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FORORD

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

Havarikommissionen undersgger flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser med henblik pa at
forebygge sadanne. Sikkerhedsundersggelserne omfatter civile luftfartajer 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 undersggelsen.

I overensstemmelse med lov om luftfart afspejler denne redeggarelse Havarikommissionens tekniske og
operative vurdering af det indtrufnes omstendigheder, dets arsager og konsekvenser.

Sikkerhedsundersggelserne har alene et flyvesikkerhedsmaessigt formal og tager ikke sigte pa at
placere skyld eller ansvar. Derfor kan enhver brug af denne redeggarelse til andre formal end at
forebygge fremtidige flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser fare til fejlagtige eller misvisende

fortolkninger.

Eftertryk med kildeangivelse ma offentliggeres uden sarskilt tilladelse.

Side 2 af 20



INDHOLDSFORTEGNELSE

SYINOPSIS ..ottt st e e s e Rt e Rt e Rt e Re R e be st et et e Rt e Rt e Rt e Re R e Re e et et e Rt e Rt eneereeReerenrenrennas 4
FAKTUELLE OPLYSNINGER ..ottt ettt sttt enaeneesesnenne e s 6
o YAV AT AT T=T 1S3 0] o I o ST PU 6
TilSKAOEKOMSE @F PEISONET ...ttt bbbttt ettt 6

R 1o Lo o I Y PR 6
OPIYSNINGET OM PEISONEL ...ovviiiiiccie ettt st st e st e e e s be s et e s be et e s beesbesbeeteebesbeeneenresnens 7
LC1=T TS ] SRRSO 7

e YAV L=< = o SRR 7
OPIYSNINGET OM FIYEL.....c.eiciiciie e et e s b e e et e s be e s b e sbeesbesbeeteesbesbeeneenresneens 7
LC1=T TS ] SRRSO 7

Flyets teKNISKE THSTAN.........eiiiiiie e s e e et e e sre e eneeeneeesreenres 7
Flyvehandbogens tjekliste for KOrhanEStart ..............coeeeviviieiieeieeeee e 8
Startdistancer jf. flyvehandbDOgen ............ccccuiueiiiiiiiceee e 8

e eTo o oo T ES] (=T o] o] ) Y£S] 114 1= SRR 8

L@ 1 1 [0 | SRR RSTPSPS 8

N (=] (0= TS TSP RORTRR 10
Aeronautisk rutinevejrmelding (METAR) .....cvo ittt 10

o Lo LA =Yoo o (=T ST PTR 11
VTaQg 00 NAVAIISTEU ...ttt bbb bbbt bbbttt e e e e bttt neas 11
L= T ] PR 11

Teknisk SIKKErhedsUNAErSAQEISE. .........oiv i 12

OV EVEISESASPEKIET ...ttt bbbt b b bbbttt ettt b bbb 12

Y0 o] o] L= T aTo LooT o] Y] 1o T S 12

A N A I S TSP 13
[0 LN IS [ OSSR 13
o 1 N 0 SRR 14
o I N USSR 15
o I 0 USSR 16
o 1 I USSR 17
o 1 I 2 SRR 18

Side 3 af 20



Generelt

HCLJ sagsnummer:
UTC dato:

UTC tid:
Begivenhed:

Sted:

Personskade:

Fly

Registrering:
Flytype:
Flyveregler:
Operationstype:
Flyvefase:
Flykategori:

Sidste afgangssted:

Planlagt landingssted:

Skade pa fly:
Motortype:

SYNOPSIS

Notifikation

Alle tidsangivelser er UTC.

REDEGYRELSE

HCLJ510-2016-305

03-06-2016

15:00

Accident

1 nautical miles west of the town of Marrebaek (the island of Falster)
Minor

OY-CSL

CESSNA 152

Visuel Flight Rules (VFR)

Non-Commercial Operations Pleasure Cross Country
Take-off

Fixed Wing Aeroplane Small Aeroplane

Denmark (private field west of the town of Marreback)
Denmark EKMB (MRW): Lolland Falster/Maribo
Destroyed

LYCOMING 235 FAMILY

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om havariet fra piloten d. 03-06-2016 k.

15:35.

The European Aviation Safety Agency (EASA), the Directorate-General for Mobility and Transport
(DG MOVE), the National Transportation Safety Board (NTSB) USA og Trafik-og Byggestyrelsen
(TBST) blev naotificeret d. 04-06-2016.
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Sammenfatning

Forsgget pa at udfgre en kortbanestart fra en mark med afgrader (fra 22 til 41 centimeter hgje) gjorde
det umuligt for piloten at opna en tilstreekkelig flyvefart til at bringe flyet i luften.

