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HCLJ510-000784 Havari

Luftfartej: SOCATATB9 Registrering: OY-TEK

Motor: Lycoming O-320-D2A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Beseetning: 1 —ingen tilskadekomst | Passagerer: 3 — ingen tilskadekomne
Sted: Tung flyveplads Dato og tidspunkt: 23.08.2010 kl. 1245 UTC

Luftfartsenheden i Havarikommissionen (HCLJ) modtog meddelelsen om havariet fra pargrende til piloten
den 23. august 2010 kl. 1545 UTC.

Faktuelle oplysninger

Flyvningens forlgb

Havariet indtraf under en flyvning fra Tung flyveplads med planlagt destination Endelave flyveplads.

Piloten startede fra bane 25 pa Tung flyveplads. Da flyet var ndet ca. % ned af banen valgte piloten flaps ud.
Han lgftede flyet af banen ca. 10 — 15 m fgr banens ende ved skraenten ud mod kystlinjen. Flyet passerede
skraenten og sank igennem ned pé greaesset ud mod stranden. Flyet fortsatte frem mod en strandvold, som det
ramte med nase- og hovedunderstel inden det kom til standsning i vandet fa meter fra strandkanten.

Det var ikke muligt for de ombordverende at abne flyets dare. Piloten kunne bryde plexiglasset i venstre dgr
op, og alle kunne forlade flyet herigennem.

Havariet indtraf i dagslys under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).



Tilskadekomst af personer
Der var ingen tilskadekomne personer.

Skade pa luftfartgjet
Flyet blev gdelagt som falge af havariet.

Oplysninger om personel
Piloten - mand 58 ar - var i besiddelse af gyldigt privat flyvecertifikat (PPL (A)) udstedt 25. maj 1971.
Ligeledes var han i besiddelse af gyldig helbredsgodkendelse, som senest var fornyet den 13. maj 2010.

Piloten havde opnaet en totalflyvetid pa 554:20 timer, hvoraf 4:10 timer var opnaet pa flytypen.

Oplysninger om luftfartgjet

Generelt

Flyet var fremstillet i 1991 af SOCATA i Frankrig med typebetegnelsen TB 9.
Flyets serie nr. var 12809.

Motoren var fremstillet af Lycoming i USA med typebetegnelsen O-320-D2A.

Propellen var fremstillet af Sensenich i USA med typebetegnelsen 74DM6-S8-0-54.

Flyet havde gyldigt luftdygtighedsbevis, som var udstedt den 9. oktober 2007.

Pilot’s Operating handbook (POH)

POH for SOCATA Model TB 9 var godkendt af de Franske luftfartsmyndigheder (D.G.A.C) den 8.
december 1989.

POH var godkendt af Statens luftfartsvaesen (SLV) med tilhgrende dokumenter:
— Geldende vagt- og balancedata.

— Godkendte lasteinstruktioner.

— Ajourfart udstyrsliste.

POH angav i afsnit om ”Limitations” flyets maksimalt tilladte startmasse (MTOM) til 1060 kg.

Galdende veegt- og balancedata var indsat i POH Section 6 Weight and Balance
Det fremgik af disse data, at der var foretaget vejning samt beregning af tyngdepunkt den 3. juni 2003.

Flyets tomvagt var ifglge geeldende vagt- og balancedata pa 725 kg.



POH Section 5 Performance om beregning af startlgb og -distance ses herunder.

SOCATA SECTIONS SECTIONS SOCATA
MODELTE 9 PERFORMANCE PERFORMANCE MODELTB 9
NOTICE TAKE-OFF PERFORMANCE

Measurements were taken with zero wind condition on dry tarred CONDITIONS : 1as: Liftoff © BSKIAS - 75 MPH IAS

Tunway. Clear 50t : 65 KIAS - 75 MPH IAS

The perfarmance are presented as a function of the altitude in feet and Weight : 2337 Ibs (1060 kg)

