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FORORD

Beretning over Havarikommissionens virksomhed er udfaerdiget med henvisning til lov om luftfarts §
144, som pélegger Havarikommissionen mindst en gang om éaret at offentliggere en oversigt over sin

virksomhed.

Foruden beretning om virksomhed er yderligere optaget emner, der har direkte tilknytning til

Havarikommissionens virke.
Havarikommissionen offentligger i sin arsberetning en synopsis over behandlede flyvehavarier og
flyvehaendelser i &r 2000. Offentliggjorte endelige redegerelser og rapporter kan lases pé

Havarikommissionens hjemmeside www.hcl.dk.

HAVARIKOMMISSIONEN
FOR CIVIL LUFTFART

Marts 2002


http://www.hcl.dk/
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1. Mal og ansvar

Det er Havarikommissionens mal og ansvar at fremme sikkerheden inden for luftfart ved uvildigt at

gennemfore undersogelser af flyvehavarier og flyvehendelser med henblik pa at forebygge sddanne.
Havarikommissionens undersggelser sigter pa at afdeekke de forhold, som har ledt til flyvehavariet/-
haendelsen for derved at kunne fremsatte rekommandationer med henblik pé at eliminere eller

reducere effekten af disse forhold.

Havarikommissionens underseggelser tager ikke sigte pa placering af skyld eller ansvar, men
udelukkende pa forebyggelse.

Havarikommissionen undersgger flyvehavarier og flyvehaendelser som indtreeffer i Danmark, i
Grenland og pé Faereerne.

Havarikommissionen kan - séfremt et dansk registreret luftfartej eller danske passagerer er involveret -
deltage som dansk akkrediteret repraesentant i undersegelser, som gennemfores af en fremmed stats

havarikommission.

Udover ovenstidende kan Havarikommissionen - af Trafikministeren - paleegges specielle opgaver, der
har et generelt flyvesikkerhedsmaessigt sigte.

Havarikommissionens mél og ansvar er specificeret i Luftfartslovens §134-§144b, i EU-Direktiv
94/56/EF samt i ICAO Annex 13.

2. Strategier
Havarikommissionen blev oprettet 1. januar 1979 for at sikre uathaengighed af bl.a. Statens
Luftfartsveesen i gennemforelsen af undersegelser af flyvehavarier og flyvehandelser.

Det er af afgarende betydning for opfyldelsen af Havarikommissionens mal og ansvar, at der i
offentligheden, hos myndighederne og i luftfartsbranchen er tillid til, at

— Havarikommissionens undersggelser gennemfores kvalificeret og med et hejt kvalitetsniveau.

— Havarikommissionens integritet og uvildighed praeger gennemferelsen af undersegelserne.

— Havarikommissionens formal udelukkende er at forebygge, og ikke at placere skyld eller ansvar.
— al information behandles fortroligt af Havarikommissionen, og at informationen udelukkende

bliver anvendt med henblik pé forebyggelse.

Forudsatningerne er bl.a.:

— en aben og saglig dialog med luftfartsbranchen og myndigheder.

— at luftfartsbranchens indrapportering af forhold vedrerende indtrufne flyvehavarier og
flyvehendelser sker via et indrapporteringssystem, som er uathangigt af den indrapportering som
sker til luftfartsmyndigheder o.a.

— at Havarikommissionens pligt til hemmeligholdelse i h.t. luftfartslovens §144a efterleves.
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— at Havarikommissionens medarbejdere er hejt kvalificerede uddannelses- sdvel som
erfaringsmassigt, og at niveauet lebende vedligeholdes.

— at der lebende sker en udvikling/optimering af Havarikommissionens undersggelsesmetoder og -
vaerktajer.

— at Havarikommissionen som arbejdsplads er dynamisk og personligt udviklende.

— etudbygget og formaliseret samarbejde med andre landes havarikommissioner (herunder specielt

de nordiske).

3. Organisation

Havarikommissionen for Civil Luftfart er en selvstaendig institution under Trafikministeriet.
Trafikministeriets 2. kontor er overordnet ansvarlig for departementets kontakt til
Havarikommissionen.

I sager som relaterer sig til personale og skonomi, er henholdsvis Trafikministeriets Personale- &
Sekretariatskontor og Gkonomiafdeling - ved Budget og Regnskabskontoret - ansvarlig for
departementets kontakt til Havarikommissionen.

Trafikministeriet

Diverse styrelser, institutioner og selskaber
—— Statens Luftfartsvaesen
—— Flyvesikringstjenesten
——— Danmarks Meteorologiske Institut

——— Havarikommissionen for Civil Luftfart

Havarikommissionen har kontor i Vanlese, hangar i Kebenhavns Lufthavn Kastrup, og der er for tiden
8 ansatte:

— 1 chef

— 1 souschef/havariinspekter

— 4 havariinspektorer

— 1 kontorfuldmeegtig

— 1 sprogkyndig sekretariatsmedarbejder
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Chef

Administration Operative Tekniske

undersogelser underseogelser

Inspektererne i Havarikommissionen har foruden en basisuddannelse som enten flymekaniker,
ingenigr eller pilot en internationalt anerkendt specialuddannelse i undersagelse af flyvehavarier og
flyveheendelser. Herudover videreuddannes havariinspektererne labende inden for deres fagomrade.

Undersogelsesarbejdet foregar tvaerfagligt og et team af havariinspektorer sammensattes saledes, at
storst mulig bredde i samlet kompetence tilsikres.

Inspektarerne og chefen i Havarikommissionen indgér i en vagtordning, som daekker 24 timer i dognet
7 dage om ugen m.h.p. gjeblikkelig udrykning og indsamling af data.

Vagten bestér af en vagthavende havariinspekter samt af en bagvagt, som af vagthavende kan tilkaldes
som assistance, safremt dette vurderes nedvendigt.

4. Eksternt samarbejde

For at Havarikommissionen kvalificeret kan opfylde sit mal og ansvar, er et bredt savel nationalt som
internationalt samarbejde ngdvendigt.

Hvor kompetencen ikke slar til, eller hvor andre forhold ger det hensigtsmassigt eller nedvendigt, vil

bl.a. nedenstdende samarbejdspartnere deltage i kommissionens undersogelser.

Nationalt.

Statens Luftfartsveesen (SLV).
Havarikommissionen informerer SLV om indtrufne flyvehavarier og flyvehandelser.

Herudover holder Havarikommissionen lgbende SLV underrettet om fund og omstendigheder
omkring en undersggelse, der skannes af vaesentlig betydning for flyvesikkerheden, og kommissionen
gor pé det tidligst mulige tidspunkt SLV bekendt med sine vurderinger heraf.

Nér Havarikommissionen har afsluttet sin undersagelse, fremsendes den endelige rapport - efter evt.
gennemfort horing - til SLV. Rapporten vil - nér det er muligt og relevant - indeholde
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rekommandationer om forholdsregler til forebyggelse af havarier eller haendelser af samme eller
lignende art.

Fra SLV modtager HCL pa forespergsel information om besatning og luftfarte;.
Herudover kan HCL pa forespergsel foranledige udarbejdet statistikker relateret til et bestemt

flyvehavari eller flyvehandelse.

Flyvesikringstjenesten

Fra Flyvesikringstjenesten modtager HCL meddelelse om flyvehavarier og flyvehandelser, herunder

lufttrafikhaendelser som Flyveskringstjenesten bliver bekendt med.

Fra Flyvesikringstjenesten kan HCL rekvirere bandoptagelser og udskrift af kommunikation i

forbindelse med udevelsen af flyveledelsen.

Fra Flyvesikringstjenesten kan HCL endvidere rekvirere radardata.

Politi.
Politiet - herunder Kriminalteknisk Afdeling - bistdr HCL med bl.a. bevogtning, fotografering og
opmaling pa et havaristed.

Forsvaret.

Forsvarskommandoen (FKO) - reprasenteret ved Forsvarets Flyvehavarikommission - og HCL
samarbejder i undersaggelser, hvor militere og civile luftfartgjer er involveret eller hvor
havari/handelse med civilt luftfartej indtreeffer pd militeert omrade.

Herudover stotter FKO og HCL gensidigt hinanden i forbindelse med undersogelser og
uddannelsesvirksomhed.

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI).
DMI tilvejebringer vejrdata, og hjeelper med analyse af disse safremt det er pakraevet.

Flyvarksteder, luftfartsselskaber, laboratorier og andre.

I forbindelse med adskillelse og test af komponenter samarbejder HCL med forskellige flyvarksteder.

Nar et luftfartsselskab er involveret i et havari eller en haendelse, som underseges af HCL, er selskabet
som regel pa alle mader behjxlpelig med at stille ressourcer til radighed for undersggelsesarbejdet,
herunder f.eks. detailkompetence inden for forskellige omréder.

Derudover anvender HCL anerkendte institutter i forbindelse med detail undersegelser.

Flyvemedicinsk Klinik og Retsmedicinsk Institut.

Samarbejdet omfatter undersoggelse af patologiske og medicinske aspekter.
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Internationalt

Nordiske havarikommissioner.

Havarikommissionerne i nordisk regi (Danmark, Norge, Sverige, Finland og Island) samt Canada
atholder drsmader, hvor problemstillinger af felles nordisk karakter behandles.

Havarikommissionen arbejder for at fremme samarbejdet i nordisk regi af hensyn til HCL lebende
bench marking og det gensidige behov for stette, der kan opsté i forbindelse med en evt. "Major

Aircraft Accident” pa “nordisk omrade”.

Andre landes havarikommissioner.

Havarikommissionen samarbejder med andre landes havarikommissioner.

Hvad angar samarbejdet med den engelske, tyske og amerikanske havarikommission, drejer dette sig
primert om, at Danmark fér hjelp af disse institutioner til gennemferelsen af diverse specialopgaver
sasom udlesning af Cockpit Voice Recorder (CVR), Flight Data Recorder (FDR) og GPS-data,
undersggelse af instrumenter o.1.

Hvad angar den amerikanske havarikommission (NTSB), har HCL - med henblik pé treening - en
staende invitation til at deltage i undersegelsen af “Major Aircraft Accidents”, som indtraeffer pa

amerikansk territorie.

CAAs

De enkelte landes luftfartsmyndigheder er behjelpelige med data vedrerende luftfartgjet og besatning;
oftest vil det pagaeldende lands havarikommission vare det officielle kontaktpunkt i forhold til
luftfartsmyndighederne.

ISASI
International Society of Air Safety Investigators er en international sammenslutning af

havariinspektarer. Deltagelsen giver mulighed for gensidig stette og udveksling af erfaringer.

Fly- og komponentfabrikanter

Fly- og komponentfabrikanter, hvis materiel direkte er involveret i et flyvehavari eller —haendelse, kan
inddrages i HCL undersggelser séfremt der er behov for detailinformation eller specialkompetence.

ICAO

Den internationale luftfartsorganisation ICAO er ansvarlig for fastsettelse af de overordnede regler,
hvorunder undersogelse af flyvehavarier og flyvehandelser finder sted. Disse er beskrevet i ICAO's
Annex 13. Derudover indrapporteres havari- og haendelsesdata centralt til ICAO databaser som HCL
ogsa har adgang til.

ECAC
European Civil Aviation Conference (ECAC) blev etableret i 1955 med henblik pa at fremme den
fortsatte udvikling af et sikkert, effektivt og anerkendt europeisk lufttransportsystem.
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Havarikommissionen deltager i regi af ECAC i regelmassige meder i Group of Experts on Accident

Investigation.

5. Okonomi

Havarikommissionens gkonomiske rammer fastsattes i Finansloven.

Havarikommissionens budget er baseret pa faste erfaringsmaessige udgifter til administration, samt
udgifter, i forbindelse med gennemforelse af undersegelser af flyvehavarier og flyvehendelser inden
for - sdvel som uden for - dansk territorium (Danmark, Grenland og Fareerne).

Med baggrund i arlige statistikker over indtrufne flyvehavarier og flyvehaendelser kan antallet af de
havarier og hendelser, som statistisk ma forventes at ville indtreeffe i det kommende ar skennes.
Derimod er omfanget af de kreevede undersggelser - og de dertil knyttede udgifter - vanskelige at
forudsige, ikke mindst nar det drejer sig om undersggelser relateret til storre katastrofelignende
flyvehavarier.

Undersogelser af flyvehavarier og flyvehandelser har i 2000 medfert et omkostningsniveau, der ikke
afveg meget fra de foregdende ér.

6. Kvalitetsstyring

12000 gennemfoarte den Norske Havarikommisjon for Sivil Luftfart audit af Havarikommissionen.

Audit omfattede en gennemgang af kommissionens evne til at gennemfore underseggelser i relation til

savel nationale som internationale love og bestemmelser.

Kommissionens kvalitetshandbog, procedurer, faglige og uddannelsesmaessige forhold blev auditeret.

Af auditrapporten fremgar det, at

— Havarikommissionens ansatte har de nedvendige faglige kvalifikationer og en hensigtsmaessig
sammensa&tning, men generelt har et lavere erfaringsniveau end i andre tilsvarende organisationer.

— Havarikommissionen folger hensigtsmaessige og beskrevne procedurer.

— Placeringen af Havarikommissionens undersggelsesfaciliteter langt fra kommissionens kontorer er
en hindring for effektiviteten i kommissionens daglige arbejde.

Auditrapporten anbefaler, at

— Havarikommissionen opstiller og gennemforer et supplerende uddannelsesprogram for
havariinspektererne.

— Havarikommissionen deltager i andre landes ”major aircraft accident investigations” med henblik
pa at gge erfaringsniveauet.

— Havarikommissionens evne til at behandle lufttrafikhendelser ages.

— Havarikommissionens personelressourcer tilpasses undersggelsesbehovet.

Kompetenceudviklingen i Havarikommissionen tager bl.a. udgangspunkt i auditrapportens

konklusioner og anbefalinger.
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7. Maeder og foredrag

Kommissionen har i 2000 deltaget i folgende meder:

Meoder med The Group of Experts on Accident Investigation i regi af European Civil Aviation
Conference (ECAC).

Arligt mede med Forsvarets Flyvehavarikommission.

Arligt mede med de nordiske havarikommissioner (atholdt pa Island i 2000).

8. Uddannelse

2 havariinspekterer har gennemfert et Aircraft Accident Investigation kursus ved Cranfield University
i UK.

1 havariinspekter har gennemfort et Jet Engine Mishap Investigation kursus p& Sheppard Air Force
Base i USA. Kurset blev atholdt i regi af det amerikanske flyvevaben.

9. Publikationer

Publikationen HCL INFORMATION er udkommet 13 gange i 2000.

Publikationen udgives som et serskilt dokument i forbindelse med udgivelse af Statens
Luftfartsveesens publikation EFTERRETNINGER FOR LUFTFARENDE (EFL).
Havarikommissionens redegerelser og rapporter fra &r 2000 offentliggeres pd HCL hjemmeside

www.hcl.dk.

10. Rapportering af flyvehavarier og flyvehaendelser

Pé telefon 38 71 10 66 (hele dognet/hele ugen).

Gennem narmeste lufttrafiktjenesteenhed eller politimyndighed
Telex: 16850 tilbagesvar AAIB DK (&ben 24 timer)
Telefax: 38 71 92 31 (kun inden for normal kontortid)
AFTN: EKCHYLYX

E-mail: AAIB@HCL.DK (kun inden for normal kontortid)

Havarikommissionens adresse er:

Havarikommissionen for Civil Luftfart
Jernbane Allé 45, 1. sal
2720 Vanlese

11.  Flyvehavarier og flyvehaendelser i 2000
Havarikommissionen har i 2000 behandlet 112 flyvehavarier og flyvehaendelser mod 116 1 1999.


http://www.hcl.dk/
mailto:AAIB@HCL.DK
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Det modtagne antal meddelelser fordeler sig som folger (1999 anfort i parentes):

25 (29) Flyvehavarier med dansk registreret luftfartej
35 35) Flyveha®ndelser med dansk registreret luftfartej

4 @) Flyvehavarier med ikke dansk registreret luftfartoj
10 (6) Flyvehandelser med ikke dansk registreret luftfartej
20 (14) Flyvehavarier med dansk registreret svaevefly

2 @) Flyveheendelser med dansk registreret svaevefly

0 2) Flyvehavarier med ikke dansk registreret sveevefly
12 (16) Flyvehavarier med dansk registreret ultralet luftfartej

1 3) Flyveheendelser med dansk registreret ultralet luftfarte;j

) Flyvehavarier med dansk registreret ballon
2 0) Flyvehaendelser med dansk registreret ballon

Havarikommissionen har offentliggjort forelobige redegerelser, redegerelser og rapporter pa disse i
HCL INFORMATION.

Offentliggjorte udenlandske flyvehavarirapporter (dansk registrerede luftfartgjer):

HCL 43/95 Rollanden-Schneider LS-7, OY-XSB
Ved Leszno, Polen
3. juli 1995
Offentliggjort i HCL INFORMATION 2/2000

HCL 48/98 Cessna 402, OY-BHE
Stord, Norge
11. oktober 1998
Offentliggjort i HCL INFORMATION 2/2000

Airbus 320-212, OY-CNC

Oslo Lufthavn Gardermone, Norge

2.april 2000

Offentliggjort i HCL INFORMATION 12/2000

Offentliggjorte Endelige redegorelser og Rapporter

HCL 87/97 ATR 42-300, OY-CID
Tyskland
3. november 1997
Offentliggjort i HCL INFORMATION 3/2000
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2000

12.

HCL 34/98

HCL 4/99

HCL 49/99

HCL 77/99

Cessna 152, N6333H

Grenland

24, juli 1998

Offentliggjort i HCL INFORMATION 4/2000

Reims Aviation F 177RG, OY-BEI

Holbak Flyveplads

7. februar 1999

Offentliggjort i HCL INFORMATION 7/2000

Boeing 767-383, OY-KDN

Kebenhavns Lufthavn, Kastrup

24. august 1999

Offentliggjort i HCL INFORMATION 2/2000

HS-748, C-GTLD

Nuuk Lufthavn, Grenland

16. november 1999

Offentliggjort i HCL INFORMATION 11/2000

Flyvehavarier og flyvehaendelser fra fer 2000 som Havarikommissionen behandler,

men som endnu ikke er feerdigbehandlet

HCL 11/98

HCL 24/98

HCL 42/98

HCL 49/98

Piper PA-28R-180, OY-BCL

Kebenhavns Lufthavn, Roskilde

24. april 1998

Forelobig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 13/98

Boeing 737, OY-SEE

Gardermoen, Norge

19. juni 1998

Forelebig redegarelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 08/98

Piper PA-46-350P, G-HYHY

Kebenhavns Lufthavn, Kastrup

12. september 1998

Forelabig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 13/98

DC9-41, OY-KGO

Sverige

14. oktober 1998

Forelpbig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 01/99
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2000

HCL 52/98

HCL 55/98

HCL 59/98

HCL 06/99

HCL 09/99

HCL 21/99

HCL 32/99

HCL 40/99

Piper PA-34-220T, OY-JBI

Kebenhavns Lufthavn, Roskilde

20. oktober 1998

Forelebig redegarelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 01/99

Cessna 210, OY-CKV

Kabenhavns Lufthavn, Roskilde

19. November 1998

Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 01/99

Boeing 727, OY-SEV

Frankrig

17. december 1998

Forelpbig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 01/99

TB-10, OY-CDH

Kverkeby, ost for Ringsted

23. februar 1999

Forelebig redegarelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 04/99

ATR 42-500, OY-CIJ

KAS VOR RAD

24. februar 1999

Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 05/99

Cessna 421B, OY-BIM

Ringkebing fjord

21. maj 1999

Forelpbig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 09/99

Cessna TR 182, OY-SFU

Aversi Faldskaermscenter

18. juni 1999

Forelebig redegarelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 10/99

Beech 58, G-JOYS

Kulusuk, Grenland

26. juli 1999

Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 12/99
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2000

HCL 46/99

HCL 53/99

HCL 57/99

HCL 66/99

HCL 68/99

HCL 70/99

HCL 71/99

HCL 72/99

P68B Victor, OY-CAB

Hesselo

17. august 1000

Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 11/99

Schweizer 269C, OY-HPA

Nordvest for Christiansfeld

27. august 1999

Forelpbig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 11/99

Boeing 737-8Q8, OY-SEA

Kos, Graekenland

3. september 1999

Forelebig redegarelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 13/99

Piper PA-34-200, OY-FRA

Kabenhavns Lufthavn, Roskilde

2. november 1999

Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 02/2000

Piper PA-31, OY-BHF

Kebenhavns Lufthavn, Roskilde

5. oktober 1999

Forelpgbig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 02/2000

Boeing 737-500, G-MSKB

Billund Lufthavn

3. december 1999

Forelgbig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 02/2000

Mooney M 20F, OY-DFD

Kabenhavns Lufthavn, Roskilde

29. december 1999

Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 02/2000

DC-10-10, OY-CNY

Oslo Lufthavn, Norge

6. december 1999

Forelpgbig redegorelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 01/2000
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HCL 77/99 HS 748, C-GTLD
Nuuk Lufthavn, Grenland
16. november 1999
Forelabig redegerelse er offentliggjort i HCL INFORMATION 06/2000

13. Afgivne rekommandationer i forbindelse med undersegelser af flyvehavarier og

flyvehzendelser

I forbindelse med undersaggelser af flyvehavarier og flyvehandelser har Havarikommissionen i 2000
fremsat folgende rekommandationer:

Rekommanda- .
) Vedrerende Status Bemarkninger
tionsnummer

Kvalitetskontrol af
REK-01-2000 udregnede verdier til brug | Afsluttet
ved flyvning

Hensigtsmeessig
REK-02-2000 presentation af udregnede | Afsluttet
veerdier.

Opfyldelse af ICAO
Standard 6.3.10 vedr.
REK-03-2000 o Afsluttet
sikring af CVR og FDR
data

Kvalitetssikring af SLV
REK-04-2000 atholdelse af praktiske Afsluttet
flyveprover
Revision af SLV’s
publikationer vedr.
REK-05-2000 landingsdistance forogelse | Aben
ved anden banetilstand

Afventer SLV’s
underretning om
undersggelses

resultatet.
end tor.

Formalisering og
kvalitetssikring af
REK-06-2000 adgangsgivende Afsluttet
kvalifikationskrav til
SLV’s kontrollanter

REK-01-2000

Flyvehzendelse med Boeing B767 i Kebenhavns Lufthavn, Kastrup den 28. august 1999
Under startlabet pa bane 22R blev luftfartgjet roteret. Luftfartejets naesehjul slap banen, men
luftfartejet kom ikke efterfelgende i luften, fartejschefen valgte herefter at atbryde starten.
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Fartgjschefen overtog kontrollen over luftfartajet og forte rattet frem. Da nasehjulet fik kontakt med
banen, pabegyndte han nedbremsningen.

Efter nedbremsning til taxifart blev luftfartgjet for enden af bane 22R kort ind pé taxivej AK, hvor det
blev parkeret. Brand- og redningstjenesten blev tilkaldt med det formél at yde brandberedskab og for
at iveerkseette afkeling af luftfartajets bremser. Passagererne forlod luftfartgjet ad de normale udgange,
og blev efterfolgende bragt til lufthavnsterminalen.

Undersogelserne har afdaekket folgende vaesentlige faktorer ledende til haeendelsen:

Under beregning af take-off data blev anvendt en vaerdi for ACT TOW, som var lavere end den
aktuelle. Konsekvensen heraf blev en fastsattelse af for lave vardier for V1, VR og V2, hvilket igen
forérsagede, at luftfartejet under startlgbet blev roteret ved en for lav hastighed.

Foretagne aktioner
Statens Luftfartsveesen blev ved et made d. 30. september 1999 af Havarikommissionen orienteret om
omstendighederne ved haendelsen samt om kommissionens vurderinger heraf, herunder om de

rekommandationer som kommissionen vurderede ville kunne blive afledt af underseggelserne.

Operateren udsendte umiddelbart efter haendelsen intern information vedr. fejlmuligheder ved TODC.

Operateren har endret softwaren i den jordbaserede mainframe pa en sidan made, at safremt den
udregnede vardi for ACT TOW for en given rute er 8 tons under gennemsnittet for den pagaeldende

rute, fremkommer en advarsel p4 TODC-printet.

I forbindelse med undersggelserne fremsatte Havarikommissionen (jf. HCL INFORMATON 2/2000,
HCL 49/99) 3 rekommandationer

Havarikommissionen rekommanderer, at

Statens Luftfartsvaesen sikrer, at luftfartejschefer i forbindelse med en flyvnings planlaegning —
som kvalitetskontrol af de for flyvningen udregnede verdier - gennemfeorer et
kalkulationsmaessigt overslag pa disse.
Overslaget skal som minimum daekke:
a. Flyvetid.
Trip fuel.
Zero Fuel Mass.
Take-off Mass.
Take-off Speeds.
Landing Mass.

©® e T

Landing Speeds.
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Ved brev af 5. januar 2001 har Statens Luftfartsvaesen til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:

SLV agter ikke at iveerkscette rekommandationen af folgende drsager:

1. Der findes allerede standard procedurer som krcever, at begge piloter kontrollerer de for
flyvningen udregnede veerdier. Disse procedurer blev ikke efterlevet i fuldt omfang, da
heendelsen indtraf.

2. Det er SLV’s vurdering, at heendelsen med OY-KDN er relateret til det pdgeeldende
luftfartsselskab og dettes anvendelse af delvis automatiserede systemer, og ikke dansk
luftfart generelt.

SLV har imidlertid overfor det aktuelle luftfartsselskab fundet behov for neermere at klarleegge, hvilke
tiltag der skal iveerkscettes for at forhindre gentagelsestilfeelde, og har pd baggrund heraf modtaget

oplysninger fra selskabet om at folgende initiativer er, eller vil blive iveerksat:

1. Det er for den pdgceldende lufifartajstype (Boeing 767) indfort en “rimelighedscheck”,

som seetter den af piloten anvendte TOW i forhold til en gennemsnitsveerdi for den

pdgceldende rute. I henhold til HCL's rapport punkt 4.3.2 var dette check allerede
indfort ved rapportens udarbejdelse og lufifartsselskabet har efterfolgende oplyst, at
den oprindelige margin pad 8 tons afvigelse er yderligere indsneevret.

2. SAS har oplyst, at de ultimo 2000 indforer et system, hvor den af piloten anvendte TOW
kontrolleres imod den tilsvarende kendte veerdi i PALCO systemet, og sdfremt der er

afvigelse i de 2 veerdier afgiver systemet en advarsel til piloten.

SLV vurderer, at de anforte tiltag er tilfredsstillende.

For andre lufifartajstyper, hvor en tilsvarende heendelse kunne indtreeffe, oplyser selskabet folgende:

1. For Boeing 737 beregnes veerdierne scerskilt af FMS systemet og disse veerdier
sammenlignes efterfolgende af piloten, ndr veerdierne fra TODC indtastes i FMS

systemet.

SLV vurderer, at der ikke er behov for yderligere tiltag for denne luftfartojstype.