Startforsgget fra marken 1 uden for begransningerne af flyets normale operationsomrade.
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FAKTUELLE OPLYSNINGER

Flyvningens forlgb

Havariet skete i forbindelse med start fra en mark teet ved pilotens bopeel.

Piloten havde planlagt en flyvning fra marken til Lolland Falster Maribo (EKMB).
Piloten havde tidligere pa dagen flgjet fra EKMB til marken teet ved pilotens bopzl.

Motoropvarmningen far start gav ikke anledning til bemarkninger, og piloten udfeeldende flyets flaps
til flapposition 10°.

Piloten valgte at starte fra nordgst mod sydvest.
Under startlgbet oplevede piloten ikke tekniske problemer, men det var pilotens oplevelse, at startlgbet
faltes leengere end normalt. Da flyet passerede markens sydvestlige del, ramte flyets naeseunderstel en

sivbevoksning i umiddelbar narhed af fjordbrinken til Guldborgsund fjord.

Flyet fortsatte ud over fjordbrinken, tippede rundt over flyets nase og havarerede i fjorden i rygvendt
flyvestilling.

Det var muligt for piloten selv at forlade flyet.

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

Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Besetning Passagerer Andre
Omkomne
Alvorlig
Mindre 1
Skader pa flyet

Flyet blev gdelagt ved havariet.
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Oplysninger om personel

Generelt

Piloten - kvinde 67 ar - var i besiddelse af et dansk privatflyvercertifikat (PPL (A)) udstedt af TBST.
Pilotens certifikatrettighed (Single Engine Piston (land)) var gyldig indtil d. 30-09-2016.

Pilotens helbredsgodkendelse, klasse 2, var gyldig indtil d. 01-07-2016.

Den helbredsmaessige godkendelse havde den begraensning, at piloten under flyvning skulle bare
afstands- og leesebriller (VML).

Flyveerfaring

Sidste 24 timer Sidste 90 dage Total

Antal timer, alle typer 1 3 511
Antal timer, denne klasse 1 3 511
Antal timer, denne type 1 3 511
Antal landinger, denne type 1 3 959

Tidsangivelsen er i timer.

Oplysninger om flyet

Generelt

Flyfabrikant: Cessna Aircraft Company

Typebetegnelse: Cessna 152

Fabrikationsnummer: 15283210

Luftdygtighedseftersynsbevis: Gyldigt indtil d. 18-08-2016

Total flyvetid (tacho tid): 6289,50 timer

Teknisk vedligeholdelse: Seneste tekniske vedligeholdelse blev udfert d. 01-07-2015 ved en

total flyvetid (tacho tid) pa 6270,60 timer. Den kommende tekniske

vedligeholdelse var planlagt til enten ved en opnaet total flyvetid

(tacho tid) pa 6380,60 timer eller senest d. 01-07-2016.
Braendstofbeholdning fer start:  Ca. 49 liter

Flyets tekniske tilstand

Piloten oplevede ikke tekniske problemer med flyet far start eller under startlgbet.
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Flyvehandbogens tjekliste for kortbanestart

Wing Flaps -- 10°

Carburetor Heat -- COLD

Brakes -- APPLY

Throttle -- FULL OPEN

Mixture -- RICH (above 3000 feet, LEAN to obtain maximum RPM)
Brakes -- RELEASE

Elevator Control -- SLIGHTLY TAIL LOW

Climb Speed -- 54 KIAS (until all obstacles are cleared)

Wing Flaps — RETRACT slowly after reaching 60 KIAS

© o N gk wDdRE

Startdistancer jf. flyvehandbogen

Uddrag af flyvehandbogen vedrgrende startdistancer - se bilag 1.

Meteorologiske oplysninger
Oversigt
Oversigt over omrade D, gerne, geldende d. 03-06-2016 mellem kI. 12:00 og kl. 18:00.

Turbulens: Omrade 2b: | midten og slutningen af perioden moderat turbulens,
flyveniveau (FL) 50 - FL 120

Isning: Omrade 2b: | midten og slutningen af perioden let til moderat isning
mellem FL 100 og FL 120

Sigt/vejr/skyer: Hele omradet undtagen omrade 2b: | hele perioden sigt over 8
kilometer (km). Skyhgjde over 4000 fod. Skytop: Ingen forudsigelse

Omrade 2b: | begyndelsen af perioden sigt over 8 km. Skyhgjde over
4000 fod. Skytop: Ingen forudsigelse

I midten og slutningen af perioden sigt over 8 km, lokalt regnbyger.
Skyhgjde over 4000 fod. Isolerede cumulonimbus. Skytop: Ingen
forudsigelse