NOTE ;
the temparature at the considered aititude. See Paragraph “NOTICE™ for corrections due to wind and runway
Take-off and landing performance figures are based on a dry hard condition.
surface runway.
The total take-off and landing distances (taxiing and dear 50 ft) will be Tempe- o Pressure altitude (71)
corrected as follows : raturs tance o1 2000 | 8000 | €000 | 8000
- Influence of rumway condition :
increaseby: 7% on hard sod aF Roll {ft) Boa | 1001 | 1198 | 1484 | 1723
(-2
10 % onshort grass ra Clearsoft {ft} | 1280 | 1591 | 1003 | 2346 | 2936
25 % on high grass
. Influence of wind : .fwégz Roll (fY) 1001 | 1148 | 1394 | 1673 | 2034
. Increase by 30 % for each 10 kt rear wind Clearsoft(tg | 1542 | 1733 | 2108 | 2740 | 3527
. Reduce by 10 % for each 10 kt headwind,
1 64
- S0F Rell {ft) 1116 | 1296 | 1542 | 1870 | 22
& +15°C)
TAKE-OFF PERFORMANCE clearsotu(ft | 1708 | 2001 | 2061 | 3101 | 4068
Flaps extended
The take-off runs correspond to tests conducted (in TARBES-OSSUN), + 86 Roll {ft) 1247 | 1427 | 1706 | 2051 | 2510
on tarred runway. (+ 30°)
Clear S0ft{ft) | 1887 | 2231 | 2156 | 3510 | 4708
+ 104°F Roll (ft) 1312 [ 1591 | W37 | 2215 | 2526
(+40%C)
Clear 501t (ft) | 2018 | 2481 | 2089 | 3790 | 5611
Figure 5.4 - TAKE-OFF PERFORMANCE (2337 |bs)
September 30, 1989 57 58 September 30, 1989
Revision 2 Revision2

Folgende kan beregnes under anvendelse af POH Section 5 performance:

Under forudsaetning af en temperatur pa 15° C, start ved havoverfladen (MSL trykhgjde 0) og maksimal
startmasse pa 1060 kg angav POH:

Startlgbet (roll) til 340 m (1116 ft).

Tilleeg til distancen pa kort grees var angivet til 10 %, hvilket ville gge distancen til 374 m.

Tilleg til distancen pa langt graes var angivet til 25 %, hvilket ville gge distancen til 425 m.

Oplysninger fra Statens Luftfartsveesen (SLV)

”Trods tidligere behandling af dette emne, sker der hvert ar stadig et antal uheld i startfasen™ skrev SLV i
AIC B 24/08 i forbindelse med genudsendelse af AIC B den 10. april 2008 omhandlende startdistancer pa

graesbaner.

Den kan ses pa: www.slv.dk/Dokumenter/dsweb/Get/Document-9120/AIC_B_24 2008.pdf




Farste side af AIC B 24/08 gengives herunder.
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AIC B 24/08. Startdistancer pa gr&sbhaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvagt ikke overstiger

5.700 kg
(Erstamer AIC B 38/02)

Trods tidligere behandling af dette emne, sker der hvert 3r stadlg

et antal uhedd | startfasen.

Med reference tll AIC B 11/05 "Landingsdistancer pd grassbaner

for flyvemaskiner, hvis maksimalt tllame startvaegt Ikke owverst-

ger 5.700 kg har 5LV nu efterfglgende ogsd udarbedet en an-

befaling til brug ved udregning af staridistancer fra greesbaner.

De prasstationsdata, der er angivet | fiyet hindbog tager nassten

altid vdgangspunikt | star fra en bane med fast og ter overflade.

Det er derfor ofie op til plioten selv, at kompensers for atvigelser.

Mogle hdndbeger anglver dog procenttillsg for atvigelser fra det

Ideelie.

Starten kan opdeles | 2 dele:

Selve starmiebear (1ake-off ), hvor fiyet har kontakt med under-

laget og

Srarndistancen (take-off distance), den disiance (inci. startlenet)

som fyet skal brge for at nd en hejde (50 fod), hvor Sat erfr af

tramer, eventuelle bygninger eller andet.

