR-flyvning fra Laesg Flyveplads (EKLS) til Sindal Flyveplads (EKSN).
Piloten startede fra EKLS kl. 0741 og fa minutter herefter passerede flyvemaskinen hen over Vesterg
Havn.

Radardata viste, at flyvningen fortsatte i vestlig retning (fig. 1). Ca. syv minutters flyvning fra Vesterg
Havn blev flyvemaskinen registreret pa en position ca. 1,4 nm (2,5 km) ud for kysten syd for Saby i 400 ft
flyvehgjde. (fig. 2).
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Et vidne ved stranden ca. 2 km syd for Szby hgrte flymotorstaj men kunne ikke umiddelbart se en
flyvemaskine. Uventet for vidnet dukkede flyvemaskinen op i lav flyvehgjde (ca. 50 meter). Den
passerede ind over kystlinjen i vestlig retning.

Vidnet, som beskrev motorlyden som jeevn, fulgte flyvemaskinen med gjnene, indtil den forsvandt ud af
syne bagved en narliggende gard. Mellem gérdens leenger observerede vidnet, at flyvemaskinen foretog et
krapt hgjredrej i en flyvehgjde pa ca. 10-20 meter. Vidnet harte et hgjt brag og lab mod stedet, hvor
havariet var indtruffet.

1.2 Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Beseatning Passagerer Andre
Omkomne 1 2
Alvorligt 1

Mindre/ingen

1.3  Skade pa flyvemaskinen
Flyvemaskinen blev gdelagt ved havariet.

14 Andre skader
Der opstod skader pa treeer i en lund, som flyvemaskinen ramte under havariet.

15 Oplysninger om piloten

Piloten, mand 52 ar, var indehaver af et gyldigt dansk udstedt JAR-FCL privatflyvercertifikat (PPL (A)).
Rettidigheden til at flyve SEP (Single Engine Piston) Land, var gyldig til den 31.12.2010. Den
helbredsmessige godkendelse (klasse 2) var gyldig indtil den 10.11.2010.

Flyvetidsopggrelse jf. pilotens loghog:

Sidste 24 timer Sidste 90 dage Total
Alle typer 0:30 time 2:10 timer 195:45 timer
Denne klasse / type 0:30 time 2:10 timer 2:10 timer
Antal landinger 1 5 424

Passageren i hgjre forseede (cockpit) var indehaver af et gyldigt dansk udstedt JAR-FCL PPL(A) certifikat.
Rettigheden til at flyve SEP Land var gyldig til den 31.3.2010.




1.6 Oplysninger om flyvemaskinen
1.6.1 Generelt

Fabrikant: Piper Aircraft Corporation

Type: PA-28-151

Serienummer: 28-7515329

Fabrikationsar: 1975

Seneste registrering i Rejsedagbogen: 10399:05 timer (airborne total time) (d. 4.4.2010)
Kommende eftersyn: 10416 timer

Instrumentering og udstyr: Godkendt til VFR dag/nat samt IFR kategori I. Ingen

begreensninger. Der var ingen GPS.

Statens Luftfartsvaesen havde udstedt et Airworthiness Review Certificate (Luftdygtighedseftersynsbevis)
den 2.3.2009 med udlgbsdato den 22.3.2010. Beviset var ikke fornyet efter den 22.3.2010.

Flyvemaskinen var vedligeholdt i henhold til fabrikantens forskrifter af et EASA Part 145 veerksted. Der
var hverken udestaende eller tilbagestdende anmarkninger.

Torsdag den 1.4.2010 blev flyvemaskinen tanket pa EKSN, hvor flyvemaskinen var hjemmehgrende, med
132 liter breendstof og flgj til EKLS. Naeste flyvning var sendag den 4.4.2010, hvor flyvemaskinen flgj 30
minutter over Laesg. Herefter flgj flyvemaskinen ikke far end den 5.4.2010 kl. 0741, hvorunder havariet
indtraf.

1.6.2 Masse og balance

Forudsztninger for masse og balance beregningerne:

Havarikommissionen har ved beregningerne valgt at gere brug af anslaede masseverdier for tre af de fire
ombordvarende frem for standardmasser jf. BL 5-05 (besaetningsmedlem 187 Ibs (85 kg) / kvinder 158
Ibs (72 kg) / maend 198 Ibs (90 kg).

- Anslaet masse for piloten: 165 Ibs

- Masse for passager i hgjre forsaede: 150 Ibs

- Anslaet masse for hver af de to voksne passagerer i bagsederne: 132 Ibs

- Masse i bagagerum: 22 Ibs

- Det har ikke veeret muligt for HCLJ at afdaekke den aktuelle breendstofmeengde ombord d. 1.4.2010
ved start fra EKSN til EKLS. Far start i EKSN d. 1.4.2010 blev der tanket 132 liter (35 USG),
hvilket har dannet grundlag for de videre masse- og balance beregninger

- Beregnet braendstofforbrug for flyvningen fra EKSN til EKLS d. 1.4.2010 samt en 30 minutters
lokalflyvning fra EKLS d. 4.4.2010: 10 USG

- Anslaet breendstofmaengde ved start fra EKLS: 150 Ibs (25 USG)

- Beregnet braendstofforbrug fra EKLS til havaristedet: 12 Ibs (2 USG)

- Fuel density (Lbs/Gal): 6



Fig. 3 og 4 viser flyvemaskinens masse og balance pa henholdsvis start- og havaritidspunkt.

Masse og balance pa starttidspunktet:

WEIGHT & BALANCE
REPORT
EKLS -> EKSN
A'Rcﬁp':; Piper Warrior
AIRCRAFT
T | OY-TOH
WEIGHT
ARM MIN MAX (LBS)
Empty weight 91.6 -- -- 1513
Rear seats 118.1 - - 264
Baggage 142.8 0 200 22
Usable fuel 95.0 9 288 150
Front seats 80.5 -- -- 315
RAMP
2300 ﬂ| WEIGHT 2264
5200 T lece 93.9
2100 (| % MAC -
LANDING
2000 WEIGHT 2238
1900 IE:gNDING 93.9
LANDING
1800 o MAC -
1700
1600 @ ASLOADED
1500 (O LANDING
0075583 84 85 86 &7 88 89 90 91 92 93 O ZERO FUEL

Fig. 3

As loaded = (sort prik) skulle ligge inden i det gra felt, som var fabrikantens masse og balance
begreensning.



