RAPPORT

HCLJ510-000190 Havari

Luftfartgj: Beechcraft Sierra 200 C24R | Registrering: D-ETRA

Motor: Lycoming 10-360-A1B6 Flyvning: Privatflyvning, VFR

Besatning: 1 — omkommet Passagerer: Ingen

Sted: Fang bugt 12 nm NV for Dato og tidspunkt: ~ 07.03.2006 kl. 1555 UTC
Remg

Alle tidsangivelser i denne rapport er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) modtog melding om havariet fra
kontrolcentralen i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup den 7. marts 2006 kl. 1600.

Synopsis

Luftfartgjet, som kom fra Wilhelmshaven-Mariensiel (EDWI) i det nordlige Tyskland, flgj ind i
Kgbenhavns FIR ude over Nordsgen pa en nordlig kurs. Flyvehgjde, flyvehastighed og kursen havde
veeret konstant indtil det gjeblik, fartgjschefen kaldte MayDay. Ca. 1:30 minut efter ngdopkaldet
havarerede luftfartgjet i Fang bugten ca. 12 nm NV for Rgmag.

Fartgjschefen omkom som falge af havariet.

Sammenfatning.

Det har ikke veeret muligt for HCLJ at fastsla arsagen til havariet.

HCLJ er af den opfattelse, at fartgjschefen blev bragt i en situation, hvor han ikke var i stand til at
flyve luftfartgjet. HCLJ finder det sandsynligt, at luftfartgjets frontrude eller andre dele af cockpittet
blev brudt op. Det har ikke veaeret muligt at fastsla arsagen hertil, men kollision med fugle er en
naerliggende mulighed.

Rekommandationer
HCLJ har ikke udstedt rekommandationer som fglge af undersggelsen af dette havari.

1. Faktuelle oplysninger

1.1 Flyvningens historie

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en privatflyvning, VFR fra Wilhelmshaven-Mariensiel
(EDWI) i Tyskland med planlagt destination Stauning Lufthavn (EKVJ).

Efter start fra EDWI lagde fartgjschefen kursen mod nord. Efter passage af den tyske kystlinie blev
den resterende del af flyvningen foretaget over Nordsgen.

KIl. 15:48 meldte fartgjschefen sin ankomst til Kgbenhavns FIR over VHF-radioen til Skrydstrup
Approach (SKP APP). Luftfartgjet befandt sig pa dette tidspunkt ca. 5 nm vest for den tyske @ Sylt pa
hgjde med Westerland.

Kl. 15:50 meldte fartgjschefen til SKP APP, at han skiftede radio. | forbindelse med det efterfalgende
radiocheck et halvt minut senere meldte SKP APP tilbage, at han blev hart hgjt og tydeligt if. m. med
radiochecket.

Radarfilmen viste, at flyvningen blev foretaget i en lige linie uden kursudsving, i en konstant
flyvehgjde pa ca. 2000 ft, en konstant flyvehastighed pa ca. 130 kt, indtil ca. 1:30 minut fer havariet
indtraf.



KI. 15:54:37 modtog SKP APP ngdopkald fra fartgjschefen. Baggrundsstgjen under denne
transmission overdgvede fartgjschefens budskab saledes, at SKP APP ikke kunne definere, hvad der
blev sagt ud over, at MayDay blev gentaget tre gange. SKP APP forsggte gentagne gange at fa
forbindelse med D-ETRA, uden at dette ledte til noget resultat. SKP APP observerede pa radaren, at
luftfartgjet befandt sig pa en nordlig kurs under kraftig nedgang. Radarfilmen viste, at luftfartajet
foretog et svagt venstredrej mod nordvest. Da luftfartgjet forsvandt fra radarbilledet, blev
redningstjenesten alarmeret. F& minutter senere blev vragdele og en olieplet observeret af et af
flyvevabnets F16 jagerfly, som opererede i omradet.

Kl. 16:28 meddelte Sgvernets Operative Kommando (SOK), at redningshelikopteren havde fundet
havaristedet, som 1a i Fang bugten ca. 12 nm nordvest for Remg. Fartgjschefen drev i vandoverfladen
og blev bjeerget af redningshelikopteren. Lagen, som befandt sig om bord i helikopteren, erklerede
fartajschefen som vaerende omkommet.

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

1.2 Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Besatning Passagerer Andre
Omkomne 1 - -
Alvorlig - - -

Mindre/ingen - - -

1.3 Skade pa luftfartgjet
Luftfartgjet bred op, da det ramte vandet og blev gdelagt.

1.4 Andre skader
Ingen

15 Oplysninger om fartgjschefen

Mand, 57 &r.

Fartgjschefen var tysk statsborger og i besiddelse af et gyldigt flyvecertifikat Private Pilot Licence
(PPL) udstedt af Luftfahrt-Bundesamt (LBA) i Tyskland den 7. september 1990. Certifikatet var
gyldigt til den 2. december 2008 for flyvning Single Engine Piston Land (SEP-Land).

Fartgjschefen blev senest helbredsgodkendt den 24. november 2005 geeldende frem til den 24.
november 2006.

Fartgjschefens logbog blev ikke fundet under bjeergningen af luftfartgjet.

HCLJ har pa baggrund af fartgjschefens treeningspapirer og luftfartgjets totale flyvetid anslaet hans
totale flyvetid til at ligge mellem 900 og 1000 flyvetimer.