2. Vedrorende MDS80, MD90 og DC9, som p.t. alle anvender "manuelle” systemer, oplyser
selskabet, at for MD80 og MD90 vil et tilsvarende system som anfort for Boeing 767
(punkt 2) blive indfort. Indtil dette system indfores strammes de eksisterende procedurer
op, enten ved udvidelse af expanded checklist, eller ved sammenligning af TOW pa
TODC udskriften i forhold til TOW pd loadsheet udskriften.
SLV er ikke bekendt med terminerne for indforelse af de anforte systemer pad disse
luftfartajstyper, men opfolgning herpa foretages af Skandinavisk Tilsynskontor (STK).
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SLV vurderer, at ovenncevnte tiltag er tilfredsstillende for de pdagceeldende lufifartojstyper.

Status: REK-01-2000 er afsluttet.

REK-02-2000
Havarikommisionen rekommanderer at

Statens Luftfartsvaesen sikrer, at de veerdier som udregnes under en flyvnings planlaegning
praesenteres hensigtsmaessigt for cockpitbesaetninger siledes, at forveksling mellem disse
veerdier derved i videst muligt omfang undgis.

Ved brev af 5. januar 2001 har Statens Luftfartsveesen til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:

Selskabet har fremlagt forslag til forbedring af udskriftet fra TODC systemet, hvor den aktuelle TOW
vil blive tydeliggjort i forhold til MAX TOW.
Selskabet oplyser, at cendringen indfores pr. 31. marts 2001.

Status: REK-02-2000 er afsluttet.

REK-03-2000
Havarikommisionen rekommanderer at

Statens Luftfartsvaesen sikrer, at ICAO Standard 6.3.10 er opfyldt ved godkendelsen af
luftfartsselskabers OM.

Ved brev af 5. januar 2001 har Statens Luftfartsveesen til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:

Det kan oplyses, at selskabets FOM punkt 11 efter SLV formening, opfylder kravene i det pageeldende
punkt i ICAO Annex 6. Tilsvarende er geeldende for andre danske lufifartsselskaber.

SLV ser ikke den anforte rekommandation for relevant som forebyggende foranstaltning til forhindring
af gentagelsestilfeelde af den indtrufne heendelse.

SLV accepterer imidlertid de af HCL anforte forskelle i formuleringen af ICAO Annex 6 punkt 6.3.10
0g JAR.OPS 1.085, og vil derfor pd made i JAA Operations Committee foresld cendring af JAR-OPS

bestemmelsen. Vi vil holde Havarikommissionen informeret om resultatet heraf.

Status: REK-03-2000 er afsluttet.
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REK-04-2000

Flyvehavari med Reims Aviation F 177RG pa Holbzk Flyveplads (EKHK) den 7. februar 1999
Under en praktisk flyveprove anmodede den ene luftfartsinspekter (kontrollant) pé et tidspunkt, hvor
luftfartajet befandt sig i omradet omkring Kege, aspiranten om at flyve til Holbak flyveplads (EKHK)
og foretage en landing. Efter indflyvning til landing, der blev foretaget med en flyvefart af 80-85 mph
og med luftfartgjet i landingskonfiguration med fulde flaps (3007), blev luftfartejet sat pé banen ca. 50
meter efter tersklen til bane 28 (kort/vadt/iset graes). Under aflgbet blev der konstateret en ringe
bremsevirkning, og trods maksimal brug af bremser fortsatte luftfartgjet i en sidelens og glidende
bevagelse ud over baneenden. Luftfartagjet kom til standsning i en mark med vintersaed ca. 90 meter
fra baneenden og ca. 20 meter til venstre for banens forlengede centerlinie. Luftfartgjet blev
vaesentligt beskadiget.

I forbindelse med undersggelserne fremsatte Havarikommissionen (jf. HCL INFORMATON 7/2000,
HCL 4/99) 3 rekommandationer

Havarikommissionen skal derfor rekommandere, at

Statens Luftfartsvaesen udarbejder retningslinier for afholdelse af praktiske flyveprever, hvoraf
det bl. a. skal fremga, at en kontrollant skal sikre sig, at en elev til fulde forstar de instruktioner,
der gives savel for som under flyvning, og at han/hun bliver gjort bekendt med hvilke eventuelle
konsekvenser en velbegrundet afstielse herfra vil fi pa den endelige vurdering af den aflagte
preve.

Ved brev af 22. december 2000 har Statens Luftfartsvaesen til Havarikommissionen Civil Luftfart
meddelt:

Med baggrund i REK-04-2000 skal Statens Luftfartsveesen herved oplyse:

SLV anser ikke, at udarbejdelse af sadanne retningslinier vil have nogen scerskilt effekt, idet en
grundig instruktion/briefing for proven pabegyndes i forvejen er en helt naturlig, nodvendig og
integreret del af proveforlobet. SLV vil dog i den pdgdende revision af kontrollant-instruktionen
understrege betydningen af en sddan grundig instruktion/briefing.

Der henvises i ovrigt til Certifikatkontorets folder ”Praktisk flyveprove — Certifikatkontoret

informerer”, som af skolerne anvendes til proveforberedelse af eleverne.

Status: REK-04-2000 er afsluttet.
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REK-05-2000

Havarikommissionen skal derfor rekommandere, at

Statens Luftfartveesen vurderer om en revision af danske publikationer vedrerende
landingsdistancens/landingsaflebets foregelse ved anden banetilstand end tor tillige med en
tilfajelse om betydningen af korrekt anvendte hastigheder, vil medfere, at landinger pa sddanne
baner, vil kunne foretages pa en mere sikkerhedsmazessig forsvarlig made.

Ved brev af 5. januar 2001 har Statens Luftfartsveesen til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:

Statens Luftfartsveesen er for gjeblikket i gang med at vurdere om danske publikationer, vedrorende

landingsdistancens/landingsaflobets foragelse ved anden banetilstand end tor, skal revideres.

SLV forventer, at denne undersogelse er slut sd betids, at eventuelle revisioner kan publiceres for

flyvescesonens start, hvilket vil sige senest den 1. april 2001.

HCL vil blive underrettet om undersogelsens resultat.

HCL har pr. 1. november 2001 ikke modtaget underretning om undersggelsens resultet.

Status: REK-05-2000 er ikke afsluttet. Rekommandationen er aben

REK-06-2000
Havarikommissionen rekommanderer, at

Statens Luftfartsveesen gor de adgangsgivende kvalifikationskrav til kontrollanter objektive og
formaliserer - og kvalitetssikrer — procedurer vedrerende uddannelsen af kontrollanter.

Ved brev af 5. januar 2001 har Statens Luftfartsveesen til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:

Der var pd havaritidspunktet tale om, at inspektorer der skulle autoriseres som kontrollanter som
udgangspunkt skulle opfylde samme kvalifikationskrav, som eksterne kontrollanter, men at der efter
konkret vurdering kunne afviges fra visse af kravene. Dette er helt i overensstemmelse med JAR-FCL
reglerne (JAR-FCL 1.425 (a) (2)), som nu danner baggrund for autorisation af kontrollanter. SLV
finder ikke grundlag for yderligere objektivisering af kravene.

Hvad angar anbefaling om formalisering og kvalitetssikring af procedurer vedrorende uddannelse af

kontrollanter, vil SLV formalisere det system for uddannelsesdokumentation, som har veeret anvendt.

Status: REK-06-2000 er afsluttet.



HCL ARSBERETNING 21 2000

14. Status i rekommandationer fremsat fer 2000

Rekomanda- .
] Vedrerende Status Bemeerkninger
tionsnummer
REK-01-99 BL 2-2 Aben
Afvigelse fra
REK-02-99 godkendt arbejds- Aben
grundlag
Udstyr til positions-
REK-03-99 Afsluttet
bestemmelse
REK-01-98 Traeningsniveau. Afsluttet
REK-02-98 Traeningsniveau. Afsluttet
DSVU har ansvaret for at
REK-03-98 Startwire. Aben implementere
rekommandationen.

Beskyttelse af fuel

REK-11-96 Afsluttet
control lever.

Afventer de skandinaviske

. . tilsyndmyndigheders
Fatigue of helicopter ) )
REC-07-90 ) Aben arbejdsgruppes forslag til
flight crews.

harmoniserede flyve- og

hviletidsbestemmelser.

Rekommandationen er
REC-09-85 Hot microphone. Afsluttet afsluttet uden yderligere
bemerkninger fra HCL.

REK-01-99

Flyvehavari med eksperimental model Polliwagen i Avne Fjord den 27. april 1998.

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en preveflyvning med henblik pé udstedelse af
eksperimental luftdygtighedsbevis, hvor piloten angiveligt ville udfere fluttertest. Under flyvningen
separerede canopy'et sandsynligvis fra luftfartegjet. Under den fortsatte flyvning mistede piloten pa et
tidspunkt kontrollen over luftfartejet, hvorefter det kolliderede med vandoverfladen.

Foretagne aktioner:

Ved undersggelserne af havariet med OY-CJA pa Odense Lufthavn den 20. september 1998 (afsluttet
og offentliggjort i HCL INFORMATION 1/99 af 28. januar 1999) og mens undersggelserne af dette
havari pagik, fandt Havarikommissionen ved gennemgang af de foreliggende dokumenter, tekniske
journaler og gvrige papirer for begge havariers vedkommende forhold, som kommissionen vurderede
som ikke verende i overensstemmelse med geeldende bestemmelser. Under henvisning til § 141 i lov
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om luftfart: “Havarikommissionen skal labende holde luftfartsveesenet underrettet om fund og
omstendigheder omkring en underseggelse, der skennes af veesentlig betydning for flyvesikkerheden,
og skal pa det tidligst mulige tidspunkt gere luftfartsvaesenet bekendt med sine vurderinger heraf” blev
Statens Luftfartsveesen underrettet om Havarikommissionens fund ved et mede den 8. oktober 1998.

I forbindelse med undersggelserne fremsatte Havarikommissionen (jf. HCL INFORMATON 11/99,
HCL 12/98) 3 rekommandationer

Havarikommissionen skal derfor rekommandere, at

Statens Luftfartsveesen vurderer, om de forskelligheder, der er i formuleringer, omhandlende de
samme emner i henholdsvis BL 2-2 og KZ & Veteranfly Klubben’s Byggehiandbog, er accep-
table.

Status: REK-01-99 er ikke afsluttet. Rekommandationen er aben.

REK-02-99
Havarikommissionen skal derfor rekommandere, at

Statens Luftfartsveesen - ved byggeri af luftfartejer i regi af KZ & Veteranfly Klubben -
foranlediger udarbejdelse af og godkender procedurer for, hvorledes afvigelser fra godkendt
arbejdsgrundlag og ikke beskrevne detaljer i godkendt arbejdsgrundlag skal behandles.

Status: REK-02-99 er ikke afsluttet. Rekommandationen er aben.

REK-03-99

Flyvehavari med Piper PA-34-220T, OY-CFR ved Ast skov v/Billund Lufthavn den 17. februar
1999.

Under flyvning fra Zweibriiken, Tyskland til Billund etablerede fartgjschefen kl. 2102 kontakt med
Billund Approach og rapporterede, at han var i FL 060 med kurs mod LO. Han blev herefter
radaridentificeret og fik tilladelse til at foretage nedstigning til FL 040. K1. 2103 fik han tilladelse til at
foretage yderligere nedstigning til en flyvehgjde pa 3000 ft p& QNH 1028. K1. 2106 forespurgte
approach, hvilken hastighed der kunne holdes i 3000 ft, hvortil fartejschefen svarede 140 kts. Herefter
blev luftfartejet klareret til 2000 ft, og fartejschefen fik besked pa at styre kurs 030°. Kl. 2110 fik
fartgjschefen besked pa at dreje til venstre til kurs 240° samt klarering til en ILS-anflyvning af bane
27. Fartgjschefen blev af approach kl. 2112 anmodet om at holde en hastighed pa mindst 140 kts indtil
passage af outer marker (OM). KI. 2113 oplyste approach, at luftfartejet var pa finale, 7 nm fra touch
down og 5 nm efter det foranliggende luftfartej. Fartejschefen fik kl. 2114 information om, at han var
nr. 1 til landing og blev samtidig anmodet om at holde hastigheden oppe sa leenge som muligt og
kontakte Billund Tower.
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KI. 2114 kaldte fartgjschefen Billund Tower og rapporterede, at han var etableret til bane 27.
Fartgjschefen fik kl. 2116 tilladelse til at lande pa bane 27. Herefter forsegte Billund Tower flere
gange uden held at f4 radiokontakt med luftfartejet.

Luftfartejet blev kl. 2204 af redningsmandskabet fundet havareret pd position 5544N 009130Q.
Havaristedets hgjde over havet er ca. 331 fod.

Luftfartgjet havarerede ca. kl. 2116 1 merke under instrumentvejrforhold.

Der er i forbindelse med Havarikommissionens undersggelser ikke konstateret tekniske fejl eller
mangler ved navigationshjelpemidlerne pé jorden eller ved instrumenterne i luftfartejet.

Det har ikke vaeret muligt at fastsla arsagen til, at luftfartejet fortsatte nedstigningen efter at have
passeret OM i en hgjde 374 ft lavere end den pé anflyvningskortene angivne

Ved dette havari, hvor lufthavnen var bekendt med, at OY-CFR var havareret under den sidste del af
indflyvningen, at luftfartgjets ELT var blevet aktiveret, og hvor approach desuden var i
radioforbindelse med en af de ombordvaerende, var det ikke muligt at foretage nogen form for pejling
og hermed opna en relativ ngjagtig positionsangivelse af havaristedet.

Det er Havarikommissionens opfattelse, at sdfremt det havde veeret muligt at angive bare en
tilneermelsesvis position af havaristedet, ville eftersegningstiden sandsynligvis vere blevet reduceret

vaesentligt.

Foretagne aktioner:

Foranlediget af de ved dette havari indhestede erfaringer indkebte Billund Lufthavn en handbaren
pejler, der gor det muligt at stedfaeste retningen til en aktiveret ELT inden for en afstand af normalt 4-
5 km (direkte synslinie).

Havarikommissionen rekommanderer, at

Statens Luftfartsvaesen tilsikrer, at der pa danske lufthavne findes udstyr, der muliggor
positionsbestemmelse af et havareret luftfartej, og at kommunikation med et sadant luftfartej
muliggeres i storst mulig udstreekning, herunder pa nedfrekvensen.

Statens Luftfartsveesen (SLV) har ved brev af 26. april 2000 svaret Havarikommissionen, at SLV har
valgt ikke at folge kommissionens rekommandation hvad angar pejleudstyr.
Hvad angar rekommandationen om kommunikationsmulighed pé nedfrekvensen 121,5 MHz, har SLV

svaret:

Vi har derfor vurderet, at det vil veere tilstreekkeligt, hvis der findes mulighed for at sende og modtage
pd nodfrekvensen 121,5 MHz ved folgende enheder:

e Alle flyvekontrolenheder i Danmark og pa Gronland
o AFIS Vagar
o Fealles AFIS/FIS-enheder pa Gronland

o Flyveinformationscentralen Kangerlussuaq
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Vi vil snarest udarbejde bestemmelser i overensstemmelse hermed.
Status: REK-03-99 er afsluttet.
REK-01-98. REK-02-98 og REK-03-98

Flyvehavari med Nimbus 2, OY-XMT pa Christianshede Flyveplads den 16. august 1997
Under spilstart sprang wiren, da svaveflyet var i en hgjde af 80-90 meter. Svaeveflyet foretog herefter

et 180° hejredrej med vinden ud i laesiden af pladsen og flgj langs pladsen modsat landingsretningen
pa medvind. Svaveflyet blev af flere vidner set flyve med luftbremserne aktiveret paA medvind. I 40-50
meters hgjde indledte svaveflyet et drej ind pa anflyvningslinjen - stadig med luftbremserne aktiveret.
Under dette drej blev kreengningen stadig sterre, og svaeveflyet skiftede retning mod jorden, hvorefter

det styrtede til jorden.

I forbindelse med undersogelserne fremsatte Havarikommissionen tre rekommandationer (jf. HCL
Information 6/98, HCL nr. 65/97)

Havarikommissionen rekommanderer, at

Statens Luftfartsvaesen vurderer, om de Kkrav til ovelse i afbrudt start, som er angivet i
Unionshindbogen under gruppe 635, sikrer et sikkerhedsmaessigt forsvarligt treeningsniveau i
afbrudt start. (REK-01-98)

Statens Luftfartsveesen har ved brev af 20. maj 1998 til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:
“Havarikommissionens rekommandationerne vil blive behandlet pad Havarimede i Luftfartstilsynet den
23. juli 1998, hvorefter vi vil vende tilbage til sagen”.

Ved brev af 26. oktober 1998 har Statens Luftfartsvasen til Havarikommissionen Civil Luftfart
meddelt “Vedlagt fremsendes kopi af brev til Dansk Sveveflyver Union af d.d. vedrerende HCL’s
REK-01-98 og REK-02-98. HCL vil blive underrettet om sagens videre forlgb”.

Ved brev af 29. januar 2001 har Statens Luftfartsvaesen til Havarikommissionen Civil Luftfart
meddelt:

Statens Luftfartsveesen har i samarbejde med Dansk Sveeveflyver Union vurderet rekommandationen
og er kommet til den konklusion, at de krav, der er angivet i Unionshdndbogen (UHB) gr. 635, er

tilstreekkelige til at sikre et sikkerhedsmeessigt forsvarligt treeningsniveau i afbrudt start.

1 UHB gr. 635, PFT-norm, instruktorvejledning, side 2 er beskrevet hvilke emner og ovelser et PFT

skal omfatte, herunder er ncevnt:

2. Kundskabskontrol af procedure for afbrudt start, lav — mellem hajde.
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Efterfolgende, lcengere nede i teksten, star der: Hvis der oves afbrudte starter, noter dette i pilotens
logbog. I den forbindelse skal instruktoren veere opmeerksom pd, at piloten til stadighed har erfaring

heri.

Dansk Sveeveflyver Union har, for at give ovenncevnte scetning mere veegt, ved Unionshdndbogsrettelse
nr. 172001 den 10.01.2001, udsendt 25.01.01, flyttet den frem i teksten, sd den kommer til at sta
umiddelbart i tilknytning til de i UHB gr. 635, PFT-norm, instruktorvejledning ncevnte obligatoriske

emner.

Statens Luftfartsvaesen vurderer, om den begransning i antallet af omskolinger, som er angivet i
Unionshindbogen under gruppe 641, sikrer et sikkerhedsmaessigt forsvarligt treeningsniveau pa
de enkelte typer. (REK-02-98)

Statens Luftfartsveesen har i samarbejde med Dansk Sveeveflyver Union vurderet rekommandationen
og er kommet til den konklusion, at den begreensning i antallet af omskolinger, som er angivet i
Unionshandbogen under gruppe 641, sikrer er sikkerhedsmcessigt forsvarligt treeningsniveau pa de

enkelte typer.

Vi er opmeerksomme pd, at det i visse tilfeelde kan forekomme, at en pilot i lang tid ikke har flojet en
bestemt type, som han/hum tidligere er blevet omskolet til. Det er dog vores opfattelse, at
flhyveegenskaberne pa de forskellige typer sveevefly generelt ikke afviger sa veesentligt fra hinanden, at

dette i sig selv skulle indebcere nogen risiko.

DsvU har i brev, dateret 28. februar 2000, oplyst at man har indledt et arbejde med nye bestemmelser
for omskoling til anden type.

Status: REK-01-98 og REK-02-98 er afsluttet.

Havarikommissionen rekommanderer, at

Dansk Svaveflyver Union vurderer, om den beskrivelse af samling af startwirer, som er angivet
i Unionshiandbogen under gruppe 460, er tilstraekkelig til at sikre korrekt samling og
efterfolgende inspektion. (REK-03-98).

Ved brev af 24. august 1998 har Dansk Sveveflyver Union meddelt, at rekommandationen behandles
af unionens materieludvalg, og at der p.t. pagér forseg dels med samling af wirer, og dels med

traekstyrke ved forskellige grader af nedslidning af taluritterne.

Status: REK-03-98 er ikke afsluttet. Rekommandationen er 4ben
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REK-11-96 (ref. Havarikommissionens drsberetning 1996 side 10-11)
Flyvehavari med Ecureuil AS350B1, OY-HEC i Isfjorden ved Ilulissat, Gronland den 13.

september 1996.

Under filmoptagelser med en fotograf i venstre sede folte piloten under nedstigning til lav hgjde i ca.
100 fods hgjde nogle beveagelser i helikopteren (som turbulens eller gust), samtidig med at advarsels-
hornet for low rotor RPM gik i gang. Piloten iverksatte straks en autorotation, samtidig med at han
refleksmaessigt forte venstre hind ned til gashandtaget - fuel control lever - og fandt dette i en uvanlig
position et sted mellem &ben og lukket. Piloten forte straks gashéndtaget til &ben position, men
markede ikke den forventede stigning i motor/rotoreffekt. Helikopteren ramte havoverfladen og sank.
Piloten overlevede havariet, mens passageren omkom.

Undersogelserne afslerede, at helikopterens konstruktion ger det muligt, at fuel control lever under
flyvning utilsigtet kan bereres og flyttes til en position, som umiddelbart kompromitterer helikopterens

og de ombordvarendes sikkerhed.

Havarikommissionen rekommanderer, at:

Statens Luftfartsveesen foranlediger, at der fremstilles et system til beskyttelse af fuel control
lever pa AS350 B helikoptertyperne, néir dette under flyvning er anbragt i hakket for normal
flight operation, og hvor handtaget star i en ubeskyttet vinkel pa ca. 45° i forhold til
cockpitgulvet.

Beskyttelsen skal kunne hindre, at en passager i venstre forsade utilsigtet bererer og flytter fuel
control lever og dermed kompromitterer helikopterens sikkerhed.

Beskyttelsessystemet skal veere let at montere, idet det kun skal vaere installeret, nar venstre
forszde benyttes af en passager.

Statens Luftfartsvaesen har ved brev af 29. januar 1997 svaret Havarikommissionen felgende:

Vi har naje overvejet rekommandationen, og pd anbefaling af vort Luftdygtighedskontor er vi indstillet
pd at folge rekommandationen og udstede fornadent luftdygtighedsdirektiv under forudscetning af, at
fabrikant og fabrikantlandets myndighed kan godkende denne cendring af luftfartajet.

Vi skal vende tilbage til HCL, sd snart at vi har hort fra den franske fabrikant og DGAC, Frankrig.

Statens Luftfartsvaesen har ved brev af 27. marts 2000 meddelt Havarikommissionen, at SLV for nylig
har bedt DGAC om information i udviklingen i sagen.

Statens Luftfartsveesen afventer stadig svar fra den franske fabrikant og DGAC, Frankrig.
Ved brev af 2. januar 2001 har Statens Luftfartsveesen til Havarikommissionen Civil Luftfart meddelt:
Havarikommissionen har ved REK-11-96 anbefalet Statens Luftfartsveesen at scette krav om

fremstilling og montering af et beskyttelsessystem, som skal forhindre, at en passager i venstre

Jforscede utilsigtet flytter positionen af "’fuel control lever”.



HCL ARSBERETNING 27 2000

[ fortscettelse af vor korrespondance, senest ved brev af 27. marts 2000, har SLV nu efter noje
overvejelser besluttet ikke at folge HCL'’s anbefaling.

Helikoptertypen er dansk typeaccepteret ved validering af den franske typecertificering jf. DGAC-F
Type Certifikat (TC) Nr.: 84/Type Certificate Data Sheet (TCDS) Nr.: 157. Certificeringen er sket pd
basis af FAA FAR PART 27, som specificeret i ovenncevnte TCDS.

Der er i Part 27 ingen krav om, at cockpitkontakter, handtag m.v. skal veere “sikrede” mod
passagerer. Der er ef heller bestemmelser, som forbyder passagerer pd forscedet med “styregrejer”
m.v. monteret. Dette geelder sdvel standard kategori helikoptere som standard kategori flyvemaskiner.

Dog kreever danske bestemmelser, at "styregrejer” demonteres ved ’’faldskeermsflyvning.

Selv om vi ser positivt pd HCL’s anbefaling, har SLV som ncevnt besluttet ikke at folge

rekommandationen idet:
1. Andringen bliver en dansk national variant for typecertificering
2. Det er luftfartajschefens pligt i tilstreekkeligt omfang, at instruere/informere personer,
som fartgjschefen tillader at mdtte optage et “pilotscede” under flyvningen.
SLV har forgeeves forsagt at fa en kommentar fra den certificerede myndighed (DGAC-F).
Status: REK-11-96 er afsluttet.
REC-07-90 (ref. Havarikommissionens drsberetning 1991 side 3)

I forbindelse med undersggelserne af havari med Sikorsky S-61, OY-HAN den 11. september 1987
blev det fastslaet, at helikopteren under flyvning med underhangende last var udsat for en kraftig

reduktion af motorkraften pa den ene motor. Den underhangende last blev ikke frigjort fra
helikopteren, hvorfor denne tabte flyvehgjde og kolliderede med et bjergrigt terraen.

P4 havaritidspunktet havde helikopterens besatning foretaget 23 flyvninger, hvor der som
underheengende last havde vaeret en metalbeholder med ca. 4.400 Ibs. cement. Dette skulle
transporteres fra heliporten i Sisimiut til et bjergomrade ved Nasaussaq, hvor der skulle bygges en ski-
lift.

I forbindelse med de foretagne undersegelser kunne det konstateres, at de gaeldende flyve- og
tjenestetidsbestemmelser for rute- og charterflyvning med flyvemaskiner (BL 5-17 af 1. juni 1980)
ikke omhandlede og derfor ikke betragtede flyvning med underhaengende last som en begraensende
faktor i beregningen af begransning af tjenesten (jf. Aircraft Accident Report 2/91).

Da Havarikommissionen fandt, at opsamling og aflevering af en underhangende last mé pavirke en
besatnings traethedsterskel pa en made, der ikke er forenelig med flyvesikkerheden, fremsatte Havari-

kommissionen en rekommandation lydende:
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The AAIB shall therefore recommend that CAA consider the issue of a revised RCA 5-17 taking
into consideration the increased probability of fatigue of flight crew engaged in cargo sling
operations.

Som svar pa Havarikommissionens brev af 5. november 1990 til bl.a. Statens Luftfartsvaesen bilagt
udkast til rapport over omhandlede flyvehavari svarede Statens Luftfartsvasen i brev af 6. december
1990 bl.a.:

Med hensyn til REK-07-90 vedrorende flight and duty time mener vi ikke, uanset at det mdske isoleret
betragtet kunne veere hensigtsmeessigt at indfore sddanne bestemmelser for cargo sling operationer, at
der er basis for et entydigt dansk skridt pa omrddet. Specielt for Gronland geelder, at der er mange
udenlandske operatorer, og vi vil derfor finde det rigtigere at tage sporgsmdlet op inden for rammerne
af JAA samarbejdet.