Masse og balance pa havaritidspunktet:

WEIGHT & BALANCE
REPORT
EKLS ->HAVARISTED
Amcﬁg; Piper Warrior
AIRCRAFT
TalL || ©Y-TOH
WEIGHT

ITEM ARM MIN MAX (LBS)
Empty weight 91.6 -- -- 1513
Rear seats 1181 - - 264
Baggage 142.8 0 200 22
Usable fuel 95.0 9 288 138
Front seats 80.5 -- -- 315

Masse v/
2300 A| havari 2252
2900 “ilece 93.9
p

2100 i
2000
1900
1800
1700
1600 @® ASLOADED
1500 (O LANDING
M08 83 84 85 86 a7 88 83 o0 91 92 03 ® =i AR

Fig. 4

As loaded = (sort prik) skulle ligge inden i det gra felt, som var fabrikantens masse og balance
begransning.



1.7 Meteorologiske oplysninger

1.7.1 Generelle vejroplysninger

Nedenfor er gengivet DMI’s VMC vejrudsigt udstedt om morgenen den 5.4.2010 og lufthavnsudsigt
(TAF) samt aktuelle vejrrapporter (METAR) geeldende for Aalborg Lufthavn (EKYT) den 5.4.2010. Der
forela ikke TAF for EKLS eller EKSN:

”VMC-udsigten:

Forste VMC-udsigt publicerdes ca. kl. 05 utc. Den bliver &ndret (amended) kl. 0600 utc idet
jordvinden ikke er korrekt beskrevet. Ny rutinemassig VMC udkom ca. kl. 0800 utc. VMC-
udsigterne har veeret tilgeengelige pa www.dmi.dk, mobil.dmi.dk samt tekst-TV (Her dog med nogen
forsinkelse).

ff ekchyfyz

050600 ekchymyx

fbdn41 ekch 050500 AMD

andret vmc-udsigt for kebenhavn fir undtagen nordsgomradet udstedt den 05. april 2010, 0600
utc geeldende til 1200 utc.

oversigt: et lavtryk over kattegat bevaeger sig langsomt mod nord mens det fyldes op. en
hgjtryksryg sydvest for jylland bevaeger sig langsomt mod nordgst ind over omradet. den ventes
12utc at ligge fra frankrig til thyborgn.

vejr: farst i perioden udbredt dis og lokalt tage, og over nordlige del enkelte lette regnbyger,
ellers intet signifikant. over hav kan disen og tagen lokalt blive liggende det meste af dagen.

sigt ved jorden: i tdge under 1500m, i dis 1200-5000m, ellers mere end 8km.

skyer: i dis og tage letskyet/skyet af st i 100-800ft. i forbindelse med byger isol cb i 1500-4000ft.
ellers letskyet/skyet af cu/sc i 1200-3500ft.

nulgrad: 2000-3500ft.
isning: ingen uden for skyer.
turbulens: ingen.

@ndret jordvind: mod nordgst variabel 5 knob, ellers vestlig 5-12 knob, over sydlige del med
vindstad til 20-25 knob.

hgjdevind og temperatur.

2000 ft: 280 grader 5-15 knob, svagest mod nord. ps00-ps04.

5000 ft: 270 grader 5-15 knob, svagest mod nord. ms02.

10000 ft: farst mod nordgst 220 grader 10 knob, ellers 270 grader 10 knob. ms12.
laveste gnh: 1015 hPa.

solnedgang i kebenhavn: 1754 utc.”


http://www.dmi.dk/

TAF EKYT

050500 TAF-FT ADM

050800 TAF-FT

METAR EKYT

050507 SPECI

050520 METAR

050535 SPECI

050548 SPECI

050550 METAR

050620 METAR

050650 METAR

050720 METAR

050750 METAR
050820 METAR

ekyt

ekyt

ekyt
ekyt
ekyt
ekyt
ekyt
ekyt
ekyt

ekyt

ekyt
ekyt

050601z 0506/0606 26006kt 0500 fg bkn002
becmg0520/0522 18006kt 4000 br becmg 0601/0603
15006kt ra tempo 0603/0606 bkn005=

050840z 0509/0609 27012kt 9999 bkn020 becmg
0518/0520 vrb02kt becmg 0523/0601 16007kt 5000 -
radz br sct006 bkn012 tempo 0601/0607 2500 bkn004
becmg 0607/0609 20008kt 9999 nsw=

050507z 25007kt 0500 r08/1200vp1500d
r26/1200vp1500d fg sct001 bkn002 05/05 q1015=
050520z 25009kt 1200 r08/p1500n r26/1100vp1500u br
sct001 bkn002 06/05 q1015=

050535z 25011kt 1500 br sct002 bkn003 05/05 q1015=
050548z 25011kt 3500 br sct002 bkn003 05/05 q1015=
050550z 25010kt 6000 few002 sct003 bkn015 05/05
q1015=

050620z 24011kt 8000 few005 sct008 bkn016 05/04
q1016=

050650z 25012kt 9999 few009 sct015 bkn020 05/04
q1016=

050720z 25010kt 9999 few010 bkn015 bkn025 05/03
q1016=

050750z 24009kt 9999 few016 bkn020 06/03 q1017=
050820z 24010kt 9999 few010 bkn018 05/04 q1017=



DMI havde udarbejdet et Low Level Chart fra 0 ft til 15000 ft geeldende for den 5.4.2010 fra k1. 0600 (fig.
5).
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Fig. 5

1.7.2 Aftercast fra DMI
Nedenfor er gengivet DMI’s aftercast:

’Oversigt:

Et mindre lavtryk befandt sig umiddelbart over heendelsesomradet. Omkring lavtrykket var luftmassen ret
fugtig og en smule instabil. Over havet betyder den fugtige luft over den kolde havoverflade udbredt dis,
lokalt tdge med sigt under 1000m og desuden lavthangende stratus — antageligt i banker. Enkelte lette
byger forekom i omradet nord for Leesg.