Startlebat

Hvad angdr stariebet 54 vil denne del veere pivirket af banang

overflade.

= Hvls banen er dekket af eksempelvis vand, slud elier sne il
det | starre eller mindre grad have Indfiyselss pd startisbet,
£0m derved bllver lengene.

- 5fart fra grus- eller grassbane (eksempelvis [=ngden af
grassed) vil medfere sterre rulemod-stand, g ogsa her bilv-
er startlabet lasngere.

Udregning af startdistance

Felgende faktorer er nadt tl at vasre kendie, for at kunne wdreg-

ne startdistancen:

1. Flyvemaskinens starhaegt.

2. Veprsiuationen pd startiigspunkiet - er der 1ale om maod- eller
medvind.

Den aktwelle temperatur for yvepladsan

Dt aktuelle ltttryk for yvepladsen

Flyvepladsens akiuelle his|de over MSL (Irykhejoe)

Banens beskafanhed - grees, grus, sne, slud eller anse?
hemunder banehaidning.

Ad 1. Her er dat vigtigl at 0et er de aktuslle data pd pigeeldends
fiy og den aktuelle vasgt pd passagerer, bagage o brasndsiof,
der benyties ved vasgl- 0g balanceberegningen.

&d 2-5.0m mullgt skal ger Indhentes akiuelle oplysninger om
welr, vind, elevation, temperatur og QNH for den akiuele plads.
&d & De aktuelle forhold omkring Danens beskafenhed vur-
deres ud ra 2n konsamnaliv vinkel.

| de efierfalgende skemaer er der forsegt en opstiling af de pro-
centsatser der anberalss enten fllagt eler fratrukket den | Nyets
hanmoog opgivie slandistance.

Mo

Staridiatancen

Startdistancen forgges med redenstiende vaerdler ndr banetistanden er andet end ter og hidrg bans:

Tllag:
Fast greesbane med kortilippet grees (5-10 cm.) 10 %
Langt grees (10 — 20 cm.} 25%

Elad overfads 25 - 50 % [minimumd)
Vand eller snesjap (max. Dybde 2,5 cm.) 20 % pr. cm.
Vad sne (max. 5 om.) 10 % pr. cm.
Frossen sne (max. 10 cm.) 5% pr. cm.

Temperatur over standardtemperaturen (+15%¢.)

1 % pr. grad Celclus

Hejoe over havels overllade (trykhajde)

7 % pr. 1000 fod

Haeldning op ad bakke pd 1 % (ca. 1:60)

0%

Medving

4% pr. knab *)

*) Der par tages udgangspunkt | en medvindskomponent pd 150 % | startretningen.

Statens Luftfartsvaesen

Civil Aviation Administration - Denmark



Beregning af startlgbets distance under anvendelse af informationer fra AIC B 24/08:

Under forudsaetning af en temperatur pa 15° C, start ved havoverfladen (MSL trykhgjde 0) og maksimal
startmasse pa 1060 kg:

Startlgbets distance pa en tgr hard overflade (POH): 340 m
+ Tilleg langt graes (10 - 20 cm) 25 %: 425m
+ Tilleg bled overflade 25 %: 531 m
+ Tilleg blgd overflade 50 %: 637 m

Meteorologiske oplysninger
SIGWX kort geeldende kl. 1200 UTC ses herunder.
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Folgende vejrinformation blev indhentet fra DMI:
Vejret i havariomradet:

Et frontsystem beveaeger sig op over Danmark sydfra og det tilhgrende regnvejr kommer frem til Tung kl. ca. 12 utc jf.
radarbilleder.

Vejr: Tiltagende, til dels moderat regn i perioden 12z-13z. Starten m& have fundet sted i moderat regnvejr.
Sigt: 8-12km i regn.

Skyer: OVC i 5-6000ft og SCT skyer mellem 2000-3000ft.