Havarikommissionen er ikke gjort bekendt med, at spergsmaélet er behandlet inden for rammerne af

JAA samarbejdet, hvorfor kommissionen betragter rekommandationen som verende &ben.

Statens Luftfartsvaesen har udsendt en @ndring af BL 5-35 til hering den 2. maj 2000.

Ved brev af 15. januar 2001 har Statens Luftfartsvaesen til Havarikommissionen Civil Luftfart
meddelt:

Med henvisning til ovenncevnte rekommandation kan oplyses, at de tre skandinaviske
tilsynsmyndigheder har nedsat en arbejdsgruppe med det formdl, at udarbejde forslag til
harmoniserede flyve- og hviletidsbestemmelser for kommerciel helikoptertransport ad modum BL 5-

17, men i form af et system baseret pd timer for at komme i overensstemmelse med krav til OM i Annex
6,$4.2.10.2.

Dette arbejde ventes tidligst afsluttet ultimo 2001 inklusive offentlig horing og implementering.

Statens Luftfartsveesen har, ved skrivelse til operatorerne dateret 11. januar 2001, midlertidigt, indtil
det feelles skandinaviske flyve- og tjenestetidssystem kan implementeres, kreevet indforelse af tilleeg i

driftshandbogen der angiver et tilleeg til tjenestetiden pd 1/3 under slingoperationer.

For JAR-OPS 3 certificerede selskaber findes hjemmel i BL 5-50 gennem JAR-OPS 3, subpart P (krav
til OM) og for ikke-JAR OPS 3 certificerede operatorer hjemles kravet i Bekendtgorelse om
driftsforskrifter for regelmeessig og ikke-regelmeessig, offentlig lufitrafik. Nr. 264 af 27. juni 1966 pkt.
4.2.7.4 samt pkt. 4.2.1.

SLV anser herefter rekommandationen for gennemfort.

Status: REC-07-90 er ikke afsluttet. Rekommandationen er aben
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REC-09-85 (ref. Havarikommissionens arsberetning 1985 side 11, 1986 side 10, 1993 side 6, 1997

side 17+18, 1998 side 12 samt 1999 side 29)

I forbindelse med Havarikommissionens undersegelser af et flyvehavari med en helikopter af typen

Bell 212 i Nordseen i 1984, fremkom der forhold omkring rekorderingen af sivel besatning,
cockpitomrade og helikopterens dynamiske komponenter, som efter kommissionen opfattelse ikke var
af forventet kvalitet.

Installationsméaden af Cockpit Voice Recorder systemet bevirkede, at det var muligt for et eller begge
cockpitmedlemmer at “lukke sig ude af loopen” - d.v.s. ikke blive rekorderet - blot ved at skrue ned
for squelch kontakten. Rekorderingen via omrademikrofonen viste sig at vaere brugbar, men med sé
meget baggrundsstej, at det var vanskeligt at differentiere imellem de dynamiske komponenters
frekvenser (jf. Aircraft Accident Report 3/86).

Konstateringerne resulterede i, at Havarikommissionen under udarbejdelsen af rapport 3/86 fremsatte
folgende rekommandation til Statens Luftfartsvaesen:

Consideration be given to the requirements presently embodied in para. 4 of BL 1 - 9, issue 6,
dated 1 June 1980, concerning CVR installation in helicopters with MTOW above 2700 kg, and
to make mandatory the hot microphone, which ensures that all sounds received by the boom
microphones are recorded continuously irrespective of the position of the transmit or interphone
selector switches. (REC-09-85).

Statens Luftfartsveesen fremsatte ved referat af meade den 26. august 1986 vedrerende
Havarikommissionens havarirapport 3/86 folgende kommentarer til rekommandationen:

Rekommandationen er indarbejdet i dansk udkast til revision af BL 1-9. Sagen viderebehandles i OPS-
udvalg regie.

I forbindelse med undersggelserne af et flyvehavari med en Bell 212 helikopter den 1. marts 1993
konstaterede Havarikommissionen utilstrekkelige og mangelfulde rekorderinger af savel besatning,
cockpitomrade (omrddemikrofonen) og bl.a. advarselssignaler. Konstateringerne resulterede i, at
Havarikommissionen ved brev af 15. april 1993 til Statens Luftfartsveesen fremsatte rekommandation,
REK-03-93 relateret til problemet. Andre rekommandationer, inklusive REK-09-85, blev fremsat, da
Aircraft Accident Report 5/94 blev offentliggjort.

I samme brev (15. april 1993) anmodede Havarikommissionen Statens Luftfartsvaesen om at meddele
status i sagen vedrerende REK-09-85, idet kommissionen gjorde opmerksom pé, at den var bekendt
med den kendsgerning, at udkast til revision af BL 1-9, udgave 6, af 1. juni 1980 endnu ikke havde
resulteret i en endelig revidering af BL 1-9 og dermed en @&ndring til installationen af CVR.
Havarikommissionen gjorde ligeledes opmerksom p4, at man var bekendt med udkastet - dateret
oktober 1987 - til omtalte revision af BL 1-9, udgave 7.
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Havarikommissionen modtog ved brev fra Statens Luftfartsveesen dateret 2. juli 1993 status over
rekommandationer fremsat i havarirapport 5/94. Statens Luftfartsveesen meddelte vedrarende REK-
09-85, at:

Sagen er behandlet pa OPS-udvalgsmode nr. 228 d. 19. og 20. juni 1991 i Oslo. Pad dette mode blev
det, pd grund af store forskelle mellem de nordiske lande i CVR og FDR sporgsmadlet, efter en
diskussion besluttet, at man ville afvente JAA’s (nu JAR'’s) kommende regler pd omradet og tilslutte

sig disse.

Statens Luftfartsveesen (SLV) har ved brev af 3. april 2000 meddelt, at rekommandationen er
gennemfort for helikoptere med en take-off mass over 2730 kg certificeret efter 1. april 1998. I dette
tilfeelde skal luftfartejet veere 1 overensstemmelse med JAR-OPS 3.700. Ved en take-off mass over
7000 kg skal luftfartagjet veere i overensstemmelse med JAR-OPS 3.705.

Ved ny installationer, hvor der er segt dansk supplerende typecertificering (ST), kreeves EUROCAE
ED-56A fulgt. Dokument ED-56A specificerer bade krav til installation og operationelle krav.
Retroaktive krav med hensyn til endring af bestdende installationer forventer SLV gennemfort ved
udsendelse af kravet i JAR-26.

Havarikommissionen har vurderet SLV’s svar og har ikke yderligere bemerkninger.

Status: REC-09-85 er afsluttet.
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15.  Statistik
Statistikken for flyvehavarier og flyvehandelser medtager de i 2000 indrapporterede flyvehavarier og
flyvehandelser med dansk indregistrerede luftfartejer.

Statistikken er udarbejdet, sa den giver et overblik over antallet af flyvehavarier og flyvehandelser
inden for dansk luftfart totalt, samt over antallet af flyvehavarier og flyvehaendelser inden for de seks
hovedomrader, som dansk luftfart er opdelt i. De seks hovedomrader er rute-, charter-, taxa-, skole-,
anden erhvervs- og privatflyvning.

Samtidig viser statistikken, hvordan raten af flyvehavarier og flyvehandelser udvikler sig fra ar til ar.
Raten er udregnet som antallet af flyvehavarier/flyvehandelser pr. 100.000 flyvetimer. Med baggrund
i den beregnede rate er tendensen for flyvehavarier/flyveh@ndelser beregnet ved mindste kvadraters
metode. Tendensen er et billede af en stigende eller faldende forekomst af flyvehavarier eller
flyveheendelser ud fra antallet af de til Statens Luftfartsvaesen indrapporterede flyvetimer.

Antallet af flyvetimer inden for dansk luftfart indrapporteres til Statens Luftfartsvaesen.

Statistikken over havarier og haendelser fordelt pa flyvningens formél og fase er udarbejdet efter
klassifikationen i overensstemmelse med NORDAIDS Coding Manual. Det skal bemerkes, at det
totale antal flyvehavarier/-handelser ikke er ssmmenligneligt med totalen for havari-/handelsestype
eller totalen antal for faktorer, idet et havari eller en heendelse kan daekke over flere typer, og flere

faktorer kan have influeret pa samme havari/haendelse
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Antal havarier

Havarier under dansk luftfart
fra 1990 til 2000

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier
I Havarier totalt - ---- Raten af havarier

Tendens til havarier

Havarier under dansk luftfart - Flyvningens fase

Stationaer
0,
Landing 1% O Stationaer
34% Karsel EKorsel
22% O Start

OEn route

Start M Landing
En route 7%
26%

Havarier under dansk luftfart - Faktorer

Environment

11%
Technical OHuman
22% B Technical

O Environment

Human
67%
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Ruteflyvning
fra 1990 til 2000

Antal havarier

N

. .
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier

I Havariertotalt - ---- Raten af havarier

Tendens til havarier

Havarier under ruteflyvning - Flyvningens fase

Karsel O Stationaer
50%
B Korsel
O Start
OEn route
Stationaer .
50% B Landing
Havarier under ruteflyvning - Faktorer
OHuman
Technical Human B Technical

o, o,
50% 50% OEnvironment
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Charterflyvning
fra 1990 til 2000

Antal havarier

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal
I Fatale havarier I Andre havarier
I Havarier totalt -2 Raten af havarier
Tendens til havarier

Havarier under Charterflyvning - Flyvningens fase

O Stationeer
HEKgarsel
Korsel O Start
[v)
50% OEn route
B Landing

Landing
50%

Havarier under charterflyvning - Faktorer

O Human
B Technical
O Environment

Human
100%
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Antal havarier

Taxaflyvning
fra 1990 til 2000
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal
I Fatale havarier I Andre havarier I Havarier totalt
------ Raten af havarier Tendens til havarier
Havarier under taxaflyvning - Flyvningens fase
O Stationeer
W Korsel
En route Karsel
Start
50% 50% St
O En route
W Landing
Havarier under taxaflyvning - Faktorer
Environment Human
33% 34%
OHuman
B Technical

OEnvironment

Technical
33%
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Antal havarier

40

Skoleflyvning

fra 1990 til 2000
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1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier
I Havarier totalt  ------ Raten af havariet
Tendens til havarier

Havarier under skoleflyvning - Flyvningens

fase
O Stationeer
HKorsel
O Start
OEn route
B Landing
Stationaer
100%

Havarier under skoleflyvning - Faktorer

O Human
B Technical
O Environment

Human
100%
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Anden erhvervsflyvning
fra 1990 til 2000

Antal havarier
—
[6)]
Il
T
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ol mm mm " | — ol mem e B e
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal
I Fatale havarier I Andre havarier
I Havarier totalt ~ ----- Raten af havarier

Tendens til havarier

Havarier under anden erhversflyvning - Flyvningens fase

O Stationeer
BEKorsel
O Start
OEn route
B Landing
En route
100%

Havarier under anden erhvervsflyvning - Faktorer

O Human
B Technical
OEnvironment

Environment
100%
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Privatflyvning
fra 1990 til 2000
70
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1990 1991

I Fatale havarier

------ Raten af havarier

1992 1993 1994 1995
Arstal

I Andre havarier

1997 1998 1999 2000

I Havarier totalt

Tendens til havarier

Havarier under privatflyvning - Flyvningens fase

Stationaer
5%

Karsel

0,
Landing 16%

42%
Start

1%

En route
26%

Havarier under privatflyvning - Faktorer

Environment
6%

Technical
22%

Human
72%

O Stationaer
B Korsel

O Start
OEn route
B Landing

OHuman
B Technical
O Environment
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Haandelser under dansk luftfart
fra 1990 til 2000

Antal haendelser

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Arstal

I Hendelser - ----- Raten af haendelser Tendens til haendelser

Heendelser under dansk luftfart - Flyvningens fase

Stationaer
3%
Karsel
14% O Stationeer

Landing
40% HEKarsel
Start O Start
20% OEn route
H Landing
En route
23%

Haendelser under dansk luftfart - Faktorer

Environment

6%
Technical = Humarll
359, B Technical
Human OEnvironment

59%
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Antal handelser

Ruteflyvning
fra 1990 til 2000

1990

I Hendelser ------ Raten af haendelser

Arstal

Haendelser under ruteflyvning - Flyvningens fase

Karsel
10%
O Stationaer
Start HEKorsel
Landing O Start
50%
OEn route
B Landing

En route
20%

Heendelser under ruteflyvning - Faktorer

Environment

22%
Human OHuman
45%, H Technical
O Environment
Technical

33%

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Tendens til haendelser
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Charterflyvning
fra 1990 til 2000

Antal handelser
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Arstal

I Hendelser  ------ Raten af haendelser Tendens til haendelser

Heendelser under charterflyvning - Flyvningens fase

Kgrsel
0,
25% O Stationeer
HKarsel
En route OStart
50% OEn route
H Landing
Start
25%

Heendelser under charterflyvning - Faktorer
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O Human
H Technical
O Environment

Technical
75%
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Taxaflyvning
fra 1990 til 2000
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I Heendelser ------ Raten af haendelser Tendens til heendelser

Haendelser under taxaflyvning - Flyvningens fase

O Stationeer
B Korsel
O Start
OEn route
H Landing
Start
100%

Heendelser under taxaflyvning - Faktorer

OHuman
B Technical
OEnvironment

Human
100%
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Skoleflyvning

fra 1990 til 2000

Antal haendelser

w W | 1

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

1 L
0,__\- . - . N I

I Heendelser ------ Raten af heendelser Tendens til haendelser
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Anden erhvervsflyvning
fra 1990 til 2000
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Privatflyvning
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For svaevefly er raten af flyvehavarier og flyvehandelser er udregnet som antallet af
flyvehavarier/flyvehandelser pr. 100.000 flyvetimer og pr. 100.000 starter. Med baggrund i den
beregnede rate er tendensen for flyvehavarier/flyvehandelser beregnet ved mindste kvadraters metode.
Tendensen er et billede af en stigende eller faldende forekomst af flyvehavarier eller flyvehandelser

ud fra antallet af de til Statens Luftfartsvaesen indrapporterede flyvetimer.

Havarier under svaeveflyvning
fra 1990 til 2000

Antal havarier

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

I Fatale havarier I Andre havarier

I Havarier totalt  ----- Raten af havarier pr. 100.000 flyvetimer
—X*— Raten af havarier pr. 100.000 starter Tendens til havarier ud fra flyvetimer

— - - — Tendens til havarier ud fra starter

For ultralette luftfartagjer registreres der antal havarier og antal heendelser. Antallet af flyvetimer

registreres ikke.
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Havarier for ultralette fly
fra 1990 til 2000

w
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Antal havarier og haendelser
o

10 +
N I
0 : : : : :
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal
W Fatale havarier W Andre havarier W Havarier totalt HE Heendelser

For balloner registreres der antal havarier. Antallet af haeendelser og flyvetimer registreres ikke.

Havarier for balloner
fra 1990 til 2000

Antal havarier

0 | | | | | | | | | |

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

B Fatale havarier B Andre havarier W Havarier totalt
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Lufttrafikhaendelser i dansk FIR daekker bade dansk og udenlandsk indregistrerede luftfartgjer.
Antallet af lufttrafikhandelserne er vist som antal behandlede haendelser pr. ar. Raten og tendensen er
ikke medtaget under lufttrafikhaendelser.

Lufttrafikhandelser i dansk FIR
fra 1990 il 2000

3 |

o |

177 I I I

0J | I | | | | | |

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Arstal

Antal lufttrafikhaendelser

M Lufttrafikhaendelser
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BILAG A

OVERSIGT OVER RAPPORTEREDE FLYVEHAVARIER
OG FLYVEH/ANDELSER 1 2000

HCL DATO FORMAL TYPE STED SIDE
1 9/1 Privat Cessna 152 Give 51
2 1/2 Rute Canadair Jet CL 600 2B 19 Alborg-Als 51
3 29/2 Rute Bae Jetstream 4102 Thisted Lufthavn 52
4 28/1 Rute Aerospatiale ATR 42-300 En route Berlin - Bremen 52
5 23/2 Privat Cessna 172 Kebenhavns Lufthavn, Roskilde 53
6 16/3 Privat Piaggio P-180 Kangerlussuaq Lufthavn 53
7 17/3 Skole Cessna 172P Alborg Lufthavn 54
8 20/3 Privat Piper PA-46-350P Ca. 14 nm nord for ALSIE VOR 54
9 24/2 AE Cessna 208B Oslo Lufthavn, Norge 55
10 28/2 Rute Fokker 27-050 Bodg Lufthavn, Norge 55
11 1/4 Charter B737-8Q8 Goteborg Flyveplads 56
12 23/3 Privat Piper PA-60-601P Randers Flyveplads 57
13 31/3 Privat DHC-2 Mk III Turbo Beaver White Waltham, England 57
14 12/4 Rute Boeing 727-224 Liege, Belgien 58
15 26/4 Rute McDonnell Douglas DC9-41  Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup 59
16 21/4 Privat Taifun 17E Volstrup, syd for Veng bugt 60
17 8/3 Rute MD-82 Oslo Lufthavn, Norge 61
18 23/3 Rute MD-81 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 63
19 8/5 Charter Bell 212 Vagar, Fereerne 63
20 23/3 Privat PA28-180 Billund Lufthavn 64
21 24/3 Rute Boeing B767-300 ER Chicago O’Hare, USA 64
22 4/5 Skole PA-28-151 Kebenhavns Lufthavn, Roskilde 65
23 19/5 Privat Cessna TR 182 Allergd Flyveplads 66
24 25/5 Privat Beech 200 Hannover Lufthavn, Tyskland 67
25 27/5 Rute DHCS8-Q400 Alborg Lufthavn 67
26 9/6 Privat Cessna 172 Kebenhavns Lufthavn, Roskilde 68
27 20/6 Privat Rans 12ES Ved Birkholm Havn 69
28 7/6 Rute MD-81 Alborg Lufthavn 69
29 13/6 Charter Swearingen SA227-AC Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 70
30 9/6 Skole Piper PA-28-151 Kebenhavns Lufthavn, Roskilde 70
31 6/7 Taxa Piper PA-32-300 Hadsund Flyveplads 71
32 16/7 Taxa Hughes 369 D Nuuk Lufthavn, Grenland 71
33 18/7 Taxa Hughes 369 D 15 nm nord for Nuuk, Grenland 73
34 21/7 Privat Cessna F 172F Midlertidig Flyveplads, Skovlunde 74
35 25/7 Privat Extra 300L Odense Lufthavn 75
36 8/7 Privat/Skole K8B/LS7 Luftrum syn for Skavinge 75
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37 28/7 Skole Piper PA-28-151 Mellem @Osby og Haderslev 76
38 27/7 Privat Mooney M20F Kebenhavns Lufthavn, Roskilde 77
39 8/8 Rute Boeing 737-500 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 77
40 8/8 Privat Cessna F 150M Kolding Vamdrup 78
41 4/8 Privat Gyrocopter, Air Command Nord for Vetterslev v/Ringsted 78
42 31/7 Rute Fokker F-27 Billund Lufthavn 79
43 5/8 Rute DH&-400 Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup 80
44 21/8 Skole Partenavia P 68B Hamburg, Tyskland 81
45 23/8 Privat Robinson R22 Mariner Klim Strand 82
46 20/8 AE Cessna 172P Sydfyns Flyveplads, Téasinge 82
47 1/9 Privat MS 880B Ringsted Flyveplads 83
48 10/9 Privat Rallye 100ST-D Nordborg Flyveplads 83
49 14/9 Charter Cessna Citation 550 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 84
50 19/9 Rute Beech BE 1900 Esbjerg Lufthavn 85
51 17/9 Privat Cessna F 172F Oro 85
52 24/9 Privat Cessna TU206G Fehmarn, Tyskland 86
53 24/9 Privat Cessna 182P Lemminge v/Silkeborg 86
54 30/9 Privat Cessna TR 182 Sundbylille 87
55 2/10 Privat Piper PA-24-250 Soderhamn Lufthavn, Sverige 87
56 4/10 Privat Cessna F 150M Odense Lufthavn 88
57 1/10 Privat Piper PA-28-140 Ringsted Flyveplads 88
58 1/10 Privat Douglas DC-3C Flyvestation Verlase 89
59 7/10 Rute DHC8-Q400 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 89
60 13/10 Privat Robinson R 44 Arreso 90
61 11/10 Rute DHC8-Q400 VNV for KAS VOR 91
62 22/10 Rute DHC8-Q400 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 92
63 23/10 Privat MFI-9B Skovslunde Flyveplads 93
64 8/10 Skole Piper PA-28-140 Spjald Flyveplads 94
65 26/10 Privat Beech 19A Odense Lufthavn 94
66 3/11 Skole Grumman American AA-1 Thisted Lufthavn 95
67 15/11 Rute Boeing 757-236 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 95
68 14/11 Privat Beech C90A Grenholt Flyveplads 96
69 29/11 Privat Socata Tobago TB10 Ved Skovmose, Als 96
70 5/9 Privat Piper PA-32R-301T Egelsbach Flyveplads, Tyskland 97
71 25/11 Charter Beech 200 @st for Billund Lufthavn 98
72 27/11 Rute Fokker F-27 Billund Lufthavn 99
73 10/12 Charter Boeing 737-700 Kebenhavns Lufthavn, Kastrup 99
74 22/11 Rute Boeing 727-22CA Syd for Frankfurt, Tyskland 100
75 7/12 Rute Fokker 27-050 Auvergine, Frankrig 101
76 24/12 Privat Piper PA-28-180 Tasinge Flyveplads 102
77 8/12 Rute SD3-60 Variant 100 Renneby Lufthavn, Sverige 102
78 30/12 Rute Fokker F27-50 Syd for ASTOR VOR 103
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BILAG B
HCL 01/00 Hezendelse
Luftfartej: Cessna 152 Registrering: 0Y-SUK
Motor(er): 1 Lycoming O-235-L2C Flyvning: Privatflyvning, VFR
Bes@tning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen
Sted: Stubmark ca. 5 km gst for Give by |Dato og tidspunkt: 09.01.2000 kl. 1528 (lokal tid)
Synopsis

Under flyvning satte luftfartgjets motor ud tre gange. Efter tredje motorstop og et efterfolgende
mislykket forseg pé genstart, foretog fartejschefen en nedlanding pa en stubmark.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Ved en efterfolgende undersegelse blev den resterende maengde brandstof tappet af luftfartejets tanke
og karburator. Den aftappede mangde braendstof blev malt til ca. 3,5 liter (= 0,92 US gal.). Efter
pafyldning af ca. 40 liter (= 10,57 US gal.) breendstof blev der foretaget en varmkering og motorpreve
af luftfartejets motor, uden at dette gav anledning til anmarkninger.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 02/00  Hezendelse
Luftfartej: Canadair Jet CL 600 2B 19 Registrering: D-ACLS
Motor(er): - Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besetning: 4 — ingen tilskadekomne Passagerer: 16 — ingen tilskadekomne
Sted: Straekningen Aaborg - Als Dato og tidspunkt: 01.02.2000 k1.1626 (lokal tid)

Synopsis

Under flyvning i FL 350 pé strekningen Aalborg — Als observerede besatningen trykfald i kabinen.
Bes@tningen udferte en “emergency descent” til FL 100, hvorefter videreflyvning samt landing i
Hamburg, blev gennemfort uden at yderligere hendelser indtraf.

Undersggelserne foretages af den tyske havarikommission BFU.

BFU vil, nar undersggelserne er tilendebragt, offentliggere resultatet af disse.
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FORELOBIG REDEGURELSE
HCL 03/00 Hzendelse
Luftfartej: BAe Jetstream 4102 Registrering: OY-SVW
Motor(er): 2 Garrett TPE331-14GR-805H Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Beseatning: 3 —ingen tilskadekomne Passagerer: 31 — ingen tilskadekomne
Sted: Thisted Lufthavn, EKTS. Dato og tidspunkt: 29.02.2000 k1. 1909 (lokal tid)

Synopsis
Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om heendelsen fra Kontrolcentralen
Kebenhavns Lufthavn, Kastrup, tirsdag den 29. februar 2000 k1. 1940.

Flyvningen, hvorunder handelsen indtraf, var en ruteflyvning fra Kebenhavns Lufthavn, Kastrup
EKCH, til Thisted Lufthavn, EKTS.

Den pagzldende dag havde der vaeret nedber i form af regn og finregn det meste af dagen i omrédet
ved EKTS. P& haendelsestidspunktet var baneoverfladen pa EKTS vad med staende vandpytter. Under
anflyvning til bane 28 pa EKTS, i ca. 1000 fod, blev luftfartejet flgjet gennem et omrade med
mekanisk turbulens, i hvilket det blev udsat for nedadrettede luftstremninger (downdrafts). For at
handtere den opstiede situation blev gennemgang af checkliste for landing afbrudt for ikke at blive
genoptaget pé et senere tidspunkt, hvorved besatningens rutiner for anflyvningen blev delvist
forstyrret.

Luftfartejet blev landet ca. en tredjedel inde pa banen med en landingshastighed (IAS) pé ca. 143 kts.
og flaps i position 15°. Umiddelbart efter seetningen blev maksimal nedbremsning af luftfartajet
foretaget vha. hjulbremser og maksimal reversering. Den enskede bremseeffekt kunne imidlertid ikke
opnés, og luftfartegjet kunne derfor ikke bringes til standsning inden for banens begransning.
Luftfartgjet overskred baneenden med ca. 30 meter, for det kom til stop i sikkerhedszonen. Ved
handelsen blev luftfartojet lettere beskadiget.

Havarikommissionens undersggelser fortsettes.

FORELOBIG REDEGOURELSE

HCL 04/00 Haendelse

Luftfartej: Aerospatiale ATR 42-300 Registrering: OY-CIR

Motor(er): 2 P&W 170 Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Beseatning: ? — ingen tilskadekomne Passagerer: ? — ingen tilskadekomne

Sted: En route Berlin - Bremen Dato og tidspunkt: 28.01.2000 kl.1500 (lokal tid)
Synopsis

Efter en normal start fra Berlin-Tegel observerede besatningen i ca. 3000 ft opbygning af is pé
luftfartejet. I ca. FL 60 observeredes kraftig opbygning af is pé luftfartejet.

I FL 80 maétte fartejschefen opgive yderligere stigning, da luftfartejet — grundet opbygningen af is -
ikke var 1 stand hertil. Nedstigning til lavere hgjder blev gennemfort for at komme ud af omradet, hvor
opbygningen af is opstod.
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I ca. 2000 ft var luftfartgjet fri af skyer, og den omgivende temperatur var positiv. Efter 5-10 minutters
flyvning i denne hejde var luftfartejet fri for isbeleegningen, og det var herefter muligt at foretage
stigning til FL 100. Videreflyvning til bestemmelsesstedet blev gennemfort uden at yderligere
haendelser indtraf. Der opstod ikke skade pa luftfartgjet.

Undersogelserne foretages af den tyske havarikommission BFU.

BFU vil, nér undersogelserne er tilendebragt, offentliggere resultatet af disse.