Over land havde en mindre temperaturstigning faet tagen til at lette (blandt andet i EKYT — se METAR)
men langs kysten og over Kattegat var det sandsynligt at det fortsat var diset med stratusdannelser.”



1.7.3 Webkamera pa havnen i Vesterg Havn

Pa et foto, taget ca. kl. 0733 (0933) med et webkamera som var opstillet pa havnen i Vesterg Havn, kan
feergen ved havnemolen skimtes gennem tagen gverst til venstre i billedet. Feergen havde planmaessig
afgang kl. 0740 (0940). Webkameraet var placeret ca. 180 meter fra feergens havnemole (fig. 6).

Yesteroe Harbor 201 0-04-05 09:33:10

1.7.4  Luftfugtighed ved Stenhgj
Pa DMI’s vejrstation ”Stenhgj” 17 km nordvest for Saeby blev den relative luftfugtighed malt den 5.4.2010
(fig. 7). P& vandrette skala afleeses klokkeslettet (lokaltid).
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Fig. 7
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1.7.5 Karburatorisforhold.
Nulgraden var pa havaritidspunktet i ca. 3000 ft MSL. Temperatur og dugpunkt var hhv 5/3 den 5.4.2010.

Tallet i cirklerne nedenfor er lig med 1000 ft MSL, S star for "surface” (fig. 8).

Fig. 8

1.7.6  Udsagn
DMI har oplyst, at der ikke var registreret opkald hverken fra piloten eller dennes hustru (som ogsa var

pilot) til den civile vejrtjeneste (Lyngbyvej 100), vejrtjenesten i Karup eller pa opmet.dmi.dk.

Vidneudsagn fra Lesg vurderede uafhangigt af hinanden, at sigtbarheden omkring starttidspunktet var
mellem 500-900, meter og at den vertikale sigt var mellem 200-300 ft.

Vidner, som befandt sig omkring havaristedet pa havaritidspunktet, har oplyst, at der var lavt skydeekke og
at det var diset og tdget med en sigtbarhed pa ca. 150-200 meter.
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Et vidne, der befandt sig pA EKSN omkring havaritidspunktet, vurderede sigtbarheden pa pladsen til 500-
800 meter og den vertikale sigt til 200-300 ft.

1.8 Navigationshjelpemidler
Der var ikke rapporteret fejl pa navigationshjelpemidlerne i omradet.

19 Kommunikation
Flyvekontroltjenesten har oplyst til Havarikommissionen, at piloten ikke havde veeret i kontakt med
Flyvekontroltjenesten (ATC) pa Aalborg Lufthavn, eller med Copenhagen Information under flyvningen.

Bade EKLS og EKSN var ubemandede pa havaritidspunktet.

1.10  Oplysninger om flyvepladsen
Ikke relevant

1.11  Flight recorders
Ingen krav hertil og ingen installeret.

1.12 Havaristed og vrag

1.12.1 Havaristedet

Havariet skete ca. kl. 0752 ved et mindre laehegn mellem privat mark og offentlig vej pa position 57 17
54.30N og 10 31 50.88d ca. 2 kilometer syd for Seeby og ca. 300 meter fra kysten.

Nedslagsstedet (impact) var i en mindre jordforhgjning i forbindelse med et leehegn. Flyvemaskinen
stoppede ca. 5 meter fra nedslagsstedet. Vraget blev fundet med flyets naese pegende mod nedslagsstedet
(modsat flyveretningen) og med bunden af flyet ned mod jorden. Halepartiet var bukket rundt over motor
og cockpit/kabine. Hgjre vingetip, vingerne og outside air temp blev fundet i en lund. Lunden I ca. 40
meter fra nedslagsstedet. Se fig. 9, 10 (ikke malefast) og 11.

Lunden var ca. 90 meter lang pa sydsiden og ca. 75 meter lang pa gstsiden og bestod af naletraeer, som var
ca. 15— 20 meter hgje. Lundens traeer bar tydelige spor af at veere blevet ramt af flyvemaskinen (fig. 12).
Havariomradets hgjde over havoverfladen (MSL) var ca. 5 meter.

Flyvemaskinens farste kontakt med treeerne var i lundens sydlige afgrensning (ca. 120 m fra
hovedvraget). Her blev hgjre vingetip revet af og fundet pa jorden. Cirka 40 meter leengere inde i lunden
(til venstre for flyveretningen) blev hgjre vinge og landingshjul fundet pa jorden liggende med undersiden
opad.

Yderligere 8 meter inde i lunden (til hgjre for flyveretningen) blev venstre vinge fundet liggende med
undersiden opad. Ved lundens afslutning hen mod nedslagsstedet blev venstre landingshjul fundet.
Mellem venstre vinge og nedslagsstedet blev Outside Air Temperatur Indicator (OAT) og standby
kompasset fundet.
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Fig. 9

Outside Air Temp. og
Standby kompas

\

Fig. 10




I hele omradet fra lundens begyndelse ved sydsiden til dens afslutning pa nordgst siden blev der fundet
vragrester fra flyvemaskinen. Sporet af vragdele indicerede en relativ hgj flyvehastighed og en flad
kontaktvinkel ved den farste bergring med traeerne i lunden. Der blev ikke fundet spor af braendstof i
tankene eller pa jorden omkring havaristedet.

Der blev pa havaristedet ikke fundet dokumenter omhandlende planlegning af flyvningen.

Hajre vingetip Venstre vinge Hgjre vinge og landingshjul

Fig. 11

Lundens sydside hvor flyvemaskinen ramte de fgrste treeer. Midten af
cirklen viser, hvor flyvemaskinen treengte gennem lunden.