Jordvind: 110-130 grader, 12-15 knob med vindsted til 20-25 knob over havet (antageligt ogsa pa Tung).
Nedbgr: Der er ikke faldet nedbgr de forgangne 24 timer op til 23/8 kl. ca. 12z. Herefter er nedbgrsintensiteten

(vurderet ud fra observationer fra Rgsnaes og Aarhus) 2-3 mm i timen. P& Tung er det sandsynligt at der er kommet
ca. 3mm i den sidste time op til havariet.



Radarbillederne herunder viser regn over Tung fra ca. kl. 1200 UTC.
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Lokale beboere har til Havarikommissionen oplyst, at det havde regnet kraftigt i ugerne op til havariet.
Pa havaritidspunktet angav de vindens retning og vindstyrke til let til jeevn fra sydast.

Langs flyvepladsens bane 13 et leehegn bestaende af ca. 10 m hgje traeer, som gav banen la for sydgstlige
vinde.

Oplysninger om flyvepladsen

Tung flyveplads var ejet af private. Flyvepladsen var ikke navnt eller registreret i nogen af de eksisterende
handbgger/guides om flyvepladser, som var tilgengelige for piloter. Det var saledes ikke muligt at hente
information om flyvepladsen eller at fa kontaktoplysninger pa ejerne og dermed eventuelt fa tilladelse til at
anvende pladsen.

En af ejerne, som var til stede pa flyvepladsen dagen efter havariet, har til Havarikommissionen oplyst, at
man ikke havde annonceret med pladsen, da man gnskede at begreense brugen af pladsen. Ligeledes gnskede
man kun erfarne piloter med velegnede flytyper til brug pa korte baner pa pladsen.

Han oplyste endvidere, at safremt piloten havde kontaktet ham, var han blevet afvist, og han havde ikke faet
tilladelse til at lande med den aktuelle flytype pa den korte bane.

Den tilstedevaerende ejer af pladsen oplyste, at man ansa banens leengde til at vaere ca. 300 m lang. De ansa
banen som den del, der 1a mellem vejen og skreenten ud mod Kkystlinjen.

Som gjort af piloten i dette tilfeelde var det dog muligt at anvende banen gst for vejen, da greesset var i
samme stand som pa banen.

Grasset pa banen gst for vejen blev slaet, sa den dels kunne anvendes som sikkerhedszone, og give plads til
redningshelikopteren der normalt landede pa vejen, som altid havde fast underlag.

Mod vest var banens anvendelse begraenset af en skraent, som faldt ca. 4 m ned mod et fladt omrade, der la
foran en strandvold og kystlinjen.

Graesset pa skraenten og nedenunder denne var i samme stand som pa banen, og kunne saledes anvendes som
sikkerhedszone, men ikke som start- eller landingsbane.

Afstanden fra toppen af skranten til strandvolden blev malt til ca. 75 m.

Medregnes banen gst for vejen, blev banens brugbare leengde malt til 375 m.

Banen stiger opad mod midten fra begge ender med ca. to meter.



Herunder ses Tung flyveplads i fugleperspektiv (dato for billedet var 2006).

Den hvide streg mellem de rede punkter viser banens brugbare 375 m, safremt banen gst for vejen
medregnes.

Pa billederne herunder ses fra stranden op mod skraenten. Man ser at graesset pa skranten og neden for denne
var sldet, hvilket set fra luften kunne indikere, at denne del var brugbar til start og landing.




Vrag og havaristed
Havaristedet

Billederne herunder viser strandvolden, sporene efter hjulene hen over volden og flyet, hvor det endte op i
vandet ud for stranden.

Hjulsporene kunne fglges fra strandvolden ind pa graesarealet til fa meter fra underkanten af skreenten.
Se ogsa det hgjre billede sidst i forrige afsnit "Oplysninger om flyvepladsen”.

Vraget
Vingerne bukkede bagover da hovedunderstellet ramte ind i strandvolden. Som felge heraf var hgjre
vingebjalke brudt ved flyets fuselage og venstre vingebjaelke delvist brudt.

Vingernes bukning bagover havde beskadiget strukturen omkring derene til kabinen og selve dgrene, som
derved var blokerede og ikke kunne abnes pa normal vis.