HCL 05/00 Havari

Luftfartej: Cessna 172 Registrering: OY-BSV

Motor(er): Lycoming O-360-E2D Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Roskilde |Dato og tidspunkt: 23.02.2000 kl. 1000 (lokal tid)
Synopsis

Under keorsel med luftfartgjet pa hangarvej I, optog en afmeerkning i forbindelse med et byggeri
fartejschefens opmerksomhed, hvorfor en varevogn parkeret p& den modsatte side af hangarvejen blev
overset, hvorefter luftfartojet kolliderede med varevognen. Varevognen stod parkeret inden for
hangarvejens afmarkning. Ved kollisionen blev luftfartejet veesentligt beskadiget.

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

HCL 06/00 Hendelse

Luftfartej: Piaggio P-180 Registrering: D-IHMO

Motor(er): 2 stk. PTA-66 Flyvning: Privatflyvning, IFR
Besatning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Kangerlussuaq Lufthavn (BGSF) |Dato og tidspunkt: 16.03.2000 k1. 12.45 (UTC)
Synopsis

Hendelsen indtraf under startleb pa bane 28.

Under taxi til bane i brug havde besatningen ikke bemarket unormalheder vedrerende luftfartejets
nasehjulsstyring. Luftfartejet taxiede til startposition pd bane 28 og startede efter modtaget tilladelse.
Under startlagbet bemerkede styrmanden, at der var problemer med at holde luftfartgjet pd banens
centerlinie. Da styrmanden ikke kunne holde luftfartejet pé centerlinien, overtog fartgjschefen
kontrollen med luftfartejet for at styre dette tilbage pd centerlinien. Fartgjschefen kunne ikke opné fuld
retningskontrol over luftfartejet og valgte derfor at afbryde starten, hvorefter motorhéandtagene (power
levers) blev valgt til tomgang. Umiddelbart herefter drejede luftfartejet mod venstre, uden at
fartgjschefen kunne korrigere herfor. Luftfartgjet fortsatte mod venstre og forlod banen ud i den
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sydlige sikkerhedszone, hvor luftfartejets propeller fik kontakt med en snedrive. Der opstod herved
skader pa propellerne.

Handelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Ved den efterfolgende undersogelse af luftfartejets naesehjulstyring blev det konstateret, at det var
stabiliseringssystemet til nasehjulsstyringen, der havde fejlet.

HCL 07/00  Havari

Luftfarte;j: Cessna 172P Registrering: OY-CTV

Motor(er): Lycoming 0-320 D23 Flyvning: Skoleflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Aalborg Lufthavn, EKYT Dato og tidspunkt: 17.03.2000 kl. 1130 (lokal tid)
Synopsis

I forbindelse med skoleflyvning (solo) startede eleven luftfartejets motor, imedens treekstangen
stadigvaek var monteret pa nasestellet, hvorved propellen fik kontakt med traekstangen, uden at dette
blev bemarket. Eleven kom i tanke om, at han ikke havde fjernet traekstangen, standsede motoren og
fjernede herefter treekstangen. Motoren blev igen startet, og luftfartgjet blev herefter kert til
optankning. Derefter gennemfortes den planlagte skoleflyvning (solo), uden at eleven bemarkede
noget unormalt. Efter endt flyvning blev luftfartgjet sat tilbage i hangaren.

Der opstod skader pé propel og motor.

HCL 08/00  Hezendelse

Luftfartej: Piper PA46-350P Registrering: OY-JAM

Motor(er): 1 Lycoming TIO-540-AE2A Flyvning: Privatflyvning, IFR

Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 3 —ingen tilskadekomne

Sted: Ca. 14 nm nord for ALSIE VOR |Dato og tidspunkt: 20.03.2000 kl. ca. 0850 (lokal
tid)

Synopsis

Flyvningen, hvorunder handelsen indtraf, var planlagt med start fra Alborg Lufthavn (EKYT) og
landing p& Hannover Lufthavn, Tyskland (EDDV). Ca. 14 nm nord for ALSIE VOR og i flightlevel
120 opstod der en regudvikling fra instrumentpanelet i cockpittet. Fartejschefen identificerede lugten
af regudviklingen som varende fra braendte/kortsluttede elektriske ledninger, og avionics master
switch blev derfor valgt i atbrudt position, hvorefter regudviklingen opherte. For at kunne bruge VHF-
radioen til kommunikation blev ground-clearance switch valgt i aktiveret position, uden at en
rogudvikling genopstod. Fartgjschefen foretog herefter en nedstigning til 3000 fod for at kunne
ventilere cockpit og kabine for reg. Efter endt ventilering valgte fartgjschefen at flyve til Odense
Lufthavn, hvor luftfartejet blev landet uden at yderligere haendelser indtraf.
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Handelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Ved efterfolgende undersogelse kunne det konstateres, at rogudviklingen stammede fra

stromforsyningen i vejrradaren.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 09/00 Havari
Luftfartej: Cessna 208B Registrering: OY-PBF
Motor(er): PT6A-114A Flyvning: Andet Erhverv, IFR
Besatning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen
Sted: Oslo Lufthavn, Norge (ENGM)  |Dato og tidspunkt: 24.02.2000 kl. 1025 (lokal tid)

Synopsis
Havariet indtraf kort efter start fra bane 19R p4& ENGM.

Inden besatningen padbegyndte flyvningen, blev luftfartejets vinger rengjort for sne og checket for is
uden bemerkninger. Fra det tidspunkt, hvor besatningen padbegyndte taxi til bane i brug og til start fra
banen blev foretaget, gik der ca. 20 minutter. I dette tidsrum var der nedber i form af kraftigt snefald.
Starten fra bane 19R forleb normalt. Under stigning ved en indikeret flyvehastighed (IAS) pa 95 kts.
valgte besatningen flaps fra 20° til 10°, og derefter fra 10° til 0°. Da flaps passerede positionen ca. 5°,
stallede Iuftfartejet i en hejde af ca. 200 fod. Fartejschefen foretog en udfladning og landede pa banen
igen. Setning af luftfartejet var hard, og det blev herved vesentligt beskadiget.

Efter havariet inspicerede besatningen luftfartejet og observerede herunder, at der var isdannelser pa

vingerne, men ingen isdannelser pa haleplanet.
Undersogelserne foretages af den norske havarikommission HSL.

HSL vil, nér undersogelserne er tilendebragt, offentliggere resultatet af disse.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 10/00 Hezndelse
Luftfartej: Fokker 27-050 Registrering: OY-KAG
Motor(er): 2 Pratt & Whitney 125B Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 3 —ingen tilskadekomne Passagerer: 50 — ingen tilskadekomne
Sted: Bodg Lufthavn, Norge (ENBO) |Dato og tidspunkt: 28.02.2000 kl. 0923 (lokal tid)

Synopsis

Flyvningen, hvorunder handelsen indtraf, var en ruteflyvning fra Trondheim Lufthavn (ENVA) til
Bodg Lufthavn (ENBO) i Norge.

Der blev foretaget en ILS-anflyvning til bane 26 pd ENBO. I ca. 2500 fod agl. fik luftfartejet tilladelse

til at lande pa bane 26. P.g.a. snebyger havde besetningen ikke visuel kontakt med banen for i en
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hgjde af 700 fod agl. Ved visuel kontakt med banen observerede besatningen et keretej for enden af
banen, hvorefter fartgjschefen kontaktede kontroltarnet for at f4 bekreeftet landingstilladelsen. Efter at
kontroltarnet havde bekraftet landingstilladelsen, fortsatte besatningen anflyvningen og landede pa
banen. Umiddelbart efter landingen blev luftfartojet kontaktet af kontroltarnet, som informerede
besatningen om, at landingen var blevet foretaget pa den til landingsbanen parallelt liggende taxiway.

Undersogelserne foretages af den norske havarikommission HSL.

HSL vil, nér undersogelserne er tilendebragt, offentliggere resultatet af disse.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 11/00  Havari
Luftfartej: B737-8Q8 Registrering: OY-SEA
Motor(er): 2 CFM56-7B Flyvning: Charterflyvning, IFR
Besatning: 7 — ingen tilskadekomne Passagerer: 193 — ingen tilskadekomne
Sted: Goteborg Lufthavn, Landvetter, |Dato og tidspunkt: 01.04.2000 kl. 1920 (lokal tid)

Synopsis
Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om havariet fra operateren, sendag den 2.
april 2000.

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en charterflyvning fra Gran Canaria Lufthavn (GCLP) til
Goteborg Lufthavn, Landvetter (ESGG).

Under ILS-anflyvning til bane 03 pd ESGG og i en hgjde af ca. 500 fod agl. fik besatningen visuel
kontakt med banen. Herefter blev autopilot og autothrottle udkoblet, og videre anflyvning blev
foretaget manuelt af styrmanden. Udfladning til landing blev foretaget sent og med motorydelse lidt
over tomgang, hvilket resulterede i, at luftfartejet ved satningen blev flyvende kortvarigt igen.
Motorydelsen blev reduceret til tomgang, hvorefter luftfartejet blev landet med en naesestilling pa ca.
10°.

Efter landingen kunne besatningen konstatere, at luftfartgjets nederste bageste del af fuselagens center
sektion havde haft kontakt med banen, og at luftfartejet herved var blevet vaesentligt beskadiget.

Dette havari indeholder forhold, som er sammenlignelige med et tidligere havari med samme
luftfartejstype, og Havarikommissionen vil derfor behandle de to havarier samlet. En forelobig

redegorelse for det tidligere havari er blevet publiceret i HCL INFORMATION 13/99.

Havarikommissionens undersogelser fortsattes.
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FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 12/00  Havari
Luftfartej: Piper PA-60-601P Registrering: OY-PYY
Motor(er): 2 Lycoming 10-540-S1A5 Flyvning: Privatflyvning, IFR
Besatning: 1 — alvorlig tilskadekomst Passagerer: Ingen
Sted: Randers Flyveplads, EKRK Dato og tidspunkt: 23.03.2000 kl. 0838 (lokal tid)

Synopsis
Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om havariet fra Kontrolcentralen Kabenhavns
Lufthavn, Kastrup, onsdag den 22. marts 2000 k1. 0914.

Havariet indtraf i forbindelse med start fra Randers Flyveplads. Bane i brug p& havaritidspunktet var
bane 25. Fartgjschefen taxiede til baneenden af bane 25 for udferelse af motorpreve. Motorpreve pa
luftfartejet blev udfert uden bemerkninger.

Under startlgbet pa bane 25 observerede fartgjschefen, at luftfartejets hgjre motor begyndte at ga
ujevnt for derefter at satte ud. Fartgjschefen valgte at fortsette starten, og luftfartejet lettede ca. %
nede ad banen. Fartgjschefen ville efterfolgende udfere de relevante checklister under stigning pé en
motor. Umiddelbart efter pabegyndt stigning observerede fartegjschefen, at brand var opstéet i hgjre
motor, og at regudvikling opstod i cockpittet, hvorefter han foretog en nedlanding i forlaengelse af
banen.

I forbindelse med nedlandingen kolliderede luftfartgjet med nogle traeer, som var del af et markskel
ca. 500 fra baneenden.

Luftfartejet blev ved havariet edelagt.

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

Havarikommissionens undersggelser fortsetter.

HCL 13/00 Havari

Luftfartej: DHC-2 MKIII Turbo Beaver Registrering: OY-JRR

Motor(er): Pratt & Whitney PT6A-34 Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 1 — ingen tilskadekomst

Sted: White Waltham, England (EGLM) |Dato og tidspunkt: 31.03.2000 k1. 09.50 (lokal tid)
Synopsis

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en faergeflyvning.

Luftfartejet var udstyret med halehjul.
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Ved landing i EGLM blev luftfartejet sat hardt. Seetning blev foretaget med hovedhjulene forst
efterfulgt af halehjulet. Idet halehjulets kontakt med underlaget var hard, sprang det op igen, hvorefter
luftfartejets propel fik kontakt med underlaget.

Luftfartejets propel og motor blev ved havariet beskadiget.

HCL 14/00  Havari

Luftfartej: Boeing 727-224 Registrering: OY-SEY

Motor(er): 2 P&W JT8D-7 Flyvning: Ruteflyvning, IFR

Besatning: 3 — ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Belgien, Liege (EBLG) Dato og tidspunkt: 12.04.2000 kl. 0335 (lokal tid)
Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog telefonisk meddelelse om havariet fra fartegjschefen
den 12. april 2000 kl. 0525. Den belgiske Air Accidents and Incident Investigation Unit meddelte
efterfolgende Havarikommissionen, at den ikke ville foretage en underseggelse af havariet, og overdrog

undersogelsen til Havarikommissionen for Civil Luftfart.

Bes@tningen havde, da havariet indtraf, padbegyndt klargering af luftfartgjet til en fragtflyvning.
Luftfartgjet var pé dette tidspunkt parkeret ved gate i EBLG.

Efter at ground power' var blevet tilsluttet luftfartojet, observerede besatningen lugt af rog, og
indtraengning af rog i cockpittet. Auxillary Power Unit (APU) * var pé dette tidspunkt i drift og
tilsluttet det elektriske distributionssystem i luftfartajet.

Fartgjschefen tilkaldte vedligeholdelsesmandskabet med henblik pé at fa klarlagt arsagen til
rogudviklingen i cockpittet. Fartgjschefen aftbrad herefter fra cockpittet den elektriske forsyning fra
groundpower til luftfartgjet. Efterfolgende blev APU’en stoppet, og besatningen forlod luftfartejet.

Da vedligeholdelsesmandskabet ankom til luftfartejet, konstaterede de regudvikling og ild i omrédet
omkring APU’en. Brand- og Redningstjenesten blev herefter tilkaldt af vedligeholdelsesmandskabet.
Branden blev inden Brand- og Redningstjenestens ankomst stoppet af vedligeholdelsesmandskabet
ved anvendelse af en ildslukker.

Efterfolgende undersogelser viste, at branden var opstaet i og omkring APU circuit breaker enheden,
hvor den elektriske terminal L1 var blevet overophedet. Circuit breaker enheden blev edelagt ved
branden.

Undersogelser af circuit breaker enheden har godtgjort, at samlingen af terminal L1 ikke var foretaget

1 henhold til fabrikantens vedligeholdelsesmanual. Der var ved samlingen af terminal L1 byttet om pa

' Ground power er en ekstern stremkilde til parkerede luftfartojer.
> APU er en enhed monteret i luftfartojet. APU’en leverer bla. strom til luftfartejet elektriske systemer under

opstart af luftfartejet.
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rekkefolgen af de til samlingen af L1 herende enkeltdele. Desuden fandtes terminal L1 ved den
indledende inspektion af circuit breaker enheden varende sa lgs, at den ved handkraft kunne drejes fra

side til side.

Undersogelserne konkluderer, at der er to mulige arsager til overophedningen af terminal L1:

1) Ikke korrekt udfert afisolering og montering -crimpning- af kabel pa terminal L1.
2) Ikke korrekt anvendt fastspeendingsmoment -torque- da terminalen blev fastspeendt til circuit

breaker enheden.

Den beskadigede circuit breaker enhed blev installeret den 18. februar 1997, og havde, da havariet
indtraf, akkumuleret en totaltid pa 2429,3 timer.

Ved kontrol af internationale databaser er der ikke registreret lignende heendelser indtruffet med denne

type circuitbreaker.

Selskabet, som forestar vedligeholdelsen af OY-SEY, har udstedt et internt direktiv, hvori det

indskaerpes, at de foreskrevne samlemetoder for elektriske terminaler skal overholdes.

Operatoren af OY-SEY har beordret et check udfort af alle samlinger pA APU circuit breaker enheden
pa selskabets luftfartgjer af denne type.

Det er Havarikommissionens vurdering, at terminal L1 ikke ville have kunne lgsnet sig med deraf
folgende foreget modstand i terminalen og varmeudvikling til felge, séfremt der havde veret tilfort

korrekt torque ved monteringen.

RAPPORT
HCL 15/00  Havari
Luftfartej: McDonnell Douglas DC-9-41 Registrering: SE-DOM
Motor(er): 2 Pratt & Whitney JT8D-11 Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besetning: 5 — ingen tilskadekomne Passagerer: 105 — ingen tilskadekomne
Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup  [Dato og tidspunkt: 26.04.2000 kl. 0945 (UTC)

Notifikation
Alle tidsangivelser i denne rapport er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om havariet fra Kontrolcentralen,
Kebenhavns Lufthavn, Kastrup (EKCH) den 26. april 2000 kl. 1020.

The International Civil Aviation Organisation (ICAQO), Statens Havarikommission, Sverige (SHK) og
the National Transportation Safety Board, USA (NTSB) blev notificeret om havariet den 26. april
2000.
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NTSB meddelte den 27. april 2000 pa vegne af luftfartejets fabrikationsland, at en akkrediteret
repraesentant var blevet udpeget til at deltage i underseggelserne.

SHK meddelte den 22. maj 2000 pa vegne af luftfartejets registreringsland, at en akkrediteret
repraesentant

var blevet udpeget til at deltage i underseggelserne.

Synopsis

Da luftfartejet var kommet i luften fra bane 22R og befandt sig over baneenden i ca. 500 fods hgjde,
havarerede den hejre motor. Cockpitbesetningen afbred den planlagte flyvning og returnerede til
EKCH. Landing blev foretaget pa bane 22L uden, at yderligere hendelser indtraf.

Luftfartgjet blev pa foranledning af Brand- og Redningstjenestens observation af rag fra hegjre motor,
bragt til standsning pa taxivej B. Passagererne blev evakueret ad luftfartgjets forreste normale udgang

og blev efterfolgende bragt til lufthavnsterminalen.

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

Sammenfatning;:

Olielekage ud fra leje nr. 5 installationen var tegn pa en sterre varmluft leekage ind til oliesystemet for
leje nr. 5, hvilket resulterer i oget olieforbrug.

Motorens, i forhold til sammenlignelige motorer opereret af luftfartsselskabet, heje olieforbrug var
forarsaget af interne olielaekager og oliebrande i motorens varme del.

De af operataren ivarksatte fejlsogninger afdeekkede ikke arsagen til olieforbruget.
Motorkonstruktionen og procedurerne for samling af motoren gav mulighed for interne utatheder 1
leje nr. 5 installationen. Varm luft fra omradet foran hejtryksturbinen var igennem en intern uteethed
treengt ind i det afskermede lejeomrdde, hvilket havde forarsaget antendelse af lejernes smereolie.
Oliebranden ledte til udgledning og brud pa hejtryksturbineakslen. Da der ikke blev konstateret nogen
direkte vej for den varme luft ind til oliesystemet, var den eneste mulige vej for den varme luft ind til

olien i leje nr. 5 installationen, via et fastsiddende eller hangende Carbon seal for leje nr. 5 .

Undersogelsen har ledt til fremsettelse af 4 rekommandationer.

RAPPORT
HCL 16/00  Havari
Luftfartej: Taifun 17E, motorsvavefly Registrering: 0Y-XYC
Motor(er): 1 stk. Limbach L2400EB-I-B Flyvning: Privatflyvning, VFR.
Besatning: 1 - omkommet Passagerer: 1 - omkommet
Sted: Volstrup, syd for Veng bugt, Dato og tidspunkt: 21.04.2000 kl. 1432 (lokal tid)
position N56° 27° @008° 40’

Alle tidsangivelser i denne rapport er UTC.
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Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om havariet fra Kontrolcentralen i
Kebenhavns Lufthavn Kastrup, fredag den 21. april 2000 kl. 1250. Redningsmandskab og politi
ankom til havaristedet umiddelbart efter havaritidspunktet. Havarikommissionen ankom til
havaristedet samme dag kl. 1830 og indledte underseggelserne.

Havariet indtraf under en lokalflyvning fra Lindtorp Flyveplads, hvor luftfartejet havde sin
hjemmebase. Ca. 1,5 km sydest for Volstrup by flgj luftfartejet pa en sydestlig kurs og i en flyvehgjde
mellem 600 fod (ca. 180 m) og 1200 fod (ca. 365 m), da dets venstre vinge adskilte sig fra fuselagen.
Luftfartejet og den venstre vinge styrtede herefter direkte mod jorden. Luftfartgjets venstre vinge blev
lokaliseret ca. 300 meter vestnordvest for fuselagen, mens den hgjre vinge stadig var fastgjort til
fuselagen.

Luftfartejet blev edelagt ved havariet.

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

Sammenfatning;:

Venstre vinges forreste lasemekanisme havde ikke varet i korrekt indgreb i en laengere periode forud
for havariet. Positionen af lasedornen var ca. 30 mm fra korrekt indgreb. Den ukorrekte position af
lasedornen blev ikke opdaget/identificeret. Den ukorrekte position af lasedornen forarsagede svigt af
den forreste lasemekanisme og resulterede i, at venstre vinge adskilte sig fra luftfartejet under

flyvning.
Det er Havarikommissionens vurdering, at den ukorrekte position af ldsedornen kunne have varet
opdaget/identificeret, safremt der havde varet mulighed for at foretage en direkte visuel kontrol af

lasedornens position.

Der er fremsat 2 rekommandationer i forbindelse med havariet.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 17/00  Hzendelse
Luftfartej: MD 82 Registrering: OY-KHT
Motor(er): 2 x P&W JT8D-217C Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: Ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen tilskadekomne
Sted: Oslo Lufthavn, ENGM Dato og tidspunkt: 08.03.2000 kl. 1730 (lokal tid)

Synopsis
Oplysning om lufttrafikhandelsen tilgik Havarikommissionen for Civil Luftfart fra den norske
Havarikommisjon for Sivil Luftfart, HSL.

Lufttrafikhendelsen involverede tre luftfartajer:
LN-RMN (MD&80) havde foretaget en landing og befandt sig pa bane O1L,
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OY-KHT (MD82), som var ved at foretage start pa bane O1L.
Et tredje luftfartej, som foretog en afbrudt anflyvning til bane O1L.

Efter et snefald blev bane 01R lukket med henblik pé snerydning, og bane 01L blev derefter taget i
brug.
LN-RMN landede herefter pa bane 01L som det forste luftfarte;.

Med henblik pa en start fik OY-KHT tilladelse til at kare ind pa startbanen efter den netop landende
LN-RMN. Besatningen pd LN-RMN kunne — efter touch down - pa grund af den glatte bane ikke na
at bremse luftfartojet tilstreekkeligt ned, séledes at dette kunne forlade banen via afkersel A6.
Besatningen pA LN-RMN informerede derfor kontroltdrnet om, at banen ville blive forladt via
atkersel A7.

Pé det tidspunkt da tarnflyvelederen observerede, at LN-RMN var ved afkersel A7 - og derfor séledes
forventede, at LN-RMN ville forlade startbanen ved denne afkersel - gav han starttilladelse til OY-
KHT.

Bes@tningen pA LN-RMN rapporterede umiddelbart herefter til kontroltarnet, at de stadigveek befandt

sig pé startbanen, og at de ikke havde kunne na at forlade denne via afkersel A7.

Tarnflyvelederen annullerede starttilladelsen til OY-KHT. Samtidig blev et tredje luftfartej, der
befandt sig pa slutanflyvning til bane 01L, instrueret om at atbryde anflyvningen.

Herefter opdagede tarnflyvelederen, at OY-KHT var i gang med starten, og at det passerede afkersel
A3, samt at LN-RMN stadigvaek var pa startbanen og var i gang med at taxi tilbage til atkersel A7.
Besatningen pd OY-KHT havde ikke hert opkaldet fra tarnflyvelederen, hvoraf det fremgik, at de ikke
leengere havde tilladelse til at starte.

Da besatningen pd OY-KHT fik gje pd LN-RMN, vurderede bes@tningen, at luftfartejet ville kunne
komme i luften med en god marginal til LN-RMN.
Besatningen pd LN-RMN vurderede, at det var muligt at forlade startbanen ud over siden pa denne,

safremt dette ville have varet nedvendigt for at undga en kollision.

Undersogelserne foretages af Havarikommission for Sivil Luftfart, Norge, HSL.
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FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 18/00  Haendelse
Luftfartesj: MD-81 Registrering: LN-ROO
Motor(er): 2 Pratt og Whitney JT8D-217C  |Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Beseatning: 7 — ingen tilskadekomne Passagerer: 106 — ingen tilskadekomne
Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup  |Dato og tidspunkt: 23.03.2000 kl. 2140 (lokal tid)
(EKCH)

Synopsis
Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om handelsen fra selskabet, fredag den 24.
marts 2000 kl. 1550.

Hendelsen indtraf efter normal start fra Kebenhavns Lufthavn, Kastrup.

Luftfartgjet var blevet etableret pa en sydvestlig kurs og var under stigning til FL 350, da besatningen
bemarkede, at trimmet til den horisontale stabilisator havde bevaget sig mod den yderposition, som
svarede til fuld naese ned trimstilling (full nose-down). Besatningen kunne ikke bevage trimmet vha.
af de normale kontrolsystemer, hvorefter de udferte relevante ned-checklister for den indtrufne
situation, (stabilizer runaway og stabilizer inoperative) uden at de herefter kunne bevage den
horisontale stabilisator ud af yderpositionen. Besatningen valgte at returnere til lufthavnen for at
foretage en sikkerhedslanding her. Luftfartejet blev landet uden, at yderligere haendelser indtraf.

Heendelsen indtraf i marke og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Havarikommissionens undersggelser fortsettes.

HCL 19/00 Hezndelse

Luftfarte;j: Bell 212 Registrering: OY-HMB

Motor(er): 2 Pratt & Whitney PT6-3 Flyvning: Charterflyvning, VFR
Besatning: 2 - ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Vagar Lufthavn (EKVG) Dato og tidspunkt: 08.05.2000 kl. 0806 (UTC)
Synopsis

Hendelsen indtraf pd EKVG, Fergerne, under loft af ekstern last i helikopterens udvendige slingkrog.
Opstart fra helikopterens traekvogn og ca. 20 meters hover taxi blev udfert uden bemaerkninger.
Under loft af lasten i helikopterens slingkrog, observerede besetningen advarselslys for lave
rotoromdrejninger samt fejl pa braendstoftilferslen til motor nr. 2.

Bes@tningen valgte at frigere den haengende last fra slingkrogen og returnere til trekvognen. Efter
udfort landing blev bes@tningen af en mekaniker, som var i nerheden af treekvognen, gjort
opmarksom pa, at der var brand i motor nr. 2.

Fartgjschefen informerede herefter AFIS om opstéet brand. Pa foranledning af AFIS rykkede Brand-
og Redningstjenesten ud til helikopteren. Indsatslederen konstaterede, at der var tale om regudvikling
og ikke brand. Indsatslederen afbleste brandalarmen kl. 0828.
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Havarikommissionen har efterfolgende konstateret at:

- Et manifold af brendstofrer forbinder motorens brandstofdyser - der er cirkulaert monteret
uden pa
brandkammersektionen - med brandstofsystemet.
Manifoldets brendstofrer holdes pa plads af lasebgjler.

- Sikringstraden til de bolte, der holdt breendstofrerenes lasebgjle pé plads, var brudt.