Fig. 12

1.12.2 Teknisk undersggelse af flyvemaskinen pa havaristedet
Der blev pa havaristedet ikke fundet fejl pa flyvemaskinen, som ikke kunne relateres til havariet.

Hgjre vinge blev fundet i flere dele. Undersggelse af hgjre vinges hovedbjalke viste klare tegn pa

overbelastningsbrud. Flap var separeret fra vingen. Yderste beslag/opheng indikerede, at flap var
indfeeldet under havariet. Aileron (kraengeror) og ophang blev undersggt. To ophaeng var stadig intakte og
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var fastgjort pa aileron. Det tredje ophzang viste tegn pa et overbelastningsbrud. Aileron position kunne
ikke fastslas. Vingen og dens komponenter viste tydelige tegn pa bergring med treeerne.

Venstre vinge blev fundet i flere dele. Undersggelse af venstre vinges hovedbjzlke viste klare tegn pa
overbelastningsbrud. Flap var gdelagt og blev fundet delvist separeret fra vingen. Beslag/opheang viste
udelukkende tegn pa overbelastningsbrud. Det var ikke muligt at fastsla flap positionen. Aileron var delvis
intakt og blev fundet i neutral stilling. Vingen og dens komponenter viste tydelige tegn pa bergring med
treeerne.

Fglgende blev undersggt pa hovedvraget:

¢ Hgjre horisontal stabilizer (haleplan) havde spor af at have ramt traeer i rygvendt flyvestilling.

¢ Venstre horisontal stabilizer havde spor af at have ramt traeer i rygvendt flyvestilling.

e Vertical stabilizer (halefinne) var gdelagt, men den sad stadig pa flyemaskinens fuselage (krop).

e Venstre og hgjre elevator (hgjderor) sad pa den horisontale stabilizer og var gdelagte.

e Rudder (sideror) sad pa den vertikale stabilizer og var gdelagt.

e Fuselagen og cockpit/kabine var gdelagt.

o Wireforbindelser fra flyvemaskinens fuselage til rudder og elevator blev fundet intakte og med
forbindelse.

e Elevator trim wire var brudt og viste tegn pa overbelastningsbrud.

e Begge styrehandtag i venstre side var brudte og viste tegn pa overbelastningsbrud.

| hgjre side var venstre styrehandtag brudt og viste tegn pa overbelastningsbrud.

Felgende indstillinger blev observeret i cockpittet:

o Flaps: Op

o Fuel pump: On

o Battery: On

o Starter nggle i pos.: L (left magnet)
e Carburettor heat: On.

o Mixture: Rich

o Throttle lever ca. position: 80-90 % pwr.
e Primer: Inde

o Hgjde maler pos. 1 (gverste): QNH 1019

e Hgjde maler pos. 2: QNH 1018

o Pitot heat: On

o Anti collision light: On

e RPM: 1600

Propellen var separeret fra motoren og blev fundet @delagt. Propellen blev undersggt og viste tegn pa lave
eller ingen omdrejninger. Propelboltene viste tydelige tegn pa overbelastningsbrud. Propelnavkuppelen
var mast ind i propelnavet og viste tegn pa direkte bergring med jorden.
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1.12.3 Motorundersggelse
Motoren blev transporteret til Havarikommissionens faciliteter i Roskilde.

Den forreste del af motoren og dens komponenter bar preeg af et frontalt nedslag. Skaderne viste, at
motoren havde ramt jorden med bunden i vejret i en vinkel pa ca. 45 grader med venstre side nederst, da
den ramte jorden. Det ses bl.a. af skaderne i hgjre sides kaleribber og pa starteren (fig. 13).

Starter

Kwgleribber

Fig. 13

Komponenterne (luftfilter, karburator, delvis forvarmer etc.) pa undersiden af motoren var revet/slaet af
under havariet med det resultat, at der var fri adgang til indsugningen.

En indvendig undersggelse af motoren blev foretaget med boroskop. Stempler, ventiler, teendrer og
koksaflejringer sa normale ud. Der blev ikke fundet skader, rivninger eller brandskader fra
teendingsbanken etc.

Grannale og sma grene kunne ses ved indsugningsventilerne og i cylinderne (fig. 14).

Grannal

16



1.13  Medicinske og patologiske oplysninger

Der blev foretaget retsmedicinsk undersggelse af begge ombordvaerende, som sad i de to forreste sader.
For begge gjaldt at der ikke blev pavist sygdomsforandringer, som kunne forklare havariet. Undersggelsen
paviste ikke reaktion pa alkohol eller euforiserende stoffer. Ligeledes blev der ikke pavist kulilte i blodet.

1.14 Brand
Der opstod ikke brand som fglge af havariet, og der blev ikke fundet tegn pa brand.

1.15 Overlevelsesaspekter
Piloten og den forreste passager havde anlagt leende- og skulderseler. De bageste passagerer havde anlagt
leendeseler.

Ifglge United States Army Transportation Research Command Crach Survival Design Guide
USAAVSCOM TR 89-D-22B, er overlevelse mulig med en G-pavirkning pa 30 G i op til 0,3 sek.

Ud fra nedslagsstedet, vraget, hgjden af treerne og afstanden fra kontakt med treeerne til havaristedet, har
Havarikommissionen beregnet, at den gennemsnitlige horisontale hastighed var ca. 100 Kts. Den
gennemsnitlige samlede fart (vertikal og horisontal) er beregnet til ca. 105 Kts. Den gennemsnitlige
nedbremsning over 5 meter (fra nedslagssted til vrag) er beregnet til ca. 30 G og tiden er beregnet til ca.
0,5 sek.

1.16  Test og forskning
Ingen

1.17  Menneskelige faktorer og ydeevne (Human Factors)

Et safety study foretaget af den Franske Havarikommission (Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la
Sécurité de I’Aviation Civile (BEA)) omhandlede piloter, som var kommet i en situation, hvor
fascinationen af formalet knyttet sammen med motivationen til at gennemfare flyvningen medfarte
irrationelle beslutninger.