Pa billederne herunder ses at plexiglasset i venstre der mangler. Piloten havde brudt glasset i stykker, sa de
fire ombordvarende kunne forlade flyet herigennem.

Pa det hgijre billede ses, at propellens tipper blev bukket frem, som falge af kontakt med jorden. Dette viser,
at motoren og propellen trak flyet fremad da propellen ramte jorden.



Havarikommissionens undersggelser

Flyet

Piloten har oplyst, at flyet fungerede normalt under den forrige flyvning fra Thisted (EKTS) til Tung.
Ligeledes havde han ingen bemerkninger til flyets funktion under starten fra Tung flyveplads, hvor han
Iaftede flyet i luften efter ca. 360 — 365 m.

Havarikommissionen fandt ingen fejl eller mangler ved flyet, som ikke kunne relateres til selve havariet.
Flyet var efterset som foreskrevet og havde ingen udestdende anmaerkninger.

Flyveplanlagning

Piloten havde ingen informationer om Tung flyveplads, og havde derfor anvendt internet programmet
Google Earths satellitbillede til maling af banens leengde pd Tung. Han malte l&engden af det areal, hvor han
kunne se pa satellitbilledet, at graesset var slaet.

Distancen malte piloten til 450 m, og med reference til POH’s afsnit om startdistancer ansa han det for
forsvarligt at foretage en flyvning til Tung. Det var planen at gare et kort ophold pa Tung inden start til det
endelige bestemmelsessted Endelave.

Piloten havde ikke kendskab til banens egentlige tilstand.

Han anflgj pladsen og konstaterede, at den vestligste del af pladsen ikke var anvendelig. Han skennede at 65
- 70 m ikke kunne anvendes, men at der stadig var ca. 380 m bane til radighed.
Piloten angav vindens styrke og retning ifglge vindposen til svag pa tveers af banen, derfor valgte han at
lande fra vandside mod gst. Han flgj ind over skreenten og landede pa bane 07.

Der forela ikke dokumentation for veegt- og tyngdepunktsberegning forud for flyvningen fra Tung.

Piloten har oplyst, at han anslog veegten til at ligge ca. 20 kg under MTOM og inden for
tyngdepunktsbegraensningen. Han havde beregnet startlgbet til 340 m + 10 % for kort og tart grees i alt ca.
380 m.



Banens tilstand kort efter havaritidspunktet

Havarikommissionen undersggte banens tilstand dagen efter havariet.

Graessets leengde blev malt til 15 cm.

En tilstedevarende ejer oplyste, at han ikke havde slaet graesset i den seneste tid. Han oplyste endvidere, at
det havde regnet meget, og at banen derfor var blgd.

Havarikommissionen kunne konstatere at banen var blgd, da vi havde sveert ved at kare med bil pa banen.

Ejeren slog herefter graesset, hvilket gjorde det muligt, at se forskellen pa graesset som det var pa
havaritidspunktet dagen fer i forhold til nyslaet grees.

Billederne herunder viser greesset i ovennavnte forhold.




Vegt- og tyngdepunktsberegning
Havarikommissionen har foretaget nedenstaende veagt- og tyngdepunktsberegning pad baggrund af POH
Section 6 Weight and Balance, pilotens oplysninger og egne observationer.

Veegt kg Moment
Flyets tomvagt 725,00 63,792
Braendstof 110 liter benzin AVGAS 80,30 3,400
Forsadepersoner & 80 kg 160,00 7,264
Bagseadepersoner & 60 kg 120,00 10.413
Bagage og andet lgst udstyr 10,00 1,023
Total 1095,30 85.892

Ifalge beregningen la flyets veegt og tyngdepunkt uden for begransningerne angivet i POH under starten fra
Tung.

Flyets MTOM var overskredet med 35,3 kg.

Herunder ses vaegt- og tyngdepunktverdierne indsat i skemaet Figure 6.5 — Limits Weight / Moment som var
en del af Section 6 Weight and Balance i POH.
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Figure 6.5 - LIMITS WEIGHT / MOMENT



Analyse
Piloten var behgrigt certificeret.