- Boltene (2 stk.) og breendstofrorets lasebgjle var ikke pa plads.

- Et braendstofrer var lgsnet med laekage af breendstof til folge.

HCL 20/00 Hzendelse

Luftfartej: PA-28-180 Registrering: OY-SVD

Motor(er): 1 Lycoming O-360-A4A Flyvning: Privatflyvning, IFR
Besatning: 1 ingen tilskadekomst Passagerer: 2 ingen tilskadekomne

Sted: Billund Lufthavn, EKBI Dato og tidspunkt: 23.03.2000 kl. 1108 (lokal tid)
Synopsis

I forbindelse med landing pa bane 27 folte fartejschefen, at naeseunderstellet sank sammen, hvorefter
der blev givet gas, og luftfartgjet kom kortvarigt i luften igen og flgj ca. 50 meter for derefter at blive
landet igen med lidt for hej fart. Efter parkering af luftfartejet konstaterede fartejschefen, at der var
opstaet skader pé propellen.

FORELOBIG REDEGOURELSE

HCL 21/00 Hzendelse

Luftfartej: Boeing B767-300 ER Registrering: OY-KDH

Motor(er): 2 Pratt & Whitney PW 4060 Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besetning: 11 — ingen tilskadekomne Passagerer: 183 — ingen tilskadekomne
Sted: Chicago O’Hare, KORD Dato og tidspunkt: 24.03.2000 kl. 2255 (UTC)
Notifikation

Heendelsen blev ikke indberettet som foreskrevet.

National Transportation Safety Board i USA blev ikke underrettet, og Havarikommissionen modtog
meddelelse om det indtrufne pr. brev onsdag den 24. maj 2000 (2 méneder efter haendelsen).
Grundet den sene indberetning har det ikke varet muligt at foretage de nedvendige undersggelser
m.h.p. at klarlegge alle omsteendigheder ved handelsen.

Heandelsen er i sin karakter delvis sammenfaldende med en tidligere handelse, beskrevet i HCL
INFORMATION 2/2000 nummer HCL 49/99, vedrerende brug af forkerte data i forbindelse med
start.

Safremt der métte restere data af en kvalitet, som muligger undersggelse, vil en saddan blive
gennemfort.
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Synopsis

I forbindelse med beregningen af den maksimale startmasse (MTOM) blev input data (bl.a. lufthavn
KORD, bane 32L, startposition T10) indtastet og sendt via ACARS til operaterens landbaserede
mainframe computer.

Denne computer beregnede herefter bl.a. V1, Vr, V2 samt den maksimale startmasse (MTOM), og
returnerede derpa resultatet til luftfartejet via ACARS. Resultatet blev udskrevet pa papir til brug for
besatningens kontrol og efterfalgende indtastning i FMS.

Starten blev herefter foretaget pa bane 32L fra startpositionen T10. Under selve starten observerede
besatningen, at luftfartejet brugte mere af den til rddighed varende startbane, end besatningen havde

forventet.

Under den videre flyvning til Stockholm Arlanda checkede besatningen de data i mainframe
databasen, som var benyttet til beregningen af Take-off Data, og opdagede herved, at der var blevet

byttet om pé data for to forskellige startpositioner pa bane 32L.

Saledes var den til rddighed verende startbane (TODA) pé 32L fra startpositionen T10 angivet til
3444 meter i de opgivne Take-off Data, og den til radighed varende startbane (TODA) pa startbane
32L fra startpositionen T11 angivet til 2683 meter i de opgivne Take-off Data.

De opgivne vardier for T10 og T11 skulle have varet 2683 meter henholdsvis 3444 meter.

Den aktuelle startmasse var 169400 kg, og den maksimalt tilladte startmasse for den anvendte
startposition T10 var 168681 kg.

HCL 22/00 Hzendelse

Luftfartej: PA-28-151 Registrering: OY-BLN

Motor(er): 1 Lycoming O-320-E3D Flyvning: Skoleflyvning, VFR

Besatning: 2 - ingen tilskadekomne Passagerer: 1 —ingen tilskadekomst

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Roskilde, |Dato og tidspunkt: 04.05.2000 k1. 1220 (lokal tid)
EKRK

Synopsis

Under skoleflyvning udfor tersklen til bane 11 blev det simuleret, at luftfartejet fik motorbrand. I
forbindelse med proceduren for motorbrand lukkede eleven for brandstoftilferslen ved at velge
tankvaelgeren til positionen ’OFF’. Instrukteren opfattede tankvalgeren som verende valgt til hgjre
breendstoftank, idet den modsatte ende af tankveelgeren pegede i retning af hejre tank positionen,
medens selve tankvelgeren pegede pé positionen ’OFF’. Ved den efterfelgende ’touch and go’
standsede motoren i ca. 50 til 100 fod. Luftfartejet blev herefter landet uden yderligere heendelser.
Motoren blev derefter startet og luftfartejet taxied tilbage til hangaren.

Der opstod ingen skader pa personer eller luftfartgjet.
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ENDELIG REDEGORELSE
HCL 23/00  Havari
Luftfartej: Cessna TR 182 Registrering: OY-RSC
Motor(er): 1 Lycoming O-540-L3C5D Flyvning: Privatflyvning ,VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen
Sted: Allered Flyveplads (EKAL) Dato og tidspunkt: 19.05.2000 kl. 07.30 (UTC)

Synopsis
P& medvindsbenet til bane 16 blev landingsunderstellet udfzldet, og indikation (grent lys) for korrekt
udfaeldning (down and locked) blev ifglge fartgjschefen vist i cockpittet.

Herefter landede luftfartejet, og fartejschefen valgte flaps til position nul grader. Efter et aflgb pa ca.
150 - 200 meter, trak luftfartgjet ud til venstre og kunne ikke leengere kontrolleres af fartegjschefen.
Luftfartgjet kom herefter ud over den venstre side af banekanten pé bane 16, og kom til et fuldt stop
udenfor sikkerhedszonen.

Fartgjschefen har anfert, at hastigheden var ca. 60 kt over teersklen til bane 16 samt vindforholdene var
240 grader og 5 kt. Der var ingen turbulens.

Ved Havarikommissionens ankomst til havaristedet blev det konstateret, at venstre hovedhjul var i
gear up position og indfeldet i hjulbrenden. Hejre hovedhjul og na@sehjulsunderstellet var last og
placeret i deres normale position for udfaldet landingsunderstel (down and locked).

Hjulsporene pé banen viste, at afstanden fra nasehjulet til venstre hovedhjul var mindre end afstanden
fra nasehjulet til hgjre hovedhjul. Dette sammenholdt med fartejschefens observationer under
landingslebet viser, at hgjre hovedhjul var i normal og 14st position (down and locked) under aflobet,
medens venstre hovedhjul har veret i en position mellem fuldt udfaldet og last (down and locked) og
indfaeldet. Det er Havarikommissionens vurdering, at venstre hovedhjul kollapsede inden luftfartejet
kom ud i sikkerhedszonen.

Ved pévirkning af venstre hovedhjuls positionskontakt for fuldt udfzldet venstre hovedhjul, viste
lysindikationen i cockpit korrekt udfaeldet landingsunderstel (grent lys for down and locked

landingsunderstel)

Efterfolgende funktionstest af landingsunderstellet pa et autoriseret veerksted blotlagde ikke fejl eller

mangler ved landingsunderstellets ind og udfeldningsfunktion, som kunne fore til havariet.
Systematisk gennemgang og test af de komponenter, som medgér til ind og udfeldning af landings-
understellet, og sikrer dette forbliver i udfaeldet position under landing, har ikke blotlagt fejl eller

mangler, der kunne fore til havariet.

Der opstod ved havariet storre skader pa luftfartejet.
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Efter gennemfeorsel af indledende undersogelser og evaluering af de tilgaengelige data er Havarikom-
missionen ndet til den konklusion, at yderligere undersagelser ikke vil lede til reckommandationer af
forebyggende karakter, eller vil afdeekke forhold af vaesentlig betydning for flyvesikkerheden.

HCL 24/00 Heaendelse

Luftfartej: Beech 200 Registrering: OY-BVW

Motor(er): 2 P&W PT6A-41 Flyvning: Privatflyvning, IFR
Besatning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: 9 — ingen tilskadekomne
Sted: Hannover Lufthavn (EDDV) Dato og tidspunkt: 25.05.00 kl. 1610 (lokal tid)
Synopsis

Efter opstart af motorerne i Hannover Lufthavn ramte luftfartejet under taxi ud til startbanen en
afmerkningskasse med dets venstre propel. Afmerkningskassen var sadan placeret, at den ikke var
inden for synsvidde fra cockpittet.

Der opstod mindre skader pa propellen.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold.

RAPPORT
HCL 25/00  Havari
Luftfartej: DHCS8-Q400 Registrering: LN-RDB
Motor(er): 2 Pratt & Whitney 150A Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Beseatning: 4 - ingen tilskadekomne Passagerer: 67 — ingen tilskadekomne
Sted: Aalborg Lufthavn (EKYT) Dato og tidspunkt: 27.05.2000 kl. 1641 UTC

Notifikation
Alle tidsangivelser i denne rapport er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) modtog melding om havariet fra operateren den 28. maj
2000 k. 1115.

Transport Safety Board (TSB), Canada, Havarikommisjonen for Sivil Luftfart (HSL), Norge og The
International Civil Aviation Organisation (ICAO) blev notificeret d. 29. maj 2000. TSB, Canada,
havde i henhold til ICAO Annex 13 tilknyttet en akkrediteret repraesentant til undersegelsen.

Synopsis

Anflyvning til og landing pa bane 26R i EKYT blev udfert med flaps i flapposition 15°. Fartgjschefen
havde pa slutanflyvningen i henhold til operaterbestemte procedurer overtaget kontrollen af
luftfartejet fra styrmandsaspiranten* grundet en hard vind fra sydvest med vindsted op til hard kuling.
Luftfartejet var stabiliseret set i forhold til operaterbestemte parametre ned til ca. 30 fod RA
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(radiohgjde), hvorefter luftfartajets anflyvningshastighed sammenfaldende med en egning af
luftfartgjets naesestilling faldt markant under minimum anflyvningshastigheden (Vref ). Herved kom
halepartiet ved s&tning af luftfartejet i kontakt med landingsbanen, hvorved halepartiets bekledning
og struktur blev vaesentligt beskadiget. Luftfartgjet blev kert til parkering, og passagererne forlod
luftfartejet via passagertrappen.

*Note: En styrmandsaspirant er certificeret som styrmand men benavnes styrmandsaspirant grundet operaterbestemte

operationelle begreensninger.

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

Undersogelserne har afdaekket folgende vaesentlige faktor ledende til havariet:
Fartgjschefens kontrolinput til luftfartgjet samt manglende egning af motoreffekten medferte en
nasestilling pé ca. +8,3° og en lav anflyvnings- og satningsfart.

Undersggelserne har ledt til:

Fremseattelse af 4 stk. rekommandationer.

HCL 26/00 He=endelse

Luftfartej: Cessna 172 Registrering: OY-AGB

Motor(er): 1 Rolls-Royce Q-300-D Flyvning: Privatflyvning, VFR

Beseatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Roskilde |Dato og tidspunkt: 09.06.2000 k1. 1440 (lokal tid)
(EKRK)

Synopsis

I forbindelse med landing pé bane 11 blev luftfartgjet i udfladningen ramt af et vindsted, hvorved
luftfartajets flyvefart faldt til under minimum flyvefart, hvorfor det sank igennem fra ca. 15 fods
hgjde. Fartgjschefen inspicerede efterfolgende luftfartajet pa taxivejen, men kunne ikke konstatere
skader, og valgte at udfere yderligere 2 landingsrunder.

Luftfartgjet blev efter haendelsen efterset af et vedligeholdelsesvarksted, som kunne konstatere skader
pa propellen.

Heendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).
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FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 27/00  Havari
Luftfartesj: Rans 12ES Registrering: 9-143
Motor(er): Rotax 582 Flyvning: Privatflyvning, VFR
Beseatning: 1 - omkommet Passagerer: 1 - omkommet
Sted: Ved Birkholm Havn Dato og tidspunkt: 20.06.2000 k1.2106 (lokal tid)

Synopsis

Meddelelse om havariet tilgik Havarikommissionen for Civil Luftfart fra RCC, Karup den 20. juni
2000 k1. 2134. To havariinspektorer rykkede umiddelbart herefter ud og ankom til havaristedet den
efterfolgende dag kl. 0655.

Luftfartgjet pabegyndte flyvningen fra Sydfyn/Tésinge Flyveplads, EKST, kl. ca. 2045.

Luftfartgjet passerede kort for havaritidspunktet syd om Birkholm pé en sydvestlig kurs i lav hgjde.
Da luftfartejet befandt sig sydsydvest for Birkholm Havn pabegyndte det et hgjredrej ind over
havneomradet ved Birkholm. Under dette hajredrej tabte luftfartejet hojde og havarerede herefter pa
havnemolen vest for havneindlgbet pé positionen N54° 55,626° E010° 29,936°.

Havarikommissionens undersggelser fortsettes.

ENDELIG REDEGORELSE
HCL 28/00  Haendelse
Luftfartej: MD8&2 Registrering: LN-ROU
Motor(er): 2 Pratt & Whitney JT8D-217C Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Beseatning: 6 - ingen tilskadekomne Passagerer: 126 — ingen tilskadekomne
Sted: Aalborg Lufthavn (EKYT) Dato og tidspunkt: 07.06.2000 kl. 14.35 UTC

Synopsis
Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om handelsen fra operateren d. 7. juni 2000
kl. 1514.

Heendelsen indtraf under taxi til startbane 26R i Aalborg Lufthavn. Luftfartejet var klareret til
venteposition 26R via taxivej D og bane O8R. For at spare tid enskede fartgjschefen at starte fra
startposition 26R-B og pdbegyndte som folge heraf drej ind pé taxivej G.

Taxivej G kunne i henhold til operaterens procedurer anvendes med forsigtighed af denne
luftfartejstype. Halvvejs igennem drejet ind pé taxivej G informerede ATC piloterne om, at luftfartejet
ikke kunne gore brug af pdgaldende taxivej. Fartgjschefen drejede instinktivt luftfartgjet den modsatte
vej, hvorved nesehjulet kom uden for asfalten og sank ned i graesset. Luftfartejet blev ikke beskadiget

ved haendelsen.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).
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Efter gennemfersel af indledende undersogelser og evaluering af de tilgeengelige data er
Havarikommissionen néet til den konklusion, at yderligere undersegelser ikke vil lede til
rekommandationer af forebyggende karakter, eller vil afdekke forhold af vasentlig betydning for
flyvesikkerheden.

HCL 29/00 Hezndelse

Luftfarte;j: Swearingen SA227-AC Registrering: OY-NPC

Motor(er): 2 - TPE-331-11U-612G Flyvning: Charterflyvning, IFR
Besatning: 2 - ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup  |Dato og tidspunkt: 13.06.2000 k1. 0748 (lokal tid)
Synopsis

Under startlgbet pd bane 22R trak luftfartejet til venstre. Fartejschefen rettede luftfartgjet op ved hjeelp
af siderorets trim. Fartgjschefen konstaterede ingen yderligere unormale forhold og valgte at fortsaette
flyv-ningen til Hannover (EDDV). Efter landingen pd EDDV blev det konstateret, at sideroret havde

en skade 1 nerheden af rorets trim.

Havarikommissionen har efterfelgende konstateret at:

— Bes®tningen under udferelsen af "pre-flight check" ikke havde observeret skaden pé sideroret.

— Skaden pa sideroret stammede fra en parkering udfert ved hangar 141 i Kegbenhavns Lufthavn,
Kastrup den 12. juni 2000 kl. 1230.

— Bes®tningen, der havde udfert parkeringen dagen for denne flyvning, ikke havde bemarket nogen

pakersel.

HCL 30/00 Hzendelse

Luftfartej: Piper PA-28-151 Registrering: OY-TOH

Motor(er): 1 Lycoming 0320 E3D Flyvning: Skoleflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Roskilde |Dato og tidspunkt: 09.06.2000 k1. 1240 (lokal tid)
Synopsis

Heandelsen indtraf under en eneflyvning i forbindelse med uddannelse til privatflyvercertifikat
PPL(A).
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Eleven valgte efter at have udfert 3 landinger pa bane 11 at skifte landingsrunde til bane 21. Vinden
var opgivet til at veere ca. 130° og 13 kts. Ved landingen pé bane 21 skennede eleven i udfladningen at
have foretaget de nedvendige korrektioner for sidevind. Under landingen blev venstre hovedhjul loftet
op fra banen, og luftfartejet kerte med hgjre hovedhjul og nasehjulet i en retning mod venstre. Eleven
afbred landingen og gav fuld gas pa motoren for at komme i luften igen. Inden luftfartejet kom i
luften, kom venstre hovedhjul uden for banebegransningen. Eleven landede derefter pd bane 11. Efter

handelsen blev venstre hjulkasse konstateret las.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

HCL 31/00  Heaendelse

Luftfartej: Piper PA-32-300 Registrering: OY-CRW

Motor(er): 1 Lyc I0-540-K1A5 Flyvning: Taxaflyvning, VFR
Besetning: 1- ingen tilskadekomst Passagerer: 6 - ingen tilskadekomne

Sted: Hadsund Flyveplads Dato og tidspunkt: 06.07.2000 kl. 1215 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen indtrafi forbindelse med en rundflyvning fra Hadsund Flyveplads.

Under startlgbet pa bane 28 fik fartgjschefen gje pa fugle, der forblev pa banen. For at undgé at ramme
fuglene besluttede fartgjschefen at foretage et tidligt drej til venstre umiddelbart efter rotation af
luftfartejet. I venstredrejet ramte luftfartejet en banekantatmaerkning med venstre hovedhjul.
Banekantafmarkningen breekkede, og dele heraf ramte venstre flap og haleplan. Der opstod mindre
skader.

Heendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

FORELOBIG REDEGURELSE

HCL 32/00 Havari

Luftfartej: Hughes 369D Registrering: OY-HGB

Motor(er): Allison 250-C20B Flyvning: Taxaflyvning, VFR
Besetning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 1 — ingen tilskadekomst
Sted: Nuuk Lufthavn, BGGH Dato og tidspunkt: 16.07.2000 kl. 15.34 (UTC)
Synopsis

Meddelelse om havariet tilgik Havarikommissionen for Civil Luftfart fra operateren den 16. juli 2000
kl. 15.42 UTC. En havariinspekter ankom til havaristedet den efterfolgende dag.

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en faergeflyvning fra BGGH til Narssarssuaq Lufthavn
(BGBW).
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Forud for flyvningen havde fartgjschefen under flyvningens planlegning indhentet meteorologiske
oplysninger for BGGH.

Luftfartgjet var parkeret pa den sydestlige del af forpladsen. Efter opstart af luftfartejet fik
fartgjschefen fra Nuuk AFIS opgivet de sidste tilgeengelige meteorologiske oplysninger for BGGH,
herunder vindretning og -styrke.

Fartgjschefen havde til hensigt at sidesvaeve (side hover) med luftfartejets neseparti op i
vinderetningen ud til bane i brug for at foretage start derfra.

Luftfartgjet blev laftet af med naesepartiet op 1 vinden, og side hover til bane i brug blev pabegyndt.
Under side hovering passerede luftfartgjet et skur, hvorved luftfartejet kom i l& af dette. Umiddelbart
efter passage af skuret begyndte luftfartgjet at rotere om sin egen akse, og fartgjschefen havde ikke
leengere fuld kontrol over luftfartgjet og kunne derfor ikke stoppe rotationen. Under rotationen
bevaegede luftfartejet sig hen over forpladsen i nordvestlig retning, hvor et andet luftfartej, DHC-7,
stod parkeret. For at undgé sammensted med den parkerede DHC-7 haevede fartgjschefen collective
lever' yderligere med den hensigt at flyve henover denne. Efter at have passeret den parkerede DHC-7
ville fartejschefen lande. Luftfartajet blev sat i sikkerhedszonen vest for tarnet. Seetningen skete pé
luftfartajets hgjre mede, hvorefter luftfartgjet rullede over den hgjre mede og kom til stop liggende pa
dets hgjre side.

Fartgjschefen afbred brandstoftilferslen til motoren og placerede den elektriske hovedafbryder i
afbrudt position, hvorefter luftfartejet blev evakueret.

Brand- og redningstjenesten var blevet tilkaldt af tdrnet og ankom til havaristedet, umiddelbart efter at
luftfartejet var kommet til stop. Sé snart luftfartejet var blevet evakueret, blev skumudlagning

foretaget af brand- og redningstjenesten.

Luftfartgjet blev ved havariet edelagt.
Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Havarikommissionens forelgbige tekniske undersegelser af luftfartgjet har ikke klarlagt arsagen til

havariet.

Havarikommissionens underseggelser fortsattes.

' Collective lever er en del af fartejets styringssystem. Ved at have collective lever oges rotorbladenes

indfaldsvinkel og dermed foreges luftfartajets opdrift, hvilket vil resultere i en hgjdestigning.
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FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 33/00 Havari
Luftfartej: Hughes 369D Registrering: OY-HGF
Motor(er): Allison 250-C20B Flyvning: Taxaflyvning, VFR
Beseatning: 1 - omkommet Passagerer: Ingen
Sted: 15 nm nord for Nuuk, Grenland [Dato og tidspunkt: 18.07.2000 k1. 1207 (UTC)

Synopsis

Alle tidsangivelser i denne forelgbige redegerelse er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om havariet fra operateren tirsdag den 18. juli
2000 kl. 1220. En havariinspekteor ankom til havaristedet samme dag kl. 1308 og indledte
undersggelserne.

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en faergeflyvning fra Kangerlussuaq (BGSF) til Nuuk
(BGGH).

Der blev udfert daglig inspektion pé helikopteren den 17. juli 2000 om aftenen, uden at det ledte til
bemerkninger. Tirsdag morgen den 18. juli 2000 var installation af en ekstra braendstoftank under
bagsadet i luftfartgjets kabine blevet udfert. Kontrol for braendstoflaekager og af tankinstallationens
funktion var udfert uden bemerkninger.

Helikopteren fik péafyldt 294 liter breendstof umiddelbart for start fra BGSF. Det er, ud fra de
foreliggende oplysninger, Havarikommissionens vurdering, at helikopteren havde fulde
breendstoftanke inden afgang fra BGSF.

Fartgjschefen startede fra BGSF kl. 1041. Den planlagte ankomsttid til Nuuk var kl. 1225.

Pé positionen N66°37' V050°49' rapporterede fartgjschefen kl. 1057 til BGSF, at flyvningen forleb
normalt. Ca. en time senere (kl. 1200) pa positionen N64°38' V051°31' rapporterede han til Nuuk
Information, at flyvningen forlab normalt, og det forventede ankomsttidspunkt til Nuuk var kl. 1215.
KI. 1205 modtog Nuuk AFIS melding fra fartejschefen med information om helikopterens ankomst til
Nuuk. Afstanden til Nuuk var pa det tidspunkt ca. 20 nm.

I tidsperioden mellem kl. 1206 og 1207 udsendte fartgjschefen flere nedmeldinger.
Havarikommissionen vurderer pa nuvarende tidspunkt, at fartgjschefen i dette tidsrum stoppede

helikopterens motor og autoroterede’.

Helikopteren OY-HGJ, der opererede i omradet ca. 45 nm nord for Nuuk, blev kl. 1207 af Nuuk AFIS
anmodet om assistance. Under flyvningen i retning mod Nuuk, pé en position ca. 10 nm fra
havaristedet observerede fartgjschefen pd OY-HGJ reg. Han ndrede kurs mod ragen og rapporterede
til Nuuk AFIS kl. 1214 om observationen.

Kl. 1225 ankom OY-HG] til havaristedet. KI. 1231 rapporterede fartejschefen, at OY-HGF var
havareret, og at der stadig var brand i luftfartejet. Det var ikke var muligt at komme piloten til
undsetning grundet omfanget af branden.

" Autorotation er en tilstand, hvor en helikopters rotor under nedstigning bliver drevet rundt, af den luft der

passerer op igennem rotoren i stedet for motorkraften.
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KI. 1308 ankom Havarikommissionen, Brand- og Redningstjeneste, politiet og en lage til havaristedet.
Det blev konstateret, at piloten, der befandt sig i vraget, var omkommet.

Vraget af helikopteren var udbraendt pa nar den yderste del af halepartiet.

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

Efter gennemforelse af indledende undersegelser i Grenland blev vragdelene transporteret til
Havarikommissionens hangar i Danmark.

Helikopterens motor blev inspiceret udvendigt, adskilt og undersogt af kommissionen. Det blev
konstateret, at motoren ikke var havareret.

Det er Havarikommissionens forelgbige vurdering, at undersogelserne af motoren ikke har klarlagt
arsagen til havariet.

Havarikommissionens undersogelser fortsattes.

HCL 34/00 Heendelse

Luftfartej: Cessna F 172F Registrering: 0Y-CPZ

Motor(er): 1 Lycoming O-360 Flyvning: Privatflyvning, VFR

Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 2 — ingen tilskadekomne

Sted: Midlertidig Flyveplads v/ Dato og tidspunkt: 21.07.2000 k1.1325 UTC
Skovlunde

Synopsis

Meddelelsen tilgik Havarikommisionen for Civil Luftfart fra Kontrolcentralen i Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup kl. 1352.
To havariinspektarer ankom samme dag til den midlertidige flyveplads ved Skovlunde kl. 1505.

Flyvningen, hvorunder haendelsen indtraf, var en faldskeermsflyvning med springere, der skulle give
en opvisning i faldskeermsspring ved en markedsplads beliggende 1 umiddelbar nerhed af den
midlertidige anlagte flyveplads i Skovlunde.

Da luftfartejet var kommet ca. halvvejs ned ad banen, folte fartgjschefen, at luftfartejet ikke havde
opnéet den enskede fart. Farten var pé dette tidspunkt ca. 45-50 mph. Fartejschefen besluttede sig for
at afbryde starten og forte gashandtaget tilbage til tomgang, samtidig med at han padbegyndte
nedbremsningen af luftfartejet ved brug af hjulbremserne.

Da han konstaterede, at der ikke var bane nok til at standse p4, besluttede han sig forst til at dreje
luftfartejet til venstre for at folge en sti og derved undga et elektrisk hegn for enden af banen, men da
han var bange for at luftfartejet, nér dette ville komme ud i ujeevnt terraen, ville rulle om pa ryggen,

@ndrede han sin beslutning til at kere ligefrem i baneretningen.
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Luftfartejet passerede derefter baneenden, kerte over en offentlig gang og cykelsti og ind i et elektrisk
hegn, hvorefter luftfartejet kom til stop. Pa dette tidspunkt var motoren standset.

Der opstod mindre skader pé luftfartojet.