BEA’s safety study var baseret pa analyser af havarier, som var sket mellem 1991 og 1996, hvor piloter
ville til deres destination, uanset risikoen.

Uddrag fra BEA’s safety study er herunder oversat og gengivet pa dansk:
BEA har pavist tre typiske forhold hvor piloter under VFR-flyvning bliver konfronteret med problemer
som sker uafhaengigt af hinanden eller i kombination:

e Breandstofmangel (p.g.a. modvind etc.).

e Ufavorable vejrforhold.
e Flyvning ind i skumrings- og natperiode.
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Ufavorable vejrforhold kan inddeles i to kategorier:

e Mistet visuel reference som kan lede til at piloten mister kontrollen over flyet og/eller kollision
med terraen.
e @nsket om at bibeholde visuel reference kan fa piloten til at flyve meget lavt.

Udtrykket, kontrolleret flyvning mod terreen (Controlled Flight Into Terrain (CFIT)), bruges nar piloter har
kontrol over flyvemaskinen, men ikke er opmeerksomme pa hindringer i terraenet og kolliderer med disse
og/eller ikke er opmeerksomme pa deres flyvehgjde og kolliderer med hindringer, terrenet eller
vandoverfladen. Havarier af denne karakter sker ofte i forbindelse med ufavorable vejrforhold.

BEA’s safety study kan lases i sin helhed pa fglgende link:
http://www.bea.aero/etudes/gethomeitis/gethomeitis.htm

1.18 Supplerende oplysninger
1.18.1 Pilotens aftale
Det er oplyst til Havarikommissionen, at piloten havde en aftale kl. 1100 (1300) andetsteds end Lasg.

1.18.2 VFR-flyvning

Nedenstaende relaterer sig til den pagaldende flyvning og flytype (luftrumsklasse G - i og under 3000 ft. -
flyvefart 140 Kt og derunder):

Flyvningen var underlagt reglerne for VFR-flyvning og skulle udfgres med jordsigt, fri af skyer og ikke
under 500 ft over jorden/ vandet, og med en sigtbarhed pa 3 km eller derover. Over bymassig bebyggelse
gjaldt dog, at minimumsflyvehgjden skulle veere 1000 ft (laveste vaerdier betegnes som VFR minima).

1.18.3 Feergeselskabet Laesgs fartplan

Feergeselskabet Laeses fartplan, som var geldende for perioden 25.3.2010 til 30.6.2010, havde pa
havaridagen felgende planlagt afgange fra Laesg: Kl. 0400, 0740, 1300 og 1640 (0600, 0940, 1500 og
1840).

1.19  Specielle undersggelsesmetoder
Ingen
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2. Analyse

2.1 Piloten

Pa baggrund af de retsmedicinske undersggelser og de fundne brud pa venstre rats handtag vurderer
Havarikommissionen, at vedkomne som sad i venstre forreste s&de, ogsa var piloten.

Piloten var behgrigt certificeret til VFR-flyvning og havde ikke rettighed til at flyve under IMC.

2.2 Flyvemaskinen

Flyvemaskinens luftdygtighedseftersynsbevis havde en udlgbsdato den 22.3.2010. Luftfartgjet var dermed
ikke administrativt luftdygtigt. Dette forhold anses ikke for at have haft indflydelse pa havariet.
Flyvemaskinen var behgrigt vedligeholdt efter fabrikantens anvisninger.

Den 1.4.2010 blev flyvemaskinen tanket med 132 liter breendstof. Fra dette tankningstidspunkt til
havaritidspunktet havde flyvemaskinen flgjet sammenlagt 1:05 time. Havarikommissionen har beregnet
braendstofforbruget til ca. 45 liter. Det har ikke varet muligt at fastsla indholdet af breendstof i tankene
forud for tankningen den 1.4.2010. Derfor vurderer Havarikommissionen, at der som minimum var 87 liter
brandstof i tankene, da flyet havarerede.

Der blev ikke fundet spor af breendstof pa havaristedet. Dette skyldtes formentligt, at braendstoffet blev
forstavet ud over omradet, da vingerne blev revet af flyvemaskinen.

Havarikommissionen vurderer, at motoren karte pa det tidspunkt, hvor flyvemaskinen ramte naletraeerne.
Denne vurdering beror pa falgende forhold:

e Ingen indre skader af motoren som kunne havde forarsaget et motorstop.

e Fundet af grannale og sma grene i motorens indsugningsventiler og i cylindrene.

e Sporet af vragdele indicerede relativ hgj flyvehastighed fra ferste kontakt med traeerne til
nedslagstedet (hovedvraget).

¢ Vidneudsagn, som beskrev motorlyden som jeevn.

Skaderne pa propellen indikerede, at propellen karte med fa eller ingen omdrejninger, da den ramte jorden.
Det skyldtes, at flyvemaskinen pa et tidspunkt kom i rygvendt flyvestilling, hvorved motoren gik i sta.
Propellen vindmgllede herefter motoren rundt, indtil den ramte jorden.

Havarikommissionen har ikke fundet indikationer, som underbygger, at startngglen bevidst skulle veere

placeret i pos. L (venstre magnet). Havarikommissionen vurderer, at nedslaget har pavirket
positionsplaceringen af startngglen. En sadan pavirkning af startngglen er ikke ukendt.
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2.3 Vejret

2.3.1 TAF, METAR, SPECI

TAF, METAR og SPECI var udsendt lgbende fra kl. 0500 til 0820. Aalborg Lufthavns METAR fra kl.
0507 frem til 0550 havde veerdier, der 1a under VFR minima. Herefter var vejret over VFR minima. Pa
havaritidspunktet kl. 0752 havde Aalborg mere end 10 km sigt og fa skyer i 1600 ft.

TAF og METAR fra EKYT kan ikke antages som vaerende et udtryk for vejrforholdene enroute EKLS -
Saby - EKSN, men indgar i det samlede billede af vejrforholdene.