Nulgradsisoterm: Hele omradet: Nulgrad i FL 100

Jordvind: Omrade 2a, 2b, 2¢ og 2d: Nordgstlig / 5 knob, efterhanden vindstille
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Omrade 1a, 1b og 1c: Nordegstlig / 10 knob, efterhanden nordestlig / 5
knob

Vind og temperatur: 2000 fod:
Hele omradet: 070 grader / 10 knob, +18° Celsius (C), efterhanden
060 grader / 10 knob, +19° C

FL 50:
Hele omradet: 080 grader / 10 knob, +10° C, efterhanden 070 grader /
10 knob, +11° C

FL 100:
Hele omradet: 090 grader / 10 knob, 0° C

Laveste QNH: 1013 hPa

Tillegsinformation: Forekomst af optarnede cumulus (TCU) eller cumulonimbus (CB)
medfgrer altid en risiko for moderat til kraftig isning og turbulens,
selvom det ikke fremgar eksplicit af udsigten
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Aftercast

Aftercast geeldende for Falsteromradet d. 03-06-2016 kl. 15:00.

Generelt: Over Danmark var der en gstlig stremning af varm og relativt tar luft

Sigtbarhed: Meget god, mindst 20 km, men formentlig omkring 40 km

Skyer: Stort set skyfrit, maske bortset fra en enkelt lille cumulus-sky med
base i ca. 4000 - 5000 fod og enkelte tynde cirrus-skyer over 20000
fod

Vejr: Intet

Jordvind: Generelt gstlig, omkring 10 knob men med lokale afvigelser pa grund
af sgbrise.

Vinden pa havaristedet vurderes til at have varet ca. 070 grader / 10
knob, men i princippet kan nasten alle vindretninger og styrker
mellem 0 og ca. 12 knob have forekommet pa grund af markens
beliggenhed ud til Guldborgsund og muligheden for sgbrise.

Der var ingen vindmalere i umiddelbar nzrhed af havaristedet

Turbulens-og termikforhold:  Eventuelt let termisk turbulens, men ikke mere end vanligt pa en
skyfri dansk sommerdag med svage vindforhold

Aeronautisk rutinevejrmelding (METAR)

Der blev ikke udsendt METAR galdende for EKMB. Nedenfor angives METAR geldende for
Kgbenhavn Roskilde (EKRK).

METAR ekrk 031450z auto 15006kt 120v180 9999ndv ncd 25/14 q1015=
METAR ekrk 031520z auto 15006kt 9999ndv ncd 25/15 q1015=
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Flight recorders

Piloten gjorde under hzendelsesforlgbet brug af en handholdt Garmin 296 Global Positioning System
(GPS) modtager.

Data fra den handholdte GPS-modtager blev udlast i samarbejde med den engelske havarikommission
(the Air Accidents Investigation Branch).

De udlaste data var af god kvalitet og blev anvendt i den sikkerhedsmaessige undersggelse.
Vrag og havaristed

Generelt

Flyet startede fra en mark teet ved pilotens bopeel.

Piloten valgte at starte fra nordgst mod sydvest. Se bilag 2.

En vindpose var ikke tilgengelig ved marken.

De farste 235 meter af startlgbet foregik gennem et omrade med fragrees. Fragraessets hgjde var fra 22
centimeter til 27 centimeter.

Se bilag 2, hvor omradet med fragras er markeret med grgnt

De efterfglgende 102 meter af startlgbet og frem til fjordbrinken foregik gennem et omrade med
bygkorn. Bygkornets hgjde var fra 37 til 41 centimeter.

Se bilag 2, hvor omradet med bygkorn er markeret med blat
Markafgreder (fregreesset er i forgrunden, og bygkornet er i baggrunden) - se bilag 3.
Flyet havarerede i rygvendt flyvestilling i Guldborgsund fjord ca. 5 meter fra stranden.

Se bilag 4.

Havaristedets GPS-position var N 54°41'9.36" @ 11°52'40.14".
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Teknisk sikkerhedsundersggelse

Havarikommissionens overordnede tekniske sikkerhedsundersggelse af flyet pa havaristedet
afdaekkede ikke forhold, der kunne have haft indflydelse pa hendelsesforlgbet.

Den tekniske sikkerhedsundersggelse afdeekkede bl.a., at:
- flyets flaps var udfeeldet til flapposition 10°
- gashandtaget stod i en position for fuld gas
- mixturehandtaget stod i en position for fuld fed bladning

- karburatorforvarmehandtaget stod i en position for kold
- flyets parkeringsbremse var lgsnet

Overlevelsesaspekter

Piloten gjorde brug af leende- og skuldersele.