Hendelsen foregik i dagslys under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

HCL 35/00  Havari

Luftfartej: Extra 300L Registrering: OY-LAE

Motor(er): 1 Lycoming AE10-540 Flyvning: Privatflyvning, VFR
Beseatning: 1 - ingen tilskadekomst Passagerer: 1- ingen tilskadekomst

Sted: Odense Lufthavn (EKOD) Dato og tidspunkt: 25.07.2000 kl. 1347 (lokal tid)
Synopsis

Under landing pé bane 06 blev venstre hovedhjul sat forst og sé hérdt, at det kortvarigt kom i luften
igen. Derefter blev hegjre hovedhjul sat s& hérdt, at bremsekaliberen fik kontakt med banen. Venstre
hovedhjul blev igen sat og braekkede herefter af. Samtidig hermed pébegyndte luftfartejet et
groundloop, hvorunder det fortsatte til venstre ud over banebegransningen og ud i sikkerhedszonen,

hvor det standsede i en afstand fra taersklen pa ca. 200 meter.

Der opstod ved havariet skader pa understel, hjul, bremser, krangeror og sigtesystem.

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

HCL 36/00  Havari
Luftfartgj A:  Schleicher K8B Registrering: 0Y-AXZ
Svavefly Flyvning: Skoleflyvning, VFR
Besetning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen
Luftfartej B:  Rolladen-Schneider LS 7 Registrering: OY-XTN
Svaevefly Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen
Sted: Luftrum syd for Skavinge, Dato og tidspunkt: 08.07.2000 kl. 1242 UTC
Sjeelland
Synopsis

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var for luftfartej A en solo skoleflyvning og for luftfartej B en
privatflyvning.

Luftfartej A startede fra Gerlese Sveveflyveplads kl. 1240. Efter at have foretaget termikflyvning i
omréadet omkring Gerlese valgte fartejschefen at fortsette flyvning mod Frederikssund. Under ligeud
flyvning observerede fartgjschefen et modflyvende svavefly (luftfartej B). Fartejschefen ville fortage



HCL ARSBERETNING 76 2000

et hegjre drej for at undgé det modflyvende svaevefly. Under hejre drejet kolliderede den yderste del af
luftfartej A’s venstre vinge med den underste del af luftfartej B’s venstre vinge.

Luftfartej B startede fra Gorlese Svaveflyveplads kl. 1218. Efter starten var luftfartejet flgjet til
Frederikssund for at foretage termikflyvning i dette omradet. Efter at have foretaget termikflyvning i
omrédet omkring Frederikssund valgte fartejschefen at flyve mod Frederiksverk. Ca. midt pa
streekningen mellem Frederikssund og Frederiksvark valgte fartegjschefen at &endre kurs séledes, at
flyvningen blev fortsat mod est i retning af Gerlese. I luftrummet syd for Skavinge pabegyndte
luftfartej B et hojre drej. Under drejet observerede fartejschefen et modflyvende svaevefly (luftfartej
A), hvorefter fartgjschefen valgte at forsege at mindske luftfartejets krengning ved at afbryde drejet.
Herefter kolliderede luftfartej B’s underste del af venstre vinge med luftfartej A’s yderste del af

venstre vinge.
Efter kollisionen afprevede fartejscheferne luftfartajernes styresystemer, og begge fartejschefer
vurderede, at luftfartgjerne kunne fortsaette tilbage til Gerlese Sveveflyveplads, hvor landing blev

foretaget, uden at yderligere hendelser indtraf.

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

HCL 37/00 Haendelse

Luftfartej: Piper PA-28-151 Registrering: OY-TOH

Motor(er): Lycoming O-320-E3D Flyvning: Skoleflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Mellem Qsby og Haderslev, Dato og tidspunkt: 28.07.2000 kl. 1505 (lokal tid)

position N55° 14’ ©¥009° 36’

Synopsis
Flyvningen, hvorunder handelsen indtraf, var en solo-navigationsflyvning.

Da luftfartejet befandt sig i 2500 fods hegjde mellem Bsby og Haderslev, ca. 11,5 nm est for
Flyvestation Skrydstrup (EKSP), observerede fartegjschefen indikationer pé faldende olietryk i
motorens oliesystem. Fartgjschefen tog umiddelbart radiokontakt til Skrydstrup Approach for at
informere om det opstdede problem, hvorefter luftfartgjet af Skrydstrup Approach fik ferste prioritet
til landing pa EKSP.

Fartgjschefen observerede et stadigt faldende olietryk og besluttede sig derfor at forblive i flyvehgjden
2500 fod. Idet der pa haendelsestidspunktet var let skyet (scattered) i 2500 fod, anmodede fartgjschefen
Skrydstrup Approach om radardirigering til EKSP, hvilken blev imedekommet.

Under anflyvning til EKSP begyndte luftfartgjets motor at kere ujaevnt. Kort herefter observerede
fartgjschefen rystelser fra motoren samt regudvikling fra motorrummet.

Fartgjschefen lukkede for braendstoftilferslen til motoren for at undgé eventuel motorbrand.

Herefter fortsatte fartgjschefen anflyvningen til EKSP som glidning, og landing blev foretaget, uden at
yderligere haendelser indtraf.
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Luftfartgjets motor blev ved haendelsen edelagt.

Handelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Det kunne efterfolgende konstateres, at oliebundskarproppen pé luftfartejets motor manglede.

HCL 38/00 Haendelse

Luftfartej: Mooney M 20F Registrering: OY-DFD

Motor(er): 1 Lycoming I0-360-A1A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Beseatning: 1 - ingen tilskadekomst Passagerer: 1 - ingen tilskadekomst

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Roskilde |Dato og tidspunkt: 27.07.2000 kl. 1755 (lokal tid)
Synopsis

I forbindelse med anflyvning og landing p&4 Kebenhavns Lufthavn, Roskilde, bane 21, konstaterede
fartejschefen, at anflyvnings- og landingshastigheden var for hgj.

Fartgjschefen vurderede, at der var tilstreekkelig banelaengde til radighed til at gennemfore landingen
alligevel.

For at reducere landingshastigheden loftede fartgjschefen under udfladningen luftfartejets naese med
det resultat, at luftfartejet steg.

Udfladningen blev derved udfert for hgjt over banen, og da luftfartejet sank igennem, blev det landet
for hardt, hvorved alle tre propellerblade fik kontakt med banen.

Ud over den héarde landing bemerkede fartejschefen intet unormalt for efter parkering, hvor han
konstaterede, at de yderste tre centimeter pa alle tre propellerblade var blevet beskadiget.

FORELOBIG RAPPORT
HCL 39/00 Haendelse
Luftfartej: Boeing 737-500 Registrering: OY-APG
Motor(er): 2 CFM 56-3C-1 Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besetning: 2/4 - ingen tilskadekomne Passagerer: 16 - ingen tilskadekomne
Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup | Dato og tidspunkt: 08.08.2000 kl. 1730 UTC
(EKCH)

Meddelelse om havariet tilgik Havarikommissionen for Civil Luftfart fra luftfartsselskabet den
08.08.00 k1 1800 UTC.

Efter at luftfartejet var bugseret vaek fra standpladsen, og motorerne var blevet startet, observerede
piloterne en lugt, som blev vurderet til at komme fra de elektriske systemer i luftfartgjet. Fartgjschefen
valgte derfor at returnere til standpladsen.
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Ca. 5 meter fra stoplinien ved standpladsen observerede piloterne, at der opstod regudvikling fra et

indikatorpanel i cockpittets loft.

Fartgjschefen stoppede motorerne og afbred den elektriske forsyning i luftfartgjet. Luftfartajet blev
herefter bugseret til standpladsen, hvor passagererne forlod luftfartejet via passagerderen.

Havarikommissionens undersggelser fortsetter.

HCL 40/00  Havari

Luftfartej: Cessna F 150M Registrering: OY-BIM

Motor(er): 1 RR O0-200-A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 - ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Kolding Vamdrup, EKVD Dato og tidspunkt: 08.08.2000 kl1.1311 (lokal tid)
Synopsis

I forbindelse med taxi til start passerede luftfartejet bagom et tomotoret turboprop luftfartej (Beech
1900), der udferte motorpreve. Luftfartgjets venstre vinge blev herunder loftet af
propellerslipstremmen fra turboprop luftfartejet, hvorved hejre vinge og propellen fik kontakt med
underlaget. Der opstod ved havariet storre skader pa luftfartejets hgjre vinge og propel.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 41/00  Havari
Luftfartej: Gyrokopter, Air Command Registrering: 10-18
Motor(er): 1 Rotax 582 Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 - mindre kvastelser Passagerer: Ingen
Sted: Nord for Vetterslev ved Ringsted |Dato og tidspunkt: 04.08.2000 kl. 2015 (lokal tid)

Synopsis

Under flyvning opstod der vibrationer i luftfartejet, og styrepinden begyndte at bevage sig frem og
tilbage. Hastigheden var pa dette tidspunkt ca. 55 kt, og flyvehgjden ca. 800 ft. Fartgjschefen valgte
herefter gashandtaget til position for tomgang, hvilket ikke havde nogen effekt pa de opstaede

vibrationer. Herefter stoppede fartgjschefen motoren.
Luftfartgjet havde pa dette tidspunkt en nedstigningsvinkel pa ca. 30 grader og en hastighed pa ca. 60
kt, og fartgjschefen havde ikke leengere kontrol over luftfartgjet. Luftfartejet ramte efterfolgende en

ikke hestet kornmark, hvorved det tippede forover og blev vasentligt beskadiget.

Havarikommissionens undersogelser fortsattes.
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FINAL REPORT
HCL 42/00  Incident
Aircraft Type: Fokker F-27 Aircraft Registration: D-AELG
Engine(s): 2 RR Dart Mk 532-7 Type of Flight: Scheduled, IFR
Crew: 2 - no injuries Passengers: None
Place: Billund Airport, EKBI Date and Time: 31.07.2000 1951 UTC
Aircraft Type: B737-8Q8 Aircraft Registration: TC-APY
Engine(s): 2 CFM56-7B Type of Flight: Charter, IFR
Crew: 7 - no injuries Passengers: 160 — no injuries
Place: Billund Airport, EKBI Date and Time: 31.07.2000 1951 UTC

Notification
All indication of time in this report is UTC.

The Danish Aircraft Accident Investigation Board (AAIB) received the information concerning the
incident from the Air Traffic Service at Billund Airport on 1 August 2000 at1330 hrs.

The German Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung, BFU, and the Turkish Civil Aviation
Department, Ministry of Communication, were notified on 2 August 2000.

Synopsis

2 aircraft were involved in the incident.

The aircraft TC-APY was on the takeoff roll on runway 09 while the aircraft D-AELG without ATC
clearance entered the runway from Charlie intersection. TC-APY aborted the takeoff at the same time
as the air traffic controller ordered TC-APY to abort. When TC-APY came to a full stop the distance
between the 2 aircraft was approximately 500 metres.

The incident took place in twilight and under visual meteorological conditions (VMC).

Regards D-AELG the investigation identified the following significant factors:

1. A noisy cockpit environment with interferences and distortions in the receiving of ATC
transmissions and in the flight crew intercommunication.

2. A lack of appropriate flight crew coordination, which led to a break down in cockpit management
and teamwork.

3. A lack of appropriate determination and authority by the first officer.

No safety recommendations were made during the course of the investigation.
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HCL 43/00 Hzendelse

Luftfartej: DH&8-400 Registrering: LN-RDB

Motor(er): 2 Pratt & Whitney 150A Flyvning: Ruteflyvning, IFR

Besatning: 4 - ingen tilskadekomne Passagerer: 59 - ingen tilskadekomne
Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup ~ |Dato og tidspunkt: 05.08.2000 kl. 0845 (lokal tid)
Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog melding om handelsen fra selskabet mandag d. 7.
august 2000 kl1.1235.

Hendelsen indtraf i forbindelse med opstart af luftfarteajets motorer pa standpladsen i Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup (EKCH).

Efter opstart af hgjre motor valgte piloterne den hgjre blandingsluftventil (Bleed Air Valve) til
airconditionsystemet i ON. Derefter blev venstre motor startet. Piloterne gennemgik checklisten “efter
motorstart”, hvorved den venstre blandingsluftventil ligeledes blev sat i ON. Ca. 10-15 sekunder
herefter informerede et kabinebes@tningsmedlem piloterne om regudvikling i passagerkabinen.
Fartgjschefen stoppede begge motorer, og luftfartejets dere blev abnet. Passagererne blev anmodet om

at forlade luftfartgjet via passagertrappen.

Problemet med eventuel rogudvikling efter motoropstart, der efterfolgende via airconditionsystemet
treenger ind 1 passagerkabinen, er kendt af motorfabrikanten. Motorfabrikanten har udstedt en service
bulletin, SB PWC-35033, som beskriver en modifikation af motortypen, sdledes at eventuel
rogudvikling udelukkes.

Ved en efterfolgende undersogelse af luftfartejet viste det sig, at denne modifikation ikke var blevet
udfert pé luftfartejets venstre motor pd hendelsestidspunktet.
Ovenstaende service bulletin blev udfert, hvorefter luftfartajets systemer blev testet, uden at lignende

handelse indtraf.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).
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FORELOBIG REDEGURELSE
HCL 44/00  Hzendelse
Luftfartej: Partenavia P68B Registrering: OY-CAA
Motor(er): 2 Lycoming 10-360-A1B6 Flyvning: Skoleflyvning, IFR
Besatning: 2 - ingen tilskadekomne Passagerer: 1 - ingen tilskadekomst
Sted: 8 nm SO for Hamburg Lufthavn  |Dato og tidspunkt: 21.08.2000 kl. 12.50 (lokal
(EDDH) tid)

Synopsis

Under stigning efter afbrudt anflyvning til Kiel/Holtenau Lufthavn (EDHK) observerede eleven, at det
automatiske pitch trim system uden kommando trimmede til “nose down”. Denne ikke enskede trim
kommando blev stoppet af eleven ved, at der blev tilfert den modsatte trim kommando til det
automatiske pitch trim system.

Ca. 8 nm SO for EDDH observerede besatningen atter, at det automatiske pitch trim system uden

kommando trimmede til ’nose down”.

Besatningen forsegte herefter uden held at afbryde for stremforsyningen til det automatiske pitch trim
system ved at veelge afbryderen for det automatiske pitch trim system i ”off” position samt trackke
”circuit breakeren” herfor.

Herefter informerede besatningen ATC om den opstéede situation og enskede radardirigering direkte
til EDDH for nedlanding, hvilket blev efterkommet af ATC.

Det lykkedes efterfolgende besatningen at atbryde stremforsyningen til det automatiske pitch trim
system - og dermed stoppe den ikke enskede trim kommando - ved at treekke en circuit breaker”, som
ikke var maerket, og som var placeret i umiddelbar neerhed af “circuit breakeren” for pitch trim
systemet.

Luftfartgjet landede i EDDH, uden at yderligere haendelser indtraf.

Undersogelserne foretages af den tyske havarikommission, BFU.

HCL vil, nar BFU’s undersagelser er tilendebragt, offentliggere resultatet af disse.
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FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 45/00 Havari
Luftfarte;j: Robinson R22 Mariner Registrering: OY-HFI
Motor(er): Lycoming O-320-B2C Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 - omkommet Passagerer: 1 - omkommet
Sted: Klim Strand, position N57.07.803 |Dato og tidspunkt: 23.08.2000 k1. 1639 (lokal tid)
E009.10.152

Synopsis
Meddelelse om havariet tilgik Havarikommissionen fra politiet den 23. august 2000 kl. 1715. To
havariinspekterer ankom til havaristedet kl. 0705 den efterfolgende dag.

Fartgjschefen havde for middag flgjet luftfartejet fra dets hjemmebase til sin bopal. Over middag
pabegyndte fartejschefen og en passager en flyvning nordpé, hvor de landede i Thisted Lufthavn
(EKTS) kl. 1556 med henblik pé at tanke brandstof pa luftfartejet.

Luftfartgjet lettede igen kl. 1622 fra Thisted Lufthavn. Det var herefter fartejschefens og passagerens
intention bl.a. at overflyve omradet omkring Klim Strand med henblik pé at fotografere i omradet.

Efter at have flgjet over kystomrédet ud for Thorup Strand og Klim Strand ferte fartgjschefen
luftfartejet ind over land ved Klim Strand i en sydlig retning mod Klim by. I omradet mellem Klim
Strand og Klim by vendte luftfartejet om og flgj herefter i en nordlig retning parallelt med Klim
Strandvej. P4 et tidspunkt foretog fartejschefen et hojredrej, og umiddelbart herefter mistede denne
kontrollen over luftfartejet, som derefter havarerede pa en mark ca. 1200 m syd for Klim Strand.
Luftfartgjet blev ved havariet edelagt.

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

Havarikommissionens undersggelser fortsetter.

HCL 46/00  Hgendelse

Luftfarte;j: Cessna 172P Registrering: OY-PEV

Motor(er): 1 Lycoming O-320-D2J Flyvning: Andet Erhverv, VFR

Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 3- ingen tilskadekomne

Sted: Sydfyns Flyveplads, Téasinge Dato og tidspunkt: 20.08.2000 kl. 1610 (lokal tid)
(EKST)

Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog d. 21. august 2000 kl. 0945 melding om handelsen fra
fartgjschefen.
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Hendelsen indtraf under taxi, hvor luftfartajet ramte en keglestub, der var placeret ved flyvepladsens
natbelysningsanlaeg. Propellen ramte keglestub og lysanlaeg, hvorved der opstod mindre skade pa

propel og motorskarm.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

HCL 47/00  Havari

Luftfarte;j: Morane Saulnier MS 880B Registrering: 0Y-DZT

Motor(er): 1 RR O-200-A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Ringsted Flyveplads, (EKRS) Dato og tidspunkt: 01.09.2000 kl. 0940 (lokal tid)
Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog d. 8. september 2000 kl. 1330 melding om haendelsen
fra fartgjschefen.

Havariet indtraf under landing, hvor luftfartejet blev fladet ud i for stor hgjde, hvorefter det sank
igennem, og landede hérdt p& hovedhjulene.

Det opstod mindre skade péa luftfartejets hovedhjul.

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

HCL 48/00  Havari

Luftfarte;j: Rallye 100ST-D Registrering: OY-PRL

Motor(er): 1 Continental O-200-A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Beseatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 1 —ingen tilskadekomst

Sted: Nordborg Flyveplads Dato og tidspunkt: 10.09.2000 kl. 0900 (lokal tid)
Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med taxi i vadt grees.

Fartgjschefen gnskede efter opstart af motoren og begyndende taxi at dreje mod venstre. Derfor
aktiverede fartgjschefen venstre bremse, men luftfartgjet fortsatte dets taxi ligefrem. Begge bremser
blev aktiveret for at stoppe luftfartgjet. Luftfartejet begyndte at dreje mod hgjre, hvorved det ramte et
andet luftfartegj (OY- DHK), der holdt stille med motoren i tomgang.

Begge luftfartgjer blev ved havariet vaesentligt beskadigede, men der var ingen personskade.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske forhold (VMC).
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HCL 49/00  Havari

Luftfarte;j: Cessna Citation 2. model 550 Registrering: OY-CYV

Motor(er): 2P & WIJT15D-4 Flyvning: Charterflyvning, IFR

Besatning: 2 —ingen tilskadekomne Passagerer: 2 — ingen tilskadekomne

Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup, |Dato og tidspunkt: 14.09.2000 kl. 1434 (lokal tid)
(EKCH)

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med taxi ud til startbanen.

Luftfartgjet skulle foretage en taxaflyvning fra EKCH til Skiathos (LGSK). Efter opstart af
luftfartagjets motorer foran operaterens hangar i Kastrup Syd fik luftfartejet af Kastrup Kontroltarn
klarering til at taxie ud til venteposition 04R C via taxivej N1 og N2.

Luftfartejet havde navigations-, antikollisions-, vingetip- og taxilys tendt under taxi ud til startbanen.
Piloterne havde udfert taxichecklisten umiddelbart efter drej ind pa taxivej N2, og luftfartejet korte af

taxivej N2 med normal taxifart.

Fartgjschefen observerede pludseligt et keoretej pa hejre side af luftfartgjet, der kerte ud fra et
hangaromrade pa en kerevej anlagt vinkelret pa taxivej N2 og havde en sddan hastighed og afstand, at
fartgjschefen vurderede, at koretgjet ikke kunne né stoppe, uden at det ville ramme luftfartejet.
Fartgjschefen aktiverede hardt luftfartgjets bremser, samtidigt med at keretgjet ramte luftfartejets
hgjre vingeforkant. Luftfartejet drejede skarpt til hajre og stoppede. Styrmanden kunne fra
cockpitvinduet konstatere, at der var slaet hul pa hgjre braendstoftank, og at braendstof strammede ned
i det vaeltede keretgj. Fartajschefen stoppede begge motorer og anmodede Kastrup Kontroltdrn om
assistance fra Brand- og Redningstjenesten. Al elektricitet pa luftfartejet blev herefter afbrudt, og
luftfartajet blev evakueret i lobet af ca. et halvt minut.

I mellemtiden var foreren af keretajet selv kommet ud af det veltede keretoj og blev hjulpet af
tililende personer fra den nartliggende hangar. Foreren af koretgjet blev mindre kvaestet. Foreren af
keretojet skennede efterfalgende, at luftfartejet havde befundet sig i en for foreren blind vinkel,
medens koretgjet neermede sig taxivej N2. Pa havaritidspunktet var foreren af keretejet i besiddelse af
et gyldigt adgangskort til EKCH.

Luftfartgjets hojre vinge blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC). Vejret var pa
havaritidspunktet overskyet med en god sigtbarhed. Taxivej N2 og kerevejen ind til hangaromradet
var torre.

Pé havaristedet var der gode oversigtsforhold til alle sider. Ca. 14 meter fra havaristedet var kerevejen
ud fra hangaromradet opmalet med rede vigelinier, og til hgjre for kerevejen side stod der en
vigepligtstavle.
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Ved udlevering af adgangskort og keretilladelse til EKCH bliver bl.a. folgende skriftlige instruktion
udleveret:

”Den almindelige ferdselslov galder ogsa for faerdsel inden for lufthavnsomradet. Herudover geelder
bestemmelser for civil luftfart BL 11-1, Flyvepladsreglement for Kgbenhavns Lufthavn samt
lufthavnens lokale bestemmelser for faerdsel i flytrafikerede omrader”.

BL 11-1 pkt. 6.6 angiver falgende: For luftfartejer, der manegvrer ved egen kraft, har al anden faerdsel
ubetinget vigepligt”.

HCL 50/00 Havari

Luftfartej: Beech BE 1900 Registrering: OY-JRV

Motor(er): 2 PT-6A-67-D Flyvning: Ruteflyvning, IFR

Besatning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: 4 — ingen tilskadekomne

Sted: Esbjerg Lufthavn, EKEB Dato og tidspunkt: 19.09.2000 kl. 2040 (lokal tid)
Synopsis

Havariet indtraf under taxi til parkering pa forpladsen i EKEB. 2 luftfartegjer var involveret i havariet:
OY-JRV og OY-BVS.

OY-JRV blev af en Marshaller anvist parkering i det sydvestlige hjerne af forpladsen. For at kunne
parkere naesen op imod vinden, skulle luftfartejet foretage et 180 graders drej. I dette drej ramte hgjre
vinge pad OY-JRV venstre vinge pd OY-BVS. OY-BVS holdt parkeret.

Der opstod ved havariet skade pa begge luftfartgjers vinger.

Havariet indtraf i merke og under visuelle meteorologiske forhold (VMC).

HCL 51/00  Havari

Luftfarte;j: Cessna F 172F Registrering: OY-CPZ

Motor(er): 1 Lycoming O-360-A1A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besetning: 1- ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Oro Dato og tidspunkt: 17.09.2000 k1.0915 (lokal tid)
Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med landing pé Ore.

Umiddelbart for landing havde fartejschefen visuelt fra luften og via radiokontakt med en person pa
jorden bedemt baneforholdene til at veere i orden. I landingsrullet ramte luftfartejet en busk, der var
hgjere og stod tattere pa banen end tidligere vurderet. Luftfartgjet drejede til venstre og stoppede i
bledt jord uden for banen.
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Der opstod ved havariet mindre skade pé luftfartgjets venstre vinge.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske forhold (VMC).

HCL 52/00 Havari

Luftfartej: Cessna TU206G Registrering: OY-NFK

Motor(er): 1 Allison 250-C20S Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besetning: 1 - ingen tilskadekomst Passagerer: 4 - ingen tilskadekomne
Sted: Fehmarn, Tyskland 1 - mindre kvastelser

Dato og tidspunkt: 24.09.2000 k1. 1205 (lokal tid)

Synopsis

Luftfartgjet udferte en serie af flyvninger med henblik pé at afsette faldskeermsspringere.

Under den tredje flyvning i FL 115 forlod fire af de fem springere luftfartejet. Den sidste springer satte
sig herefter i derdbningen med ryggen mod denne. Reserveskarmen blev pludseligt utilsigtet udlest,
hvorefter springeren blev trukket ud af luftfartejet. Herefter ramte springeren det hgjre vandrette
haleplan.

Reserveskreemen foldede sig ud ca. 100 meter bag luftfartejet, og springeren landede, uden at
yderligere indtraf. Springeren padrog sig hudafskrabninger pa venstre skinneben ved kontakten med
haleplanet.

Fartgjschefen landede luftfartejet, uden at yderligere heendelser indtraf. Haleplanet og befastigelsen
herfor blev vasentligt beskadiget ved kontakten med springeren.

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

Fartgjschefen rapporterede det indtrufne til den tyske havarikommission, BFU.

BFU har efterfolgende meddelt den danske havarikommissionen, at BFU ikke ensker at foretage
yderligere i denne sag.

HCL 53/00 Havari

Luftfartej: Cessna 182P Registrering;: OY-ESA

Motor(er): 1 Cont. O-470 Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 - ingen tilskadekomst Passagerer: 2 — ingen tilskadekomne
Sted: Lemming v/ Silkeborg Dato og tidspunkt: 24.09.2000 k1.1430 (lokal tid)
Synopsis

Havarikommissionen modtog melding om havariet via en indsendt HCL FORM 1 modtaget d. 2.
oktober 2000.
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Havariet indtraf i forbindelse med landing mod syd péa en privat flyveplads ved Lemming. Banen
havde en lengde af 400 meter og en bredde af 15 meter.

Fartgjschefen fejlbedemte slutanflyvningen, hvorved luftfartejet landede ca. 5 meter for banen. Ved
setningen blev hgjre hovedhjul og nasehjulet revet af, og luftfartejet kurede pa bunden af kroppen ca.
19 meter, for det stoppede.

Ved havariet blev luftfartejet vasentligt beskadiget.

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

HCL 54/00 Hendelse

Luftfarte;j: Cessna TR 182 Registrering: OY-RSC

Motor(er): 1 Lyc O-540-L3C5D Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 4 — ingen tilskadekomne

Sted: Sundbylille Dato og tidspunkt: 30.09.2000 kl. 1313 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen indtraf i forbindelse med en faldskermsflyvning fra Sundbylille, hvor luftfartejets hejre
vinge blev lettere beskadiget.