2.3.2 VMC-udsigt

Fra VMC-udsigten, som var galdende fra kl. 0600 til kl. 1200, fremgar det, at forst i perioden var der
udbredt dis og lokal tage, og at dis og tage over hav lokalt kunne blive liggende det meste af dagen. I dis
og tage var der letskyet/skyet af st (stratus) i 100-800 ft.

2.3.3 LOW LEVEL SIGN. WX Chart

Pa LOW LEVEL SIGN. WX Chart (fig. 5 side 9) som var gyldig kl. 0600 var der et stgrre skyomrade.
Omradet, som var markeret/indrammet med gult og deekkede det meste af Danmark og den sydlige del af
Sverige, er symbol for marginalt VFR-flyvevejr. Marginalt VFR-flyvevejr betyder, at sigtbarheden er
under 5000 m med et skydaekke pa 1000 ft eller derunder. Formelt er dette over VFR minima, men det skal
paregnes, at der kan veere omrader som ligger under VFR minima. Det skraverede omrade viser et moderat
til darlig sigt i (tdge) dis, som kan vare under VFR minima. | kanten af det skraverede omrade
(overgangen), er der et symbol for tage (sigt under 1000 m), som altid er under VFR minima.

Det skraverede omrade bevaegede sig i en nordgstlig retning med 5 knob (ca. 9 kmi/t). Pa
havaritidspunktet, kl. 0752 (0952 lokal), havde det skraverede omrade beveeget sig ca. 18-20 km lengere
mod nordgst, til et sted mellem Aalborg og Saeby. Det stemmer overens med Aalborg Lufthavns METAR
og SPECI, som omkring kl. 0600 (0800 lokal) havde darlige veerdier og omkring havaritidspunktet havde
veerdier over VFR minima.

2.3.4 Webkamera pa havnen i Vesterg Havn

Der fandtes ikke officielle malestationer pa Leaesg. Derfor har Havarikommissionen valgt at bringe et foto
af vejrforholdene i Vesterg Havn (fig. 6 side 10). Kameraet var opsat ca. 180 meter fra faergens
havnemole. Billedet blev taget ca. kl. 0733 (0933), hvilket var 10 minutter far flyvemaskinen farste gang
blev radarpraesenteret. Faergen, som havde planmaessig afgang kl. 0740 (0940), kan anes i baggrunden. Pa
daveerende tidspunkt var sigtbarheden pa ca. 180-200 meter.

Et webkamera pa havnen i Vesterg Havn kan ikke regnes for en officiel observation, men indgar i det
samlede billede af vejrforholdene pa Lesg.

2.3.5 Luftfugtighed
Luftfugtigheden malt ved Stenhgj (fig. 7 side 10) var pa havaritidspunktet 100 %. Efter kl. 0810 (1010
lokaltid) var luftfugtigheden faldet til under 100 %.
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Der har derfor antageligt vaeret dis eller tage frem til kl. 0810 (1010) omkring Stenhgj.

Det har ikke vaeret muligt at fastsla de ngjagtige vejrforhold pa selve havaristedet, henset til de meget fa
informationer fra det omrade. Observationer malt pd Stenhgj indgar i det samlede billede af
vejrforholdene.

2.3.6 Karburatoris

Der var stor risiko for karburatoris under den pagealdende flyvning (fig. 8 side 11).
Havarikommissionen anser ikke karburatoris for at have haft indflydelse pa hendelsesforlgbet. Dette
underbygges af, at motoren kerte indtil det tidspunkt, hvor den blev vendt rundt pa ryggen.
Karburatorforvarmeren var anvendt, og den gennemsnitlige horisontale hastighed er beregnet til ca. 100
Kt.

2.3.7 Sammenfatning af vejrforholdene

Havarikommissionen vurderer, at sigtbarheden med overvejende sandsynlighed har veeret mellem 1000
meter og 4000 meter i dis, men at det ikke kan udelukkes, at der har veret tage med sigt under 1000 meter.
Det var ogsa overvejende sandsynligt, at der har vaeret BKN/OVC med skydakkehgjder pa mellem 200 og
700 ft. Der var stor risiko for karburatoris under 3000 ft.

VMC-udsigten og LOW LEVEL SIGN. WX Chart, som bruges med henblik pa VFR-flyvning, viste
marginale vejrforhold i hele Danmark, hvor omradet omkring Laesg og Saby viste moderat til darlig sigt.
Et opkald til Flyvevejrtjenesten ville med altovervejende sandsynlighed have medfgrt en briefing om disse
vejrforhold.

Pa baggrund af de meteorologiske oplysninger, webkamera og vidneobservationer vurderer
Havarikommissionen, at flyvningen blev udfart under IMC.

24 Flyvningen

2.4.1 Flyveplanlazgning

Det er Havarikommissionens vurdering, at flyveplanlegningen var mangelfuld. Vurderingen beror pa
folgende:

o Der fandtes ikke nogen driftsflyveplan.

¢ Der var ikke indhentet vejroplysninger hos DMI forud for flyvningen.

e Manglende masse og balance beregning samt en aktuel masse og balance som la uden for
fabrikantens anbefalinger.

2.4.2  Flyvningens forlgb

Data fra de indhentede radarbilleder er indsat i skemaet pa figur 15. Radarspor nr. 1 viser, at
flyvemaskinen kl. 0743:31 (0943:30) befandt sig i 600 ft pa en vestlig kurs stigende til 1100 ft, som var
den hgjeste radarflyvehgjde pa hele flyvningen. Radarspor nr. 2 kl. 0746:23 (0946:23) viser, at
flyvemaskinen var pa en vestlig kurs med en flyvehgjde pa 1100 ft og med en afstand til Jyllands gstkyst
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pa 9,1 nm. Radarspor nr. 3 kl. 0747:55 (0949:15) viser, at flyvemaskinens flyvehgjde var 1000 ft pa en
vestlig kurs og med en afstand til Jyllands gstkyst pa 6,8 nm. Sidste del af sporet kl. 0749:15 (0949:15)
viser en flyvehgjde pa 900 ft. Radar spor nr. 4 kl. 0750:47 (0950:47) viser, at flyvemaskinen befandt sig i
400 ft kl og 1,4 nm (2,5 km) fra kysten. Det kan konstateres, at flyvemaskinen har vaeret under jeevn
nedgang fra kl. 0747:11 til 0750:47 (0947:11 til 0950:47), hvorefter den kom under radarernes
arbejdsomrade.