Pilotens leende- og skuldersele samt pilotsadet viste ingen tegn pa overbelastningsskader.
Flyet havarerede i fjorden ved en lav fart og i rygvendt flyvestilling.

Vanddybden pa havaristedet var ca. 50 centimeter.

Udlgbstiderne for flyets redningsveste var henholdsvis juli maned 2014 og november maned 2015.

Supplerende oplysninger

TBST udsendte i april maned 2008 en Aeronautical Information Circular (AIC) B 24/08 til brug ved
udregning af startdistancer fra graesbaner.

Se bilag 5.
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ANALYSE

Piloten var behgrigt certificeret.
Flyet havde et gyldigt luftdygtighedseftersynsbevis.
Flyets tekniske tilstand havde ingen indflydelse pa havariet.

Der var overensstemmelse mellem de forudsagte og de aktuelle vejrforhold. Vejrforholdene havde
ingen indflydelse pa haendelsesforlgbet.

Forsgget pa at udfare en kortbanestart fra en mark med afgrader (fra 22 til 41 centimeter hgje) gjorde
det umuligt for piloten at opna en tilstreekkelig flyvefart til at bringe flyet i luften, hvilket var den
direkte arsag til, at flyet havarerede.

Med baggrund i de tilgeengelige startdistancedata fra flyvehandbogen, anbefalingerne i AIC B 24/08
og markafgrgdernes aktuelle hgjder finder Havarikommissionen det ikke muligt at udarbejde en
teoretisk startdistanceberegning.

Det er Havarikommissionens vurdering, at startforsgget fra den aktuelle mark 1a uden for
begraensningerne af flyets normale operationsomrade.

Grundet den lave fart under den sidste del af haendelsesforlgbet modstod flyets cockpit, pilotseede samt
pilotens leende- og skuldersele nedslagskraften, hvilket minimerede risikoen for sveere skader pa
piloten. Flyet endte dog op i rygvendt flyvestilling, og dele af cockpittet kom under vand, hvilket
vanskeliggjorde pilotens evakuering fra flyet.

Havarikommissionen vil her gerne pointere vigtigheden af, at piloter som en rutinemaessig del af for-

startprocedurerne og far hver flyvning tjekker udlgbstider for eksempelvis redningsveste, da brug af
redningsveste er en del af ngdprocedurerne ved operationer over vand.

KONKLUSION

Forsgget pa at udfare en kortbanestart fra en mark med afgreder (fra 22 til 41 centimeter hgje) gjorde
det umuligt for piloten at opna en tilstreekkelig flyvefart til at bringe flyet i luften.

Startforsgget fra marken 13 uden for begraensningerne af flyets normale operationsomrade.
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BILAG 1

Retur til afsnit

CONDITIONS
Flaps 10°

Full throttle Prior to Brake Release

Paved, Level, Dry Runway

Zero wind

4. For operation on a dry, grass runway, increase distances by 15% of the “ground roll” figure.
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BILAG 2

Retur til afsnit
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BILAG 3

Retur til afsnit
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BILAG 4

Retur til afsnit
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BILAG 5

Retur til afsnit

AIC B 24/08. Startdistancer pa grasbaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvaegt ikke overstiger

5.700 kg
(Erstatter AIC B 38/02)

Trods tidligere behandling af dette emne, sker der hvert ar stadig

et antal uheld i startfasen.

Med reference til AIC B 11/05 "Landingsdistancer pa graesbaner

for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvaegt ikke oversti-

ger 5.700 kg." har SLV nu efterfolgende ogsa udarbejdet en an-

befaling til brug ved udregning af startdistancer fra greesbaner.

De praestationsdata, der er angivet i flyet handbog tager nsesten

altid udgangspunkt i start fra en bane med fast og tor overflade.

Det er derfor ofte op til piloten selv, at kompensere for afvigelser.

Nogle handbager angiver dog procenttilleeg for afvigelser fra det

ideelle.

Starten kan opdeles i 2 dele:

Selve startlobet (take-off run), hvor flyet har kontakt med under-

laget og

startdistancen (take-off distance), den distance (incl. startiebet)

som flyet skal bruge for at na en hejde (50 fod), hvor det er fri af

treeer, eventuelle bygninger eller andet.

Startiebet

Hvad angar startiebet sa vil denne del vaere pavirket af banens

overflade.

* Hvis banen er daekket af eksempelvis vand, slud eller sne vil
det i storre eller mindre grad have indflydelse pa startlobet,
som derved bliver leengere.

* Start fra grus- eller greesbane (eksempelvis leengden af
graesset) vil medfore storre rullemod-stand, og ogsa her bliv-
er startlobet leengere.