Flyet var luftdygtigt og pa baggrund af pilotens oplysninger og propellens fremadbukkede tipper vurderer
Havarikommissionen, at motor og propel ydede traekkraft da flyet ramte strandvolden.

DMI har anslaet vindens retning og styrke pa Tung til 110° - 130° / 12 — 15 knob med vindsted pa 20 - 25
knob.

Nar man sammenholder vindforholdene med det forhold, at piloten landede mod gst pa bane 07 uden, at
dette gav anledning til problemer, ser Havarikommissionen, at starten fra Tung var under indflydelse af en
medvindskomponent. Da banen 14 i lee af et hegn af 10 m hgje traeer (se satellitbilledet i afsnit "Oplysninger
om flyvepladsen) har det ikke veeret muligt at beregne den ngjagtige medvindskomponent.

Ejerne af Tung flyveplads blev ikke kontaktet af piloten, der blev saledes ikke indhentet information om
flyvepladsen og om banens aktuelle tilstand.

Internet programmet Google Earths billede i fugleperspektiv fra 2006 var anvendt i flyveplanleegningen til at
udmale banens leengde far flyvningen til Tung.

Havarikommissionen er af den opfattelse, at dette medie er uegnet til flyveplanlegning. Billedet var fire ar
gammelt og gav ikke fuldsteendige oplysninger om banen og dennes tilstand.

Efter at vaere ankommet til Tung flyveplads stod piloten i den situation, at de kun havde til hensigt at
opholde sig pa Tung kortvarigt for derefter at flyve til bestemmelsesstedet Endelave, hvor de havde planlagt
at overnatte.

Havarikommissionen er af den opfattelse, at risikoen ved at starte fra en bane, hvis leengde piloten var
vidende om var minimal, blev overset eller undertrygt i forhold til at na sit mal. Menneskelige faktorer kan
saledes have undertrygt gnsker om at give sig selv en sikkerhedsmargen.

| dette tilfeelde havde piloten ingen sikkerhedsmargen, da han ansa 380 m som veerende tilstraekkeligt.

Havarikommissionen har vurderet, at havariet indtraf som faglge af en kombination af falgende forhold:

— MTOM blev overskredet med ca. 35,3 kg.

— Der var ikke taget hensyn til det 15 cm hgje graes og den meget blgde bane.

— Der var 375 m bane til radighed for starten, men de aktuelle forhold gjorde, at der som minimum var
behov for 531 m bane.

Hertil kommer en medvindskomponent.

Set i lyset af flyets aktuelle vaegt, banens tilstand, modvindskomponenten og informationen i AIC B 24/08 er
det havarikommissionens opfattelse, at der var behov for op til 637 m bane til start fra Tung.

Havarikommissionen vurderer, at det ikke var muligt at fa flyet flyvende uden for ground effect” med et
startlgb pa 360 - 365 m (flyet blev lgftet af banen ca. 10 — 15 far skreenten), hvilket har veeret arsagen til, at
flyet sank igennem da det flgj ud over skreenten.



Flyet kerte videre pa greesset neden for skraenten, ramte strandvolden og havarerede i vandet fa meter fra
kystlinjen.

Konklusion

Flyveplanlaegningen var mangelfuld pa omraderne veegt- og tyngdepunktsheregning, preestationsheregninger
pa flyet, vindforholdene og vurdering af baneforholdene.

Hertil kom manglende hensyntagen til de informationer, der var udsendt af SLV i form af AIC B 24/08.
Havarikommissionen konkluderer derfor, at havariet indtraf som falge af mangelfuld flyveplanlegning.
Menneskelige faktorer for sa vidt angar fokus pa at na sit mal kan have haft indflydelse pa ovenstaende.

Havarikommissionen skal henlede piloters opmarksomhed pa vigtigheden i flyveplanlegningen, og endnu
engang henlede opmarksomheden pa de informationer, som SLV har udsendt i AIC B 24/08, som
omhandler: Startdistancer pa graesbaner.