Med det lave skydakke og den ringe sigt var det ikke muligt at opretholde sikkerhedshgjde over vand med
henblik pa glideflyvning til land i tilfeelde af motorproblemer.

Dette kan forklare, hvorfor piloten valgte en vestlig kurs, hvor afstanden fra kyst til kyst var mindst, i
stedet for en direkte flyvning fra EKLS til EKSN.

Radar spor nr. | Tid (utc) | Hajde Kurs | Hastighed Afstand Afstand til
Ground speed | Fra Laesg Jyllands gstkyst

Begyndende fra

Laese (Fra-til) (Ft/m) (K1) (Nm) (Nm)

1 0743:31 | 600/182 272° | 89 0 13,3
0744:47 | 1100/335 | 272° | 81 1,1 11,5

2 0746:23 | 1100/335 | 280° | 92 3,5 91
0747:11 | 1100/335 | 280° | 93 4,6 8,0

3 0747:55 | 1000/304 | 272° | 117 5,8 6,8
0749:15 | 900/274 270° | 97 7,9 4,7

4 0750:47 | 400/121 260° | Ikke angivet. | 11,2 1,4

Fig. 15

Havarikommissionen vurderer pa baggrund af radardata og vejrobservationerne, at piloten for at bevare
visuel reference var ngdt til flyve lavt pa grund af en stadig lavere skydaekkehgjde og tiltagende darligere
sigtbarhed.

Den sidste radarobservation var over vand i 400 ft. VVidneobservationer fra havaristedet bekraftede, at
vejret var diset med tagebanker inde over land.

Havarikommissionen er af den opfattelse, at piloten mistede orienteringen om sin pracise position pa
grund af darlig sigtbarhed og lav skydeakkehgjde (der fandtes ingen GPS ombord). Piloten kom til et
omrade pa kysten, hvor der ikke var nogen reel mulighed for at fastsla positionen. Omradet var gde med fa
bebyggelser og bestod mest af marker og en del lunde og skovomrader.

En naturlig reaktion heraf var, at nar visuel kystkontakt var opnaet, kunne kystlinjen falges indtil
stedkending var etableret. Herefter kunne navigationen til bestemmelsesstedet genoptages.
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Dette kan forklare, hvorfor piloten foretog et hgjredrej umiddelbart efter, at han kom ind over kysten.
Piloten har formentlig vidst, at ved at holde en vestlig kurs, ville han fa kystlinjen syd for Seeby at se. Efter
passage af kystlinjen i lav hgjde var et hgjredrej naturligt med henblik pa at fglge kysten nordpa indtil
stedkending kunne etableres f.eks. ved Saeeby Havn. Den ringe sigtbarhed reducerede pilotens mulighed for
at fastsla flyvestillingen i forhold til horisonten. Det kan derfor ikke udelukkes, at hgjredrejet blev mere
krapt end tilsigtet, og flyvemaskinen herved tabte hgjde under drejet.

2.4.3 Hgjdemalerindstilling

Hgjdemalerne i flyvemaskinen var indstillet forskelligt. Den primere hgjdemaler (venstre gverste) stod pa
1019 hPa og den nederste stod pa 1018 hPa. Lufttrykket pd EKYT var forud for starten fra EKLS og frem
til havaritidspunktet 1017 hPa.

Hgjdemalerne viste derfor, hhv ca. 50-60 ft (ca. 16 meter) og 25-30 ft (ca. 8 meter) for hgjt i forhold til
flyvemaskinens sande hgjde over jorden.

Det kan ikke afvises, at piloten troede, at flyvehgjden var hgjere end flyvemaskinens sande flyvehgjde, og
at dette ikke blev bemeerket, da piloten foretog et hgjredrej i lav hgjde.

Et opkald til kontroltarnet i EKYT eller Copenhagen Information efter starten, ville have givet piloten et
lufttryk (QNH) for Aalborg og dermed mulighed for at indstille hgjdemalerne pa 1017 hPa.

2.4.4 Masse og balance

Havarikommissionen beregnede masse og balance pa flyvemaskinen henholdsvis forud for starten fra
EKLS og pa havaritidspunktet. Begge beregninger viser, at flyvemaskinens masse og balance |2 uden for
fabrikantens anvisninger. Dette forhold vurderes dog ikke at have haft betydning for havariet. Dette skal
ses i lyset af, at vragsporet indicerede en relativ hgj flyvefart og flad kontaktvinkel med de forste traeer i
lunden.

Flyvemaskinen skannes saledes ikke udsat for et stall eller tab af kontrol. Beregningerne af masse og
balance understatter det forhold, at flyveplanlaeegningen var mangelfuld.
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2.5 Havaristed

Havariet skete i forbindelse med et hgjredrej i lav hgjde, hvor hgjre vinge ramte traeerne i lunden.
Havarikommissionen kan pa baggrund af markerne pa vingerne og deres placering i forhold til hinanden
pa findestedet samt skaderne pa kabinen fastsla flyveprofilen og heendelsesforlgbet som falger (se fig. 16
0g 17 naste side — bemeerk fig. 16 og 17 er ikke malefaste):

(1) Flyvemaskinen foretog et hgjredrej i lav hgjde.
(2)  Flyvemaskinens hgjre vingetip ramte treeerne og blev slaet af.

(3)  Flyvemaskinen drejede hurtigt hgjre om sin egen leengdeakse. Umiddelbart for flyvemaskinen
naede om i den rygvendte flyvestilling (ca. 120°) ramte hgjre vinge treeerne og blev revet af.