Udregning af startdistance

Folgende faktorer er nadt til at veere kendte, for at kunne udreg-
ne startdistancen:

1. Flyvemaskinens startvaegt.

2. Vejrsituationen pa starttidspunktet - er der tale om mod- eller
medvind.

Den aktuelle temperatur for flyvepladsen

Det aktuelle lufttryk for flyvepladsen

Flyvepladsens aktuelle hojde over MSL (trykhojde)

Banens beskaffenhed - grazes, grus, sne, slud eller andet
herunder baneheeldning.

Ad 1. Her er det vigtigt at det er de aktuelle data pa pageeldende
fly og den aktuelle veegt pa passagerer, bagage og braendstof,
der benyttes ved veegt- og balanceberegningen.

Ad 2-5. Om muligt skal der indhentes aktuelle oplysninger om
vejr, vind, elevation, temperatur og QNH for den aktuelle plads.
Ad 6. De aktuelle forhold omkring banens beskaffenhed vur-
deres ud fra en konservativ vinkel.

o i ol

| de efterfelgende skemaer er der forsegt en opstilling af de pro-
centsatser der anbefales enten tillagt eller fratrukket den i flyets
handbog opgivne startdistance.

Startdistancen

Startdistancen foroges med nedenstaende veerdier nar banetilstanden er andet end ter og hard bane:

Tillzg:
Fast graesbane med kortklippet grees (5-10 cm.) 10 %
Langt grees (10 — 20 cm.) 25 %

Bled overflade

25 - 50 % (minimum!)

Vand eller snesjap (max. Dybde 2,5 cm.) 20 % pr. cm.
Vad sne (max. 5 cm.) 10 % pr. cm.
Frossen sne (max. 10 cm.) 5 % pr. cm.

Temperatur over standardtemperaturen (+15°c.)

1 % pr. grad Celcius

Hejde over havets overflade (trykhejde)

7 % pr. 1000 fod

Heeldning op ad bakke pa 1 % (ca. 1:60)

10 %

Medyvind

4 % pr. knob *)

*) Der bor tages udgangspunkt i en medvindskomponent pa 150 % i startretningen.
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Retur til afsnit

Startdistancen

Startdistancen kan reduceres med nedenstidende veerdier nar veegt og vind taler for det:

Fradrag:

Reduktion af startvaegten pa 2 %

5%

Modvindskomponent

")

*) Brug alene oplysningerne fra flyets handbog eller undlad helt at fratreekke vaerdier for modvindskomponenten.

Principper for udregning

tilleegges 5% af den nye sum.

Skal der i en udregning eksempelvis tilleegges 10% for kortklippet grees og 5% for temperaturaf-vigelse tillzegges ferst 10% og derefter

Uddrag fra handbogen pa Cessna 172

TAKE-OFF DATA
TAKE-OFF DISTANCE FROM HARD SURFACE RUNWAY WITH FLAPS UP
AT SEA LEVEL & 59° F
Rt IASAT50° MPH | HEAD WIND KNOTS NG R TOTAL TO CLEAR
50 FT OBS
0 865 1525
’ : i
0 630 1095
2000 o 20 275 S50
0 435 780
y : = 7

(alle distancer er angivet | FT)

Eksempel 1
Flyveplads

Morse Flyveplads
Bane 11/29
Leengde: 700 meter

Baneoverflade: graes (kortklippet) med udbredte vandpytter, dybde ca. 2 cm. der deekker store dele af banen.

RWY slope: less than 0,8%
Aerodrome elevation: 60°
Start fra bane 29

Fly

Cessna 172

MTOW: 2300 LBS

Vejr

Vind: 300/15 kts.
Temperatur 7°.

Lufttryk: 1012 hPa

Udregning
Total clear 50 FT obs.: 1525°
kortklippet grees tillaeg 10%: 1525
1677.5
vand 2 cm. Tilleeg 40%: 671"
2348,5"

i alt 2348,5 = 716 meter
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Retur til afsnit

Eksempel 2

Fly

Cessna 172

MTOW: 2100 LBS

B@vrige oplysninger identiske med eksempel 1

Udregning

Total clear 50 FT obs.: 1525 (geeldende for 2300 pund ved 0 head wind)
1095" (geeldende for 2000 pund ved 0 head wind)
430:3 =143
1095" (143" tilleegges 1095" for at finde distancen
143" ved 2100 LBS)
12387

kortklippet grees tilleeg 10%:_ 124°
1362°

vand 2 cm. Tilleeg 40%: 544
1906°

ialt 1906" = 581 meter
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