Umiddelbart efter rotation af luftfartejet ramte dets hejre vinge en gren. Fartejschefen observerede
under stigning, at der var en bule i hgjre vingeforkant og valgte efter drop af faldskeermsspringerne at

fortszette flyvningen til Kebenhavns Lufthavn, Roskilde.

Heendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske forhold (VMC).

FORELOBIG REDEGOURELSE

HCL 55/00 Havari

Luftfartej: Piper PA-24-250 Registrering: 0Y-DMZ

Motor(er): 1 Lycoming O-540-A1A5 Flyvning: Privatflyvning, IFR

Besetning: 1 - ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: 3-4 nm fra S6derhamn Lufthavn, (Dato og tidspunkt: 02.10.2000 kl. 1015 (UTC)
ESCL.

Synopsis

Havariet indtraf under anflyvning for landing pa ESCL.

3-4 nm fra lufthavnen forsvandt luftfartejet fra tdrnets radar. Kort efter, at tarnet fik radarkontakt med
luftfartejet igen, informerede fartejschefen om, at luftfartgjet havde kollideret med et tree, men
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luftfartajet var stadigvak flyvende. Luftfartgjet blev dirigeret til Sundsvall Lufthavn, ESNN, hvor det
landede, uden at yderligere handelser indtraf.

Luftfartejet blev ved havariet vasentligt beskadiget.

Havariet indtraf i dagslys og under instrument vejrforhold (IMC).

Undersogelserne foretages af den svenske havarikommission, SHK.

SHK vil, nér undersoggelserne er tilendebragt, offentliggare resultatet af disse.

HCL 56/00  Havari

Luftfarte;j: Cessna F150M Registrering: OY-BIM

Motor(er): 1 RR O-200-A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Odense Lufthavn, EKOD Dato og tidspunkt: 04.10.2000 kl. 1515 (lokal tid)
Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udferelse af landingsevelser.

Ved en hard sztning blev luftfartejet flyvende igen, og ved den efterfolgende setning bred
naesehjulsunderstellet sammen. Herefter kurrede luftfartejet ca. 125 meter pé nesepartiet, for det kom
til stop pa banen.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

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

HCL 57/00 Hzendelse

Luftfarte;j: Piper PA-28-140 Registrering: OY-DSF

Motor(er): 1 Lyc O-320-D2A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — mindre kveestet Passagerer: Ingen

Sted: Ringsted Flyveplads, EKRS Dato og tidspunkt: 01.10.2000 kl. 1000 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen indtraf pa flyvepladsens hangaromrade.

Fartgjschefen skulle kare luftfartojet fra flyvepladsens hangaromrade over til tankningsanlagget for
senere at foretage en flyvning.
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Fartgjschefen plejede at ”turne” motoren ved handkraft for start og havde i denne forbindelse sat
hovedafbryder og benzinpumpe pa samt primet motoren. Fartejschefen forlod derefter cockpittet for
ved handkraft bagved propellen at “’turne” motoren, hvorved den utilsigtet startede. Luftfartgjet
begyndte at kare og fartgjschefen provede forgaeves at holde luftfartejet tilbage. Fartgjschefen veltede
og blev mindre kvestet. Luftfartegjet kerte ind i en hangarport, hvorved det blev vaesentligt beskadiget.

Tililende personer stoppede motoren. Disse fandt magnetafbryderen i positionen “kontakt”.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske forhold (VMC).

HCL 58/00 Heendelse

Luftfartej: Douglas DC-3C Registrering: OY-BPB

Motor(er): 2 P & W R-1830-92 Flyvning: Privatflyvning, IFR
Beseatning: 2 - ingen tilskadekomne Passagerer: 15 — ingen tilskadekomne
Sted: Flyvestation Verlose, EKVL Dato og tidspunkt: 01.10.2000 kl. 1253 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen indtraf i forbindelse med parkering af luftfartojet.

Luftfartgjet skulle parkeres blandt andre luftfartajer pa flyvestationens hydrantanlaeg. Under et
venstredrej ramte undersiden af luftfartejets hgjre vandrette haleplan en brandstander, hvorved det
blev lettere beskadiget.

Jordpersonel placeret ud for luftfartejets vingetipper naede ikke at advare piloterne, for haleplanet

ramte brandstanderen.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske forhold (VMC).

HCL 59/00 Hzendelse

Luftfartesj: DASH 8 — Q400 Registrering: LN-RDG

Motor(er): 2 Pratt & Whitney 150 Flyvning: Ruteflyvning, IFR

Besatning: 5 —ingen tilskadekomne Passagerer: 69 — ingen tilskadekomne
Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup  |Dato og tidspunkt: 07.10.2000 k1. 1739 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen indtraf under taxi.

Under taxi til bane i brug blev luftfartejet stoppet ved venteposition Victor 2, idet fartgjschefen
enskede at fa bekraeftet sin taxi-tilladelse.

Umiddelbart efter at luftfartejet var blevet bragt til standsning, blev fartejschefen, af et
kabinebes@tnings-medlem, informeret om, at en regmelding pa toilettet var blevet observeret, og ved

inspektion af toilettet havde kabinebesatningen observeret rog.
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Fartgjschefen valgte herefter at foretage en evakuering af luftfartejet pé rullevejen, hvilken blev
foretaget gennem luftfartgjets forreste og bageste passagerder. Fartgjschefen og styrmanden
gennemforte relevante checklister, for de forlod luftfartejet.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).
Ved efterfolgende undersegelser kunne det konstateres, at regudviklingen stammede fra hgjre motors
blandingsluftsystem (bleed air system), som blandt andet bruges til luftfartgjets airconditionsystem.

Gennem airconditionsystemet var rogen treengt ind pa toilettet og havde dermed udlest regmeldingen.

Ragudvikling fra bleed air systemet er kendt af fabrikanten, der har udarbejdet en servicebulletin PWC

nr. 35033 herfor. Luftfartgjets motorer var blevet modificeret i henhold til denne servicebulletin.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 60/00  Havari
Luftfartej: Robinson R44 Registrering: OY-HFW
Motor(er): 1 Textron Lycoming O-540-F1B5 |Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 - omkommet Passagerer: 2 - omkomne
Sted: Arresg, position N55°57°46.26 Dato og tidspunkt: 13.10.2000 ca. kl. 1430 UTC
0012°06°53.7

Synopsis

Alle tidsangivelser er opgivet som UTC.

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en privatflyvning med start fra en privat ejendom i
Vedbak til Herning/Ikast omradet.

Luftfartgjet blev tanket med ca. 30 liter breendstof pa den private ejendom i Vedbak.

Ca. kl. 1315 startede luftfartgjet fra denne ejendom og flgj til Grenholt Flyveplads. Pa Grenholt
Flyveplads blev der tanket yderligere 109 liter breendstof. Tankningen blev afsluttet ca. kl. 1409. P4 et
tidspunkt efter kl. 1415 startede luftfartgjet fra Grenholt Flyveplads med Herning/Ikast omradet som
slutdestination.

Flyveruten fra Grenholt Flyveplads er observeret som felger: Grenholt Flyveplads, den nordlige del af
Hillergd, Tulstrup, Lille Lyngby Mose, Arresg.

Luftfartejet havarerede pa positionen N55°57°46.26 3012°06°53.7 den 13. oktober 2000 ca. kl. 1430 i
dagslys og under felgende vejrforhold:

Sigtbarhed varierende mellem 4000 og 8000 meter.

Perioder med dis.

Let skyet af stratusskyer i 500-800 fod, skyet af altostratusskyer derover og skyhejde over 5000 fod.
Ostlig jordvind 3-5 kt.
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Luftfartejet blev bjaerget den 27. oktober 2000.

Havarikommissionens undersogelser forsetter.

FORELOBIG REDEGORELSE
HCL 61/00  Hezndelse
Luftfartej: DHCS8-Q400 Registrering: LN-RDA
Motor(er): 2 -P&W 150 Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 4 — ingen tilskadekomne Passagerer: 48 — ingen tilskadekomne
Sted: 40 til 50 nm VNV for KAS VOR |Dato og tidspunkt: 11.10.2000 kl. 1130 UTC
(112.50 MHz)

Synopsis
Hendelsen indtraf i forbindelse med en ruteflyvning fra Stavanger Lufthavn (ENZV) til Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup (EKCH).

Under nedstigning til EKCH i FL 160 observerede fartegjschefen pa sit Primary Flight Display (PFD)

en advarsel om, at begge luftfartgjets Air Data Computere (ADC) tilvejebragte markant forskellige
angivelser af flyvefart p& henholdsvis fartejschefens og styrmandens PFD.

Umiddelbart herefter fremkom et antal advarsler om forskellige fejl i flere af luftfartgjets systemer.

Fartgjschefen kontrollerede herefter tilstanden af luftfartejets elektriske distributionssystemer. Disse
systemer fungerede normalt.

Grundet de markante forskelle i angivelsen af flyvefart samt de tilstedende advarsler om fejl i
luftfartejets systemer erkleerede fartgjschefen en nadsituation. Fartejschefen gjorde derefter brug af
luftfartejets standby fartmaler.

Luftfartejet fik af ATC radardirigering ind til en direkte anflyvning til EKCH. I FL 90 &ndrede
flyveforholdene til VMC, og under slutanflyvningen til bane 12 i EKCH forsvandt sterstedelen af
advarslerne om fejl i luftfartejets systemer. Ligeledes blev angivelsen af flyvefart pd henholdsvis
fartgjschefens og styrmandens PFD normal.

Luftfartejet landede i EKCH, uden at yderligere handelser indtraf.

Hendelsen indtraf i dagslys.

Havarikommissionens undersggelser fortsetter.
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RAPPORT
HCL 62/00  Havari
Luftfartej: DHC8-Q400 Registrering: LN-RDG
Motor(er): 2 Pratt & Whitney 150A Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 4 - ingen tilskadekomne Passagerer: 64 — ingen tilskadekomne
Sted: Kebenhavns Lufthavn, Kastrup, |Dato og tidspunkt: 22.10.2000 kl. 1147 UTC
(EKCH)

Notifikation
Alle tidsangivelser i denne rapport er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) modtog melding om havariet fra Kontrolcentralen d. 22.
oktober 2000 kl. 1250. To havariinspektarer ankom til operaterens hovedkontor i EKCH d. 22.
oktober 2000 k1.1430.

Transport Safety Board (TSB), Canada, Havarikommisjonen for Sivil Luftfart (HSL), Norge og The
International Civil Aviation Organisation (ICAO) blev notificeret d. 23. oktober 2000. TSB havde i
henhold til ICAO Annex 13 tilknyttet en akkrediteret repraesentant til undersegelsen.

Synopsis

Anflyvning til og landing pa bane 22L i EKCH blev udfert med flaps i flapposition 35°. Luftfartejet
var stabiliseret set 1 forhold til operatarbestemte parametre ned til ca. 30 fod RA (radiohgjdemaler).
Herefter reduceredes motoreffekten til tomgang og luftfartejets naesestilling egedes i en sadan grad, at
halepartiet ved satning af luftfartejet kom i kontakt med landingsbanen. Piloterne karte luftfartejet til
parkering, og passagererne forlod luftfartejet via passagertrappen. Halepartiets beklaedning og struktur

blev vaesentligt beskadiget ved havariet.

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

Undersogelsen har ledt til genfremsettelse af 2 stk. rekommandationer.

Sammenfatning.

Det er HCL’s vurdering, at halepartiets kontakt med landingsbanen var forarsaget af fartgjschefens

héndtering af luftfartejets motorkontrol kombineret med en for hgj nasestilling i udfladningen.

Fartgjschefens kontrolinput til luftfartejet skal ses i lyset af diskontinuitet i uddannelsesforlebet samt
manglende tilstrekkelig grundleeggende treening i brug af flaps i flapposition 35° ved landing.

Fabrikantens beskrivelse af landingsteknik i flyvehdndbogen var utilstraekkelig. Beskrivelsen dannede
bl.a. grundlag for udarbejdelsen af flyvedokumentation i operaterens traeningsorganisation.

Ledende medarbejdere i multifunktioner pa ledelsesniveau kombineret med et ikke optimalt
fungerende kvalitetsstyringssystem svakkede operaterens traeningsorganisation.
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RAPPORT
HCL 63/00  Havari
Luftfartesj: MFI 9B Registrering: OY-BIC
Motor(er): RR 0O-200-A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — storre tilskadekomst Passagerer: 1 — mindre kvaestelser
Sted: Ved Skovslund Flyveplads Dato og tidspunkt: 23.10.2000 kl. 1332 UTC

Synopsis
Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) modtog telefonisk melding om havariet fra Rescue Co-
ordination Centre (RCC), Karup kl. 1405.

I forbindelse med starten fra Skovslund Flyveplads i vestlig retning ramte luftfartgjet nogle fyrretraer
vest for flyvepladsen. Umiddelbart herefter ramte luftfartagjet nogle hgje grantreeet, hvorefter
luftfartejet havarerede. Luftfartejet endte pé ryggen i skovbunden. De ombordvarende kunne selv
forlade luftfartejet, og ved hjelp af en mobiltelefon kom de i kontakt med alarmcentralen.

Havariet skete i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Luftfartgjet blev ved havariet edelagt.

Det har ikke veeret muligt at fremsaette rekommandationer i forbindelse med dette havari.

Sammenfatning
Starten blev udfert i vestlig retning med en vindretning fra syd. Ved passage af bevoksningen syd for
startbanen var det sandsynligt, at der opstod vindskift, der reducerede luftfartgjets stigeevne.

Luftfartejets *Flyghandbok’ var mangelfuld og gav ikke klare informationer, som fartgjschefen kunne
anvende til operationelt brug.

Brugen af flaps positionen ’2’ for start og stigning reducerede luftfartejets evne til at stige over
forhindringerne.

Privat anlagte flyvepladser og omradet omkring disse er ikke dokumenterede, som tilfzldet er for
offentlige flyvepladser. Der stilles ikke krav om, at banen skal vere vedligeholdt (grasset kortklippet

osv.). Der stilles ingen krav til hindringsfrigang i ud- og indflyvningssektorerne.

Ved operation pa en flyveplads som Skovslund Flyveplads med et luftfartej som dette vil ’start
beregningen’ ikke vaere praktisk muligt, da flyvepladsen ikke var dokumenteret, og luftfartajets
dokumentation var mangelfuld. Operationen fra denne flyveplads vil derfor bero pa et skon, der kan
veere forkert.
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HCL 64/00 Hezndelse

Luftfartej: Piper PA-28-140 Registrering: OY-FRC

Motor(er): 1 Lycoming O-320-E3D Flyvning: Skoleflyvning, VFR
Besztning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Spjald Flyveplads, EKSD Dato og tidspunkt: 08.10.2000 kl. 1615 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen blev ikke indberettet til Havarikommissionen som foreskrevet. Meddelelse om handelsen
tilgik Havarikommissionen for Civil Luftfart med post fra fartgjschefen den 24. oktober 2000.

Hendelsen indtraf i forbindelse med landing pa EKSD.

Pé finalen blev det besluttet at afbryde landingen og foretage en ny landingsrunde. Da gashandtaget
blev sat til fuld ydelse foregedes motoromdrejningerne ikke, og fartgjschefen valgte at foretage
landing p& en mark umiddelbart for banen. Ved landingen fik luftfartegjet kontakt med et markhegn,
hvorved luftfartgjet blev lettere beskadiget.

Hendelsen indtraf i dagslys og under meteorologiske vejrforhold (VMC).

HCL 65/00 Heendelse

Luftfarte;j: Beech 19A Registrering: OY-DSA

Motor(er): 1 Lycoming O-320-E2C Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1- ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Odense Lufthavn, EKOD Dato og tidspunkt: 26.10.2000 kl1.1420 (lokal tid)
Synopsis

Hendelsen indtraf i forbindelse med landing pa bane 24 i EKOD.

Fartgjschefen havde under anflyvningen udfaeldet fulde flaps og havde ved treek i flapvelgerhandtaget
umiddelbart for start af udfladningen kontrolleret flapveelgerhandtagets position.

Under udfladningen flyttede flapvaelgerhandtaget sig utilsigtet fra valgte flapposition til nul grader
flapposition, hvorved luftfartejet sank igennem fra ca. 3 meters hgjde. Luftfartejet landede hardt og

blev lettere beskadiget.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).
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HCL 66/00 Hzndelse

Luftfarte;j: Grumman American AA-1 Registrering: OY-GAC

Motor(er): 1 Lycoming O-235-C2C Flyvning: Skoleflyvning, VFR
Besatning: 2 —ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Thisted Lufthavn, EKTS Dato og tidspunkt: 03.11.2000 kl. 1500 UTC
Synopsis

Hendelsen indtraf i forbindelse med landing i stedende sidevind pa bane 10 i EKTS.
Flyveeleven startede udfladningen for hejt og begyndte derfor at fore rattet til hgjderoret fremad.
Inden instrukteren ndede at gribe ind, sank luftfartejet igennem og landede hardt. Understellet til

naesehjulet blev herved komprimeret i en sddan grad, at propellen kom i kontakt med landingsbanen.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

HCL 67/00 Incident

Type of aircraft: Boeing 757-236 Registration: OY-GRL

Engines: 2 Rolls Royce RB 211-535-E4 | Type of operation: Scheduled, IFR

Crew: 8 — no injuries Passengers: 89 — no injuries

Location Date and time of

of occurrence: ~ Copenhagen Airport, Kastrup | occurrence: 15.11.2000 k1. 1932 UTC
(EKCH)

All times in this statement is UTC.

The Danish Aircraft Accident Investigation Board (DK AAIB) was notified on November 15" 2000 at
2033 by the operator.

The National Transportation Safety Board (NTSB) and the International Civil Aviation Organization
(ICAO) was notified about the incident.

Summery.

On approach to EKCH, the aircraft was stroked by lightning. The lightning penetrated the crown
fuselage. A smoke formation came from the plastic around the insulation blanket when the heat
developed from the lightning strike singed it. The smoke formation was short and the aircraft landed

without further remarks.

The incident occurred in dark night and under visual meteorological weather conditions (VMC).



HCL ARSBERETNING 96 2000

All data from this incident has been handed over to the Federal Aviation Administration (FAA) and
the United Kingdoms Civil Aviation Administration (UK CAA) for studies into lightning strikes and

onboard fires.

No safety recommendations were made during the investigation conducted by the DK AAIB.

HCL 68/00  Hzendelse

Luftfartej: Beech C90A Registrering;: OY-JAJ

Motor(er): 2 PT6A-21 Flyvning: Privatflyvning, IFR
Besatning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: 2 — ingen tilskadekomne
Sted: Grenholt Flyveplads, EKGH Dato og tidspunkt: 14.11.2000 k1. 1800 UTC
Synopsis

Hendelsen indtraf under landing pa Grenholt Flyveplads.

Efter en overflyvning af pladsen blev en venstre hinds anflyvning til bane 29 foretaget.

Umiddelbart efter saetning af luftfartejet pa bane 29 kerte luftfartgjet ind i en tdgebanke, som
fartgjschefen ikke havde observeret ved overflyvning af pladsen. Idet luftfartejet kerte ind i
tdgebanken, blev fartejschefen blendet af luftfartejets egne landingslys, hvorfor disse blev slukket.
Kereretning blev holdt med reference til banekantlysene i det resterende landingsafleb. Under aflebet
blev banens venstre sidebegransning overskredet, hvorved luftfartejets venstre hovedhjul kom ud i
sikkerhedszonen, og den venstre propel fik kontakt med underlaget.

Luftfartgjet blev ved handelsen lettere beskadiget.

Hendelsen indtraf i merke og under instrumentvejrforhold (IMC).

FORELOBIG REDEGURELSE
HCL 69/00 Havari
Luftfarte;: Socata Tobago TB 10 Registrering: D-EACQ
Motor(er): Lycoming O-360A1D1 Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 - omkommet Passagerer: 2 - omkomne
Sted: Ved Skovmose, Als Dato og tidspunkt: 29.11.2000 k1. 1719 UTC

Synopsis
Alle tidsangivelser i denne redegerelse er UTC.

Havarikommissionen fik melding om havariet fra Kontrolcentralen i Kastrup d. 29. november 2000 kI.
1759.
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Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en privatflyvning fra Senderborg Lufthavn (EKSB) til
Hamburg Lufthavn (EDDH). Flyvningen var en VFR-NAT flyvning. Fartgjschefen havde tidligere pa
dagen udfert en privatflyvning med luftfartejet fra EDDH til EKSB.

Luftfartejet startede fra bane 14 kl. 1705 og havde féet klarering til at stige ligefrem for at etablere sig
og folge ALS VOR (114.70 MHz) radial 190 mod LBE VOR (115.10 MHz).

Ca. 10 minutter efter luftfartgjets start fra EKSB mistede Kontroltarnet radiokontakten med
luftfartojet.

Et umiddelbart efterfolgende forseg pa at observere luftfartejet pd henholdsvis det danske og tyske

ATC radarsystem gav ikke noget resultat, hvorefter Kontrolcentralen i Kastrup blev underrettet.
En redningsaktion med bl.a. helikoptere blev iverksat pa baggrund af en rapportering til politiet i
Senderborg om et gjenvidne, der havde observeret et luftfartej havarere kl. 1719 ud for Skovmose vest

for Pals Rev pé den sydlige del af Als.

Vragdele fra luftfartejet blev lokaliseret kl. ca. 1820 pé positionen N54° 52,121 E010° 01,542 (ud for
Skovmose).

Havariet indtraf i merke og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Havarikommissionens undersggelser fortsettes.

HCL 70/00 Haendelse

Luftfarte;j: Piper PA-32R-301T Registrering: OY-JAH

Motor(er): 1 Lycoming TIO-540-AH1A Flyvning: Privatflyvning, VFR

Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen

Sted: Egelsbach Flyveplads, EDFE, Dato og tidspunkt: 05.09.2000 kl. ca. 1500 UTC
Tyskland

Synopsis

Meddelelse om handelsen blev ikke indrapporteret som foreskrevet.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) modtog forst meddelelse om handelsen fra Statens
Luftfartsvaesen den 21. november 2000, der havde modtaget meldingen fra det tyske Luftfahrt-
Bundesamt.

Den tyske havarikommission Federal Bureau of Aircraft Accidents Investigation (BFU) har meddelt
HCL, at BFU ikke vil foretage en videre undersogelse af haendelsen.

Handelsen indtraf under landing pé bane 27 pa Egelsbach Flyveplads i Tyskland.
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Luftfartejet blev sat ca. midt pa bane 27, og opbremsning af luftfartgjet blev pabegyndt umiddelbart
efter seetningen. Ved opbremsningen blokerede luftfartgjets hjulbremser, hvorefter det hejre deek
eksploderede. Luftfartejet overskred herefter banens endebegrensning og kom til stop ca. 10 meter
efter baneenden.

Luftfartgjet blev ved handelsen lettere beskadiget.

Handelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

HCL 71/00 Hzendelse

Luftfarte;: Beech 200 — Super King Air Registrering: OY-JRN

Motor(er): 2 stk. Pratt & Whitney PT6A-42 | Flyvning: Charterflyvning, IFR
Beseatning: 2 — ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: st for Billund Lufthavn (EKEB) | Dato og tidspunkt: ~ 25.11.2000 kl. 0410 UTC

Alle tidsangivelser i denne redegerelse er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) modtog melding om handelsen fra operateren den 28.

november 2000.

Flyvningens historie

Flyvningen, hvorunder h@ndelsen indtraf, var planlagt som en positionsflyvning til Kebenhavns
Lufthavn, Roskilde (EKRK).

Under stigning ud af EKEB observerede besatningen regudvikling i kabinen. Da besatningen
vurderede, at rogudviklingen opstod bagved et loftspanel med kabinelys, afbred de for spaendingen
hertil. Ragudviklingen stoppede efter afbrydelsen af spandingen.

Besatning informerede Billund Approach om situationen, og anmodede om tilladelse til at returnere til
EKEB.

Luftfartejet returnerede og landede i EKEB uden, at der opstod yderligere haendelser.

Undersogelse af luftfartejet
Ved efterfolgende inspektion af luftfartgjet kunne det konstateres, at en komponent i
kabinebelysningen var kortsluttet. Ved kortslutningen var komponenten blevet varm, og materialet var

begyndt at udvikle rog.

Komponenten var produceret iht. fabrikantens produktspecifikation revision D. Lignende handelser
med denne komponent har varet registreret for, og komponenten er blevet videreudviklet til en
revision E pé baggrund af disse rapporteringer. Fabrikanten har oplyst, at komponenter produceret iht.
revision D vil forblive i service, indtil de fejler, hvorefter de vil blive udskiftet med komponenter

produceret iht. revision E.
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HCL 72/00  Incident

Aircraft Type: Fokker F-27 Aircraft Registration: D-AELF

Engine(s): 2 RR Dart Mk 532-7 Type of Flight: Scheduled, IFR

Crew: 2- no injuries Passengers: None

Place: Billund Airport, EKBI Date and Time: 27.11.2000 0322 UTC
Synopsis

The Danish Aircraft Accident Investigation Board received the information concerning the incident
from Air Traffic Service at Billund Airport on 27 November 2000 at time 0517 UTC.

The incident took place during the landing roll on runway 27. Having locked the gust locks the flight
crew experienced that the aircraft started to turn to the left. It was not possible for the flight crew to
stop the left turn either by using the nose wheel steering or using differential braking. The aircraft ran
off the side of the runway between taxiway Charlie and taxiway Bravo with an indicated airspeed of

approximately 30 knots.

There was no damage to the aircraft and the aircraft was able to taxi back to the runway by its own

power and subsequently to the parking area.

Readout of the Flight Data Recorder (FDR) was done by the Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung/BFU. The FDR itself was in a poor condition and the data quality was rather
poor. The FDR was declared unserviceable and sent back to the operator.

A technical investigation of the aircraft led to the following findings:
The no. 4 brake system was found unserviceable and the follow up control valve for the nose wheel

steering did not work properly.

The incident took place at dark night and under visual meteorological conditions (VMC).

HCL 73/00 Haendelse

Luftfarte;j: Boeing 737-700 Registrering: OY-MRH

Motor(er): 2 CFM56-7 Flyvning: Charterflyvning, IFR
Besetning: 2/5 — ingen tilskadekomne Passagerer: 142 — ingen tilskadekomne
Sted: Ner Kebenhavns Lufthavn, Dato og tidspunkt: 10.12.2000 k1. 0810 UTC

Kastrup, EKCH

Synopsis
Hendelsen indtraf ca. 30 min. efter start fra EKCH.

Kort efter at luftfartgjet var overgéet til vandret ligeud flyvning, blev cockpitbesatningen kontaktet af

kabinebesatningen med information om, at der var regudvikling fra en eller flere komponenter i
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bageste galley. Fartgjschefen afbred stremmen til bageste galley ved at traekke sikringen (circuit
breaker) herfor i cockpittet. Herefter stoppede regudviklingen.
Fartgjschefen valgte herefter at returnere til EKCH, uden at yderligere hendelser indtraf.

Hendelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

En undersagelse af de involverede komponenter viste, at regudviklingen stammede fra en ovn i
bageste galley, hvor et stykke plastik var kommet i kontakt med et varmelegeme.

HCL 74/00 Haendelse

Luftfarte;j: Boeing 727-22CA Registrering: OY-UPT

Motor(er): 3 RRTAY 651-54 Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 3 —ingen tilskadekomne Passagerer: Ingen

Sted: Syd for Frankfurt i FL 350 Dato og tidspunkt: 22.11.2000 kl. 2229 UTC
Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart fik meddelelse om handelsen fra operateren den 23. november
2000 og blev notificeret af det tyske Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung/BFU den 30. november
2000.

Hendelsen indtraf i forbindelse med en fragtflyvning fra Torino til Cologne-Bonn (EDDK) .

I FL 350 pa en position umiddelbart syd for Frankfurt folte flyvemaskinisten sig darlig og blev af
styrmanden hjulpet ned fra sit seede for at ligge pa cockpittets gulv. Herefter gav styrmanden
flyvemaskinisten oxygen og holdte gje med flyvemaskinistens almene tilstand. Piloterne anmodede
derefter ATC om at matte udfere en prioritetslanding pa EDDK.

Efter landing pa bane 25 og parkering i EDDK blev flyvemaskinisten tilset af en leege og blev kert til
et nertliggende hospital for videre behandling.

Det tyske Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung/BFU har efterfolgende meddelt den danske

havarikommission, at det ikke ensker at foretage sig yderligere i denne sag.
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HCL 75/00 Hzendelse

Luftfarte;j: Fokker 27-050 Registrering: OY-EBB

Motor(er): 2 Pratt & Whitney 125B Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 3 - ingen tilskadekomne Passagerer: 13 — ingen tilskadekomne
Sted: Clermont-Ferrand/Auvergine Dato og tidspunkt: 07.12.2000 k1. 1020 UTC

Lufthavn, LFLC

Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart fik meddelelse om handelsen fra operateren den 7. december
2000 k1. 1100 og blev samme dag notificeret af den franske havarikommission (Bureau Enquetes-
Accidents.)

Hendelsen indtraf under landingsaflgbet pé bane 26 i LFLC.

Vindforholdene var umiddelbart for landing rapporteret til at veere en vindretning fra 180° med en
vindstyrke pa 28 knob med vindsted op til 38 knob. Under landingsaflebet ved en indikeret hastighed
af ca. 60 knob oplevede piloterne grundet et pludseligt vindsted fra syd, at luftfartegjet begyndte at
dreje mod venstre. Piloterne preovede forgaeves at korrigere herfor ved hjaelp af fuldt siderorsudslag til
hgjre samt at gore brug af luftfartejets nesehjulsstyring. Luftfartgjet korte ud over siden af bane 26 og
kom til et fuldt stop ca. 30 meter fra banekanten. Luftfartejet blev herefter evakueret. Luftfartgjet blev
ikke beskadiget ved handelsen.

Heandelsen indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).

Efterfolgende oplyste de lokale lufthavnsmyndigheder, at et kendt fenomen med baggrund i
topografiske forhold kunne vere arsag til haendelsen. Fra saetningspunktet pa bane 26 for denne
kategori af luftfartgjer og ca. 300 meter frem i vestlig retning kunne vindstyrken under landingsaflabet
i forbindelse med generel hard sydlig vind til tider opleves som let for derefter pludselig at skifte til
hard og stedende vind. Dette faenomen var ikke beskrevet pa anflyvningsprocedurerne til LFLC.

Hendelsen gav anledning til, at ovennavnte faenomen vil blive angivet som en advarsel i anflyvnings-

procedurerne til LFLC i henholdsvis operaterens Operations Manual og i den franske AIP.

Den franske havarikommission har efterfolgende meddelt den danske havarikommission, at den ikke

onsker at foretage sig yderligere i denne sag.
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HCL 76/00 Havari

Luftfartej: Piper PA-28-180 Registrering: OY-RPU

Motor(er): 1 stk. Lycoming O-360-A4A Flyvning: Privatflyvning, VFR
Besatning: 1 — ingen tilskadekomst Passagerer: 3 —ingen tilskadekomne
Sted: Tasinge Flyveplads (EKST) Dato og tidspunkt: 24.12.2000 kl. 1100 UTC
Synopsis

Alle tidsangivelser i denne redegerelse er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) modtog melding om havariet fra Kontrolcentralen,
Kebenhavns Lufthavn, Kastrup (EKCH) den 24. december 2000 kl. 1128.

Under startforseg af luftfartejets motor opstod der brand i motorrummet. Fartgjschefen iverksatte en
evakuering af luftfartejet. Imens passagererne evakuerede luftfartgjet, lukkede fartejschefen for de
elektriske systemer i cockpittet. Fartgjschefen fik ikke lukket for brendstothanen i cockpittet, inden
han forlod luftfartejet.

Luftfartgjet udbraendte ved havariet.

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

Det har ikke vaeret muligt for HCL at feerdiggere sine undersggelser, da luftfartejet delvist var blevet
solgt og resten destrueret, forend HCL havde tilendebragt sine undersogelser og frigivet luftfartojet.

Ud fra de indsamlede data vurderer HCL, at branden startede i omréddet omkring motorens karburator.

FORELOBIG REDEGORELSE

HCL 77/00  Haendelse

Luftfartej: SD3-60 Variant 100 Registrering: OY-MUG

Motor(er): 2P & W PT6A-67R Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 3 — ingen tilskadekomne Passagerer: 11 — ingen tilskadekomne
Sted: Renneby Lufthavn (ESDF) Dato og tidspunkt: 08.12.2000 kl. 2236 UTC.
Synopsis

Havarikommissionen for Civil Luftfart modtog d. 29. december 2000 meddelelse om heendelsen via en
indsendt FORTEX fra operateren.

Hendelsen indtraf i forbindelse med en ruteflyvning fra ESDF til Kalmar (ESMQ).
Under startlabet pa bane 01 i ESDF begyndte luftfartejet umiddelbart for passage af V* at dreje mod

venstre. Piloterne oplevede, at det ikke var muligt at korrigere herfor, da sideroret foltes last. I samme
gjeblik som luftfartejet passerede banebegrensningen, lykkedes det for piloterne at rotere luftfartajet
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og komme i luften. Piloterne fik ved brug af kreengerorene bragt luftfartejet tilbage i en position over
startbanen og foretog en landing, hvor der efterfalgende blev gjort maksimal brug af reversering og
hjulbremser. Luftfartgjet standsede inden for den resterende banelaengde.

*V,: Beslutningshastighed for start.

Luftfartgjet blev ikke beskadiget ved handelsen.

Heendelsen indtraf i merke og under instrumentvejrforhold (IMC).

SHK vil, nér undersogelserne er tilendebragt, offentliggare resultatet af disse.

HCL 78/00  Hezndelse

Luftfartej: Fokker 27 - 50 Registrering: SE-LEU

Motor(er): 2 stk. P&W 125B Flyvning: Ruteflyvning, IFR
Besatning: 3 — ingen tilskadekomne Passagerer: 16 — ingen tilskadekomne
Sted: Syd for ASTOR VOR Dato og tidspunkt: 30.12.2000 kl. 1410 UTC
Synopsis

Flyvningen, hvorunder h@ndelsen indtraf, var en ruteflyvning fra Kebenhavns Lufthavn, Kastrup
(EKCH) til Linkoping Lufthavn (ESSL) i Sverige.

Umiddelbart for heendelsen indtraf var luftfartejet blevet overgivet fra Kebenhavn ATC til Malme
ATC, hvor de fik tilladelse til at stige til FL 190 og fortsette med kurs mod ASTOR VOR.

Idet luftfartgjet passerede FL160 syd for ASTOR VOR aktiveredes venstre motors
brandadvarselssystem (L/H engine fire warning).

Cockpitbesatningen slukkede venstre motor, hvorefter de aktiverede denne motors brandhandtag (fire
handle) og temte ildslukker (fire extinguisher) nr.1 i venstre motorrum.

En nedsituation blev erklaret til Malme ATC, hvorefter luftfartejet returnerede til EKCH.
Luftfartgjet landede i EKCH uden, at yderligere handelser indtraf.

En inspektion af luftfartejet viste, at venstre motors udstedningsrer (tail pipe) var revnet og havde
blokeret for udstedningsgasserne saledes, at dele af de varme udstedningsgasser i stedet blev ledt ind i
motorrummet. De varme udstedningsgasser havde varmebeskadiget flere komponenter i motorrummet
herunder forskellige rerforbindelser, drenrer, spendbgjler (clamps) og ledningsbunder inden, at de

varme udstedningsgasser havde aktiveret brandadvarselssystemet.

Udstedningsreret blev demonteret og sendt til fabrikanten for yderligere information vedrerende den

opstdede revne.



HCL ARSBERETNING 104 2000

Fabrikantens konklusion var felgende:

” Undersogelse erfarede, at den begyndende revnedannelse pé udstedningsreret var
forarsaget pa grund af treethed/udmattelse (fatigue), som sandsynligvis var resultat en lokal
skeev opstilling/indstilling (local misalignment) af udstedningsrerets monteringsring og
pladematerialet anvendt til udformning af reret. Den skave opstilling/indstilling havde

medfert en karvvirkning langs svejsningen.
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BILAG C
Resume over havarier og haendelser med svaevefly

SV 01/00 (havari) PW-5 SMYK
Synopsis
Havariet indtraf under landing i forbindelse med en solo-skoleflyvning, hvorunder der blandt andet

skulle gves langsom og hurtig flyvning.

Luftfartgjet passerede bedemmelsespunktet i landingsrunden i ca. 200 meters hojde. Et synk til ca. 150
meters hgjde medferte, at fartgjschefen (eleven) valgte at foretage en kort landingsrunde. Luftfartejet
kom ind over banebegransningen i ca. 5 meters hojde med en fart pa ca. 110 — 120 */, uden
anvendelse af luftbremser. I en hejde af ca. 2 meter ville eleven reducere luftfartejets fart, hvorfor
luftbremser blev aktiveret. Dette resulterede i, at luftfartejets synkehastighed blev foraget, og
setningen blev hard. Efter setning hensede luftfartgjet, og eleven mistede kontrollen over dette.
Luftfartgjet fortsatte til hagjre og kom til stop uden for hejre banebegrensning.

Eleven blev ved havariet alvorligt kvaestet og luftfartgjet blev vaesentligt beskadiget.

SV 02/00 (havari) Taifun 17E
SV 02/00 er overfort til HCL 16/00.

SV 03/00 (havari) ASW 24
Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Ved gennemflyvning af en regnbyge tabte luftfartejet sa meget hgjde, at fartgjschefen valgte at
foretage en udelanding i terraenet. P4 indflyvningslinien i forbindelse med udelandingen kolliderede
luftfartajets hajre vinge med et tre i ca. 9 meters hgjde, uden at fartegjschefen herved mistede
kontrollen over luftfartgjet. Den efterfolgende satning af luftfartejet blev hard.

Luftfartejet blev ved havariet vasentligt beskadiget.

SV 04/00 (havari) IS 28 M 2 (Motorsveavefly)
Synopsis
Havariet indtraf under landing pé Kalundborg Flyveplads, EKKL.

Anflyvning til bane 09 blev foretaget som svaeveflyvning. Pa finale var understel blevet valgt udfaldet
og flaps til 10°. P4 finalen og efter passage af nogle treeer lokaliseret ca. 250 meter vest for
banetarsklen kolliderede luftfartejets venstre vingetip med en busk i ca. 1 meters hgjde, hvorefter
luftfartajet foretog et groundloop pé ca. 90° til venstre og kom til stop.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

SV 05/00 (hzendelse) ASK 21
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Synopsis
Heendelsen indtraf under spilstart.

Under spilstart dbnede luftfartgjets bageste forerskaerm (canopy) sig i ca. 15 — 20 meters hegjde og blev
herefter revet af luftfartejet. Luftfartgjet blev landet lige frem, uden at yderligere haendelser indtraf.

Fartgjschefen har som medvirkende arsag til heendelsen angivet, at bageste forerskaerm ikke var lukket
korrekt.

Luftfartejet blev ved handelsen lettere beskadiget.

SV 06/00 (hendelse) SF 25 B (Motorsvavefly)

Synopsis

Hendelsen indtraf under landingsevelse (touch and go) i forbindelse med periodisk flyvetraening
(PFT).

Ved en hard satning, ca. % nede ad banen, blev luftfartajet flyvende igen. Fartgjschefen gav fuld gas,
men opndede ikke maksimal motorydelse. Fartgjschefen valgte herefter at afbryde landingsevelsen og
lande luftfartgjet. Da fartgjschefen vurderede, at landing pé banen ikke var mulig, blev denne foretaget
pa et engareal som ligger i banens forlaengelse. Under denne landing fik luftfartejets propel kontakt
med underlaget og blev herved beskadiget.

SV 07/00 (havari) Twin Astir

Synopsis

Under spilstart stallede luftfartgjets venstre vinge, hvorved det begyndte at dreje mod venstre.
Fartgjschefen foretog korrektion herfor ved at give fuldt kraengerors- og siderorsudslag til hgjre.
Luftfartgjet fortsatte ind i venstredrejet, hvorefter fartgjschefen valgte at afbryde spilstarten. Ved den
efterfolgende landing groundloopede luftfartojet.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

SV 08/00 (havari) LS-4A

Synopsis

Under spilstart, forend luftfartejet var blevet flyvende, foldede wirefaldskeermen sig delvist ud.
Spilstarten blev afbrudt, og under aflgb groundloopede luftfartejet.

Luftfartgjet blev ved havariet lettere beskadiget.

SV 09/00 (havari) DG-500-22 Elan

Synopsis

Under startleb i forbindelse med spilstart fik luftfartejets venstre vinge kontakt med grasset og
begyndte at dreje mod venstre.

Spilstarten blev afbrudt, og luftfartejet fortsatte ind i et venstre groundloop.
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Luftfartejet blev ved havariet vasentligt beskadiget.

SV 10/00 (havari) Discus CS

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Under landingsaflebet fik luftfartojets hejre vinge kontakt med markafgreder, hvorefter det
groundloopede.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

SV 11/00 (havari) SF 25C

Synopsis

Havariet indtraf under taxi til et parkeringsomrade.

Under taxi blev luftfartgjet udsat for et vindsted, hvorved dets ene vinge blev laftet. Modsatte vinges
befastelse til stotteben og underliggende vingeribbe blev beskadiget.

SV 12/00 (havari) SZD 51-1 Junior

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Under landingsaflgbet fik luftfartejets venstre vinge kontakt med markafgreder, hvorefter luftfartejet
groundloopede.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

SV 13/00 (havari) ASH 25E

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Pé grund af sterre synkehastighed end forventet kunne den valgte mark for udelanding ikke nés, og
luftfartejet landede i markafgreder ca. 75 meter for den valgte mark.

Luftfartejet blev ved havariet vasentligt beskadiget.

SV 14/00 (havari) PW-5

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Under flyvning opnéede fartgjschefen ikke ensket termik og valgte derfor at foretage udelanding. Den
valgte marks afgreder var ca. 70 cm hgje. Luftfartgjet groundloopede umiddelbart efter at have faet
kontakt med afgrederne.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

SV 15/00 (lufttrafikhzendelse, havari) K 8B, LS 7
SV 15/00 er overfort til HCL 36/00.

SV 16/00 (havari) VENTUS C
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Synopsis

Havariet indtraf under start med slabefly.

Idet sleebeflyet ikke opndede den valgte motorydelse, blev sleebestarten afbrudt, da sveveflyet befandt
sig i en hejde af 2-3 meter. Den efterfolgende satning blev hird, og svaveflyet groundloopede
herefter.

Svaveflyet blev ved havariet veesentligt beskadiget.

SV 17/00 (havari) Bergfalke II1

Synopsis

Havariet indtraf under spilstart.

Under spilstart satte spillet ud, hvorefter starten blev afbrudt. Den efterfelgende satning blev hard, og
luftfartejet blev herved vaesentligt beskadiget.

SV 18/00 (havari) DG 500-22 Elan

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Under landingen kolliderede luftfartejets venstre vinge med nogle buske i et hegn umiddelbart for den
valgte mark for landing. Luftfartejet groundloopede herefter.

Luftfartejet blev ved havariet vasentligt beskadiget.

SV 19/00 (havari) LS 4A

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med udelanding.

Under landingen fik luftfartejets venstre vinge kontakt med markens underlag, hvorefter det
groundloopede.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.

SV 20/00 (havari) Ventus B

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med landing pa hjemmeplads.

Umiddelbart efter spilstart kunne fartgjschefen ikke lokalisere termik og valgte derfor at sgge tilbage
til pladsen for landing. P4 grund af sterre synkehastighed end forventet blev banen ikke néet, og
luftfartejet blev sat hardt umiddelbart for banebegransningen.

Luftfartejet blev ved havariet vasentligt beskadiget.

SV 21/00 (havari) Centrair/Pegase 101 AP

Synopsis

Havariet indtraf i forbindelse med landing pa hjemmeplads.

For setning af luftfartejet ville fartejschefen reducere farten. For at reducere farten loftede
fartgjschefen naesen pa luftfartejet, hvorved luftfartejets haleslaeber fik kontakt med underlaget,
hvilket resulterede i at, den efterfolgende setning blev hard. Luftfartejet blev ved havariet veesentligt
beskadiget.
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SV 22/00 (hendelse) Scheibe SF 34

Synopsis

Handelsen indtraf i forbindelse med start med flyslab.

Under starten bemarkede fartgjschefen at luftfartajets haleslaber kortvarigt havde kontakt med
underlaget. Starten blev fortsat uden, at yderligere haendelser indtraf. En efterfelgende inspektion af
luftfartajet blev ikke foretaget efter endt flyvning.

Ved senere inspektion af luftfartegjet blev det konstateret, at luftfartejet var blevet lettere beskadiget

ved haendelsen.

SV 23/00 (havari) Nimbus 3 DM

Synopsis

Havariet indtraf den 24. september 2000. Havarikommissionen modtog melding om havariet fra
fartgjschefen den 27. marts 2001, der af Statens Luftfartsvasen var blevet opfordret til at indrapportere

havariet til kommissionen.

Under landing kerte luftfartejet over spilwiren, som blev trukket op i hjulbreden. Hjulet blev af wiren
feeldet ind, og luftfartejets underside fik kontakt med underlaget.

Luftfartgjet blev ved havariet vaesentligt beskadiget.
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BILAG D

Resume over havarier og heendelser med ultralette luftfartejer

UL 01/00 (havari) Team HI-MAX

Synopsis

Under stigning, kort efter start, observerede fartgjschefen et smald, hvorefter propel og drev faldt af.
Fartgjschefen nedlandede luftfartgjet, uden at yderligere haendelser indtraf. Ingen personskade.

UL 02/00 (havari) Pegasus XL

Synopsis

Under startlgbet kom luftfartgjets venstre hjul ind i hejt graes, hvilket bevirkede, at luftfartgjet trak ud
til venstre og vente rundt pa ryggen. Luftfartejet blev herved edelagt. Ingen personskade.

UL 03/00 (havari) Skyboy

Synopsis

Efter en normal start indtraf motorstop i ca. 500 fods hgjde. Fartgjschefen foretog en nedlanding pé en
mark. Der opstod herved vesentlige skader pa luftfartgjet. Ingen personskade.

UL 04/00 (havari) Challenger B

Synopsis

Under skoleflyvning i 1000 fods hejde opstod der motorproblemer. Fartgjschefen foretog en
negdlanding pa en mark. Der opstod herved vaesentlig skade pé luftfartejet. Ingen personskade.

UL 05/00 (havari) Fox C22

Synopsis

Under stigning umiddelbart efter start stoppede motoren. Fartgjschefen foretog nedlanding i en
kornmark. Der opstod herved vasentlig skade pa luftfartgjet. Ingen personskade.

UL 06/00 (hzendelse) PZL M1

Synopsis

Under skoleflyvning opstod der problemer med motoren. Fartgjschefen foretog sikkerhedslanding pé
en mark. Ingen personskade. Der opstod ingen skade pé luftfartojet.

UL 07/00 (havari) Rans 12 ES
UL 07/00 er overfort til HCL 27/00.

UL 08/00 (havari) Skymaster JTM

Synopsis

Ved begyndende afkersel fra banen - efter en normal landing og afleb — opstod der brud pé tarnreret.
Vingen fik herefter kontakt med underlaget. Der opstod herved skade pa propel. Ingen personskade.
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UL 09/00 (havari) Gyrocopter Air Command
UL 09/00 er overfert til HCL 41/00.

UL 10/00 (havari) Rans 6

Synopsis

Under landing fik luftfartejet kontakt med banen to gange. Under den sidste s&tning bred
nasehjulsunderstellet sammen, og luftfartejet vendte rundt pa ryggen. Luftfartejet blev herved odelagt.
Ingen personskade.

UL 11/00 (havari) Mini Max

Synopsis

Under flyvning indtraf motorstop grundet manglende braeendstof. Under den efterfolgende nedlanding
opstod der skader pa understel og vinge. Ingen personskade.

UL 12/00 (havari) Interplane

Synopsis

Efter normal start, stigning og overgang til vandret flyvning i ca. 600 fods hgjde opstod der
motorproblemer.

Fartgjschefen foretog herefter en nedlanding p& en mark. Under ngdlandingen og inden sa&tningen af
luftfartejet fik hejre vinge kontakt med en 1,5 meter hgj genstand. Kontakten med genstanden
medforte, at luftfartejet blev péfert en drejning omkring hejaksen. Luftfartejet blev ved landingen
odelagt. Ingen personskade.

UL 13/00 (havari) Challenger II

Synopsis

Under flyvning fres gaskablet fast. Fartgjschefen valgte at stoppe motoren og forsege landing pa bane
07 pa Randers Flyveplads. Luftfartojet landede pé en mark for bane 07. Der opstod herved storre
skader pa luftfartejets landingsunderstel. Ingen personskade.

UL 14/00 (havari) Fox

Synopsis

Under startlabet kerte luftfartgjet ud i et omrade, hvor underlaget var bladt. Neesehjulet sank herved
ned i underlaget, og luftfartgjet blev standset brat op. Sterre skade pé luftfartejet. Ingen personskade.
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BILAGE

Resume over havarier og haendelser med balloner

BL 1/00 (havari) Lindstrand Balloons Ltd. 60A

Synopsis

Start blev foretaget fra Kebenhavns Lufthavn Roskilde (EKRK) i svag variabel vind. Efter at have
flgjet ca. 1% nm 1 vestlig retning hang ballonen stille i luften nord for Gadstrup. Fartejschefen
besluttede sig til at foretage landing. Efter et landingsforseg i en mindre lysning drev ballonen ind
over en mork mark i lav hgjde, hvorfra begyndende termik forte til bevagelser af ballonens kurv.
Ballonens kurv ramte marken hardt. Fartgjschefen, der havde hdnden pa handtaget til breenderventilen,
fik abnet denne og derved tendt brenderen.

I en tilstand, hvor ballonens kurv var vaeltet og blev trukket hen ad marken, opstod der brandskader pa
den nederste del af ballonhylsteret.

Resultatet af den tilforte varme til ballonhylsteret var, at ballonen loftede sig fra marken. Efter fa
hundrede meters flyvning uden kontrolproblemer, udferte fartejschefen en normal landing, uden at
yderligere haendelser indtraf.

BL 2/00 (hzendelse) Lindstrand Balloons Ltd. 60A

Synopsis

Efter start fra Holmen i Kebenhavn leftedes ballonen til ca. 300 ft, her var vindstyrken ifelge
fartgjschefen ca. 25 kt, hvilket var ca. 10 kt kraftigere end forudsagt i vejrmeldingen. Forskellen i
vindhastigheden mellem jorden og de 300 ft resulterede i, at vageblusset til breenderen bleste ud. Det
var ikke muligt for fartejschefen at teende vageblusset med de indbyggede tendere. Fartgjschefen
tendte reservebraenderen med en medbragt "svejsetender”, reservebraenderen blev herefter anvendt
som végeblus.

Efter at have stabiliseret ballonen i ca. 600 ft lykkedes det for fartejschefen at teende det indbyggede
vageblus.

Flyvningen blev gennemfert, uden at yderligere haendelser indtraf.

BL 3/00 (havari) Lindstrand Balloons Ltd. 60A

Synopsis

Under konkurrenceflyvning i omrédet ved Gjern foretog fartejschefen indflyvningen til landing med
for kraftigt synk. Landingen, hvorunder kurven rammer jorden, blev foretaget med braenderen teendt.
Den tendte braender forarsagede brandskader pa den nederste del af ballonhylsteret.
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ACC
ADF
AFIS
agl
AIC
AIP
AIS
amsl
ATIR
ATIS
ATPL
ATS
BL

CAS
CAVOK
CPL
DME
DMI

FL

FOR

ft

GS
HCL
hPa
ICAO
IFR
ILS
IMC
KIAS
km/t
kt

Ib

FORKORTELSER
Area Control Centre mag
Automatic Direction-Finding equipment METAR
Aerodrome Flight Information Service MHz
Above ground level mph
Aeronautical Information Circular MTOM
Aeronautical Information Publication nm
Aeronautical Information Services oM
Above main sea level PFT
Air Traffic Incident Report PHPL
Automatic Terminal Information Service PPH
Airline Transport Pilot’s Licence PPL
Air Traffic Service psi
Bestemmelser for Civil Luftfart QFE
Celcius
Calibrated Airspeed QNH
Ceiling and Visibility OK
Commercial Pilot’s Licence RCC
Distance Measuring Equipment REK
Danmarks Meteorologiske Institut RPM
Flight Level SPL
Flight Occurrence Report TAF
Fod TAS
Tyngdeacceleration TIA
Ground speed TIZ
Havarikommissionen for Civil Luftfart TMA
Hektopascal TOM
International Civil Aviation Organization TWR
Instrument Flight Rules UL
Instrument Landing System USG
Instrument Meteorological Conditions UTC
Knots indicated airspeed VHF
Kilometer i timen VFR
Knob VMC
Pounds VOR

ZFM

BILAG F

Magnetisk

Aviation routine weather report
Megahertz

Statute miles per hour

Maximum Take-off Mass

Nautical miles

Operations Manual

Periodisk flyvetrening

Private Helicopter Pilot’s Licence
Pounds per hour

Private Pilot’s Licence

Pounds per square inch
Atmospheric pressure at aerodrome
elevation

Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation on the ground

Rescue Co-ordination Centre
Rekommandation

Revolutions per minute
Supplementary Flight Plan Message
Terminal Aerodrome Forecast
True airspeed

Traffic Information Area

Traffic Information Zone

Terminal Control Area

Take-off Mass

Tower

Ultralet

US gallons

Coordinated Universal Time

Very high frequency (30-300 MHz)
Visual Flight Rules

Visual Meteorological Conditions
VHF Omnidirectional Radio Range

Zero Fuel Mass
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