(4) Flyvemaskinen fortsatte om i rygvendt flyvestilling, hvor venstre vinge ramte traeerne og blev revet
af.

(5) Flyvemaskinen fortsatte i rygvendt flyvestilling ud af lunden og over en mark.

(6) Flyvemaskinen ramte en jordvold ved et leehegn ud til offentlig vej ca. 40 meter fra lunden.
Halepartiet og kabinen blev bukket rundt over motoren, og endte i normal flyvestilling med nasen
pegende mod flyveretningen.

Fund af cockpittets standby kompas og OAT samt frontvinduesglas mellem venstrevinge og
nedslagsstedet underbygger, at cockpittet blev opbrudt i rygvendt stilling
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Fig. 17
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2.6 Overlevelsesaspekter

Overlevelse var ikke muligt pa de forreste seder, da den fysiske plads (rum) mellem cockpitloft og
cockpitgulv blev reduceret ved havariet.

Havarikommissionens teoretiske beregning viste, at overlevelse for piloten og den forreste passager ikke
var mulig idet G-pavirkningen blev beregnet til 30 G i ca. 0,5 sek.

Den fysiske plads pa de bageste sader var begranset ved havariet, men det faktum at den forreste del af
flyvemaskinen optog pavirkninger ved havariet, og at kabinen i forbindelse med havariet bukkede hen
over motoren gjorde, at overlevelse var muligt pa de to bageste sader.

G-pavirkningen pa op til 30 G har for bagsaedepassagererne vaeret sa kortvarig (<0,3 sek.), at overlevelse
var mulig.

2.7 Menneskelige faktorer og ydeevne (Human factors)

Havarikommissionen har ikke fundet fejl eller mangler pa flyvemaskinen, som ikke kunne relateres til
havariet. Havarikommissionen vurderer saledes, at den menneskelige ydeevne og de menneskelige
begraensninger har haft indflydelse pa haendelsesforlgbet.

Med baggrund i BEA's safety study finder Havarikommissionen sammenlignelige forhold med dette
havari:

= Ufavorable vejrforhold.

= Sammenhangen mellem piloters malfascination og motivation for flyvning.

= VFR-piloter under marginale vejrforhold ledes til at flyve meget lavt og risikerer kollision
med terraen.

= Mistet visuel reference som kan lede til at piloten mister kontrollen over flyet og/eller
kollision med terreen.

Arsagen, til at piloten ved dette haendelsesforlgb startede, foretog og fortsatte en flyvning under IMC, kan
efter Havarikommissionens skan vere afledt af en motivation for at fa flyvemaskinen bragt til EKSN, hvor
flyvemaskinen var hjemmehgrende, samt overholde en aftale kl. 1100 (1300) andetsteds end Lasg.

Vejrforholdene pd EKLS kl. 0741 (0941) var en umiddelbar hindring for at gennemfgre en VFR-flyvning.
Men udsigten til at aflyse en aftale, lade flyvemaskinen blive pa EKLS og afvente naste feergeafgang eller
alternativt afvente bedre vejrforhold (VMC) kan mentalt have skygget for risikoen ved at flyve under
IMC.

Havarikommissionen vurderer, at de aktuelle vejrforhold ledte piloten til at flyve meget lavt under den
sidste del af flyvningen for at opretholde visuelle referencer.
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3.2

Konklusion

Afdaekkende forhold

Piloten havde et gyldigt JAR-FCL privatflyvercertifikat (PPL (A)).

Piloten havde rettidigheden til at flyve SEP (Single Engine Piston) Land.

Piloten havde ingen instrumentrettigheder.

Pilotens helbred havde ingen indflydelse pa havariet.

Flyvemaskinens luftdygtighedseftersynsbevis var udlgbet.

Der var braendstof i tankene pa havaritidspunktet

Motoren karte da flyvemaskinen ramte traeerne.

Der blev ikke fundet fejl pa flyvemaskinen som ikke kunne relateres til havariet.

Piloten havde ikke indhentet vejroplysninger hos vejrtjenesten forud for flyvningen.
Hgjdemalerne var ikke indstillet efter nsermeste observationssted, som i dette tilfeelde var EKYT.
Flyvemaskinens masse og balance la uden for fabrikantens angivne verdier.

Der fandtes ingen dokumentation for planleegning af flyvningen.

Den ringe flyvesigtbarhed reducerede pilotens mulighed for at fastsla flyvemaskinens stilling i
forhold til horisonten.

Motivationen for at na frem til destinationen kan have skygget mentalt for risikoen ved at flyve
under IMC og i lav flyvehgjde.

Vejrforholdende var under VFR minima.

Piloten foretog flyvningen under instrumentvejrforhold (IMC).

Piloten kan pa et tidspunkt delvist have mistet orienteringen.

Piloten foretog et krapt drej til hgjre i lav flyvehgjde.

Flyvemaskinen ramte nogle treeer i en lund.

Faktorer

Piloten foretog flyvningen under instrumentvejrforhold (IMC).
Piloten foretog et krapt drej til hgjre i lav flyvehgjde.
Flyvemaskinen ramte nogle traeer i en lund.
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3.3 Sammenfatning
Der blev ikke fundet fejl eller mangler pa flyvemaskinen, som ikke kunne relateres til havariet.

Flyvningen blev udfgrt under instrumentvejrforhold (IMC), hvilket ledte piloten til at flyve stadigt lavere
for at opretholde visuelle referencer.

| et krapt hgjredrej i lav flyvehgjde ramte flyvemaskinen nogle treeer i en lund og havarerede.

Pilotens motivation for at na frem til destinationen kan mentalt have skygget for risikoen ved at flyve
under IMC og i lav flyvehgjde.

Havariet kommer ind under den internationale betegnelse, kontrolleret flyvning imod terreen (Controlled
Flight Into Terrain, CFIT).

4, Rekommandationer
Havarikommissionen har ikke fremsat rekommandationer i forbindelse med havariet.

5. Bilag
Ingen.
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