1.6 Oplysninger om luftfartgjet

Fabrikant: Beech Aircraft Corporation, USA

Luftfartgjstype: C24R Sierra 200

Serienr.: MC-547

Byggear: 1977

Luftfahrt-Bundesamt, Tyskland (LBA) havde senest udstedt luftdygtighedsbevis for luftfartgjet den 9.
september 2004.

Den 3. maj 2005 var luftfartgjet frigivet til flyvning (Aircraft Certificate of Release to Service), efter at
arligt og 100 timers eftersyn var blevet udfert. Luftfartgjet havde pa davaerende tidspunkt en total
flyvetid pa 2361 timer.

Motoren (Lycoming 10-360-A1B6) og propellen (Hartzell HC-M2YR-1BF), som havde samme totale
flyvetid som luftfartgjet, var omfattet af ovennavnte Aircraft Certificate of Release to Service af 3.
maj 2005.

Luftfartgjets rejsedagbog (Aircraft log / Bordbuch) blev ikke fundet under bjeergningen af luftfartgjet.

1.7 Meteorologiske oplysninger

Vejrudsigt (TAF) og aktuelle vejrrapporter (METAR) for Esbjerg Lufthavn (EKEB):

TAF: 071440z 071522 18005kt 9999 few025

METAR: 071520z 20005kt 170v230 9999 few025 bkn200 00/m06 q1019
071550z 19004kt 130v220 9999 few025 bkn200 00/m06 q1019

Vejroplysninger fra Danmarks Meteorologiske Institut (DMI):

P& havaritidspunktet:

Generelt:

En hgjtryksryg streekker sig fra Centraleuropa op over Danmark. Vejret pa ruten er koldt og ret klart
og en ter, men over havet instabil luftmasse blaser fra sydlige retninger op over havariomradet.
Sigt:

Mere end 10km. (20-30km).

Skyer:

Letskyet sc i to lag, skybase hhv. 1500-2500ft og et tynt lag i 5000ft.

Letskyet (over sydvestjylland skyet) ac/ci fra 15000ft og opefter.

Vejr:

Intet signifikant.

Icing:

Let i skyer, ellers intet.

Turbulens:

Let termisk over havet.

Jordvind:

Over havet syd til sydvest, 5-10 knob. Langs kysten variabel 2-7 knob.

Vind og temperatur:

2000ft: 200 grader, 10 knob, ms 06.



5000ft: Variabel, 5 knob, ms08-ms10.
Lufttemperatur ved overfladen: ms00-psO1.
Havtemperatur pa havaristedet: ps01-ps02.

Vejret pa ruten:
Pa ruten fra EDWI til havaristedet er der intet der indikerer at vejrforholdene skulle have veeret
anderledes end ovenstdende.

DMI har vedlagt fglgende korte sammenfatning:

Havariet finder sted under gode VMC-forhold.

Det er ikke sandsynligt at flyet har faet airframe/structural icing.
Karburatoris er ikke sandsynligt — men kan ikke helt udelukkes.
Turbulens er ikke en faktor.

(Havarikommissionen skal til ovenstdende bemzrke, at luftfartgjets motor var udstyret med indsprgjtningssystem og ikke

karburator hvorved risiko for karburatoris ikke har betydning for luftfartgjet).

Temperaturen i 2000 ft var pa havaritidspunktet -6° C.

Beregninger ifglge National Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA) USA pa
afkalingsfaktorer (chill factor) viser f. eks. at:

- 6° C ved en vindhastighed pa 95 knob vil fgles som ca. - 32° C.

HCLJ er ikke bekendt med beregninger af afkelingsfaktorer ved hgjere vindhastigheder
(flyvehastigheder) end de navnte 95 knob.

1.8 Navigationshjelpemidler
Der blev ikke fundet dokumenter omhandlende planlaegning af flyvningen under bjergningen af
luftfartgjet.

1.9 Kommunikation
Kommunikationen mellem fartgjschefen og Skrydstrup Approach i tidsrummet 15:47:50 til 15:54:56
pa frekvensen 127.475 Mhz blev optaget af ATC Skrydstrup. Lydoptagelsen var af god kvalitet.

Lydoptagelsen indeholdt de tre opkald, som er naevnt i afsnit 1.1 Flyvningens historie.

Motor/propel stgjen kunne hgres i baggrunden pa optagelsen. Motor/propel stgjen var enslydende
under alle tre opkald.

Optagelsen blev analyseret af en ekspert tilknyttet den finske havarikommission. Lydanalysen af
stgjen i baggrunden afdekkede bl.a. frekvensen svarende til motor/propel omdrejninger ved
rejsehastighed. Motor/propel frekvensen, som blev registreret under ngdopkaldet, var identisk med den
frekvens, som var til stede under de to foregaende opkald.

Analysen af lydoptagelsen er vedlagt i kapitel 5 som bilag 1 Audio Analysis Report.

Ngdopkaldet adskilte sig fra de to foregaende opkald ved, at der var meget baggrundsstegj under dette
opkald. Transmissionen var kraftig som de to foregaende transmissioner, men fartgjschefens stemme
var svag og delvis vanskelig at opfatte.



Analyse af ngdopkaldet fastslog, at fartgjschefen ikke talte afdempet, men at han talte hgjt neermest
rabende i et stgjfyldt rum. Det har ikke vaeret muligt at fastsla, i hvilken afstand mikrofonen havde
veret fra fartgjschefens mund. Der blev fundet et hovedtelefonsat tilsluttet i cockpittet.

Et eksempel pa forgget stgj i cockpittet pa et luftfartgj, hvor sidevinduet blev dbnet pa jorden under
taxi, kan ses i kapitel 5 som bilag 2 Broken windshield and open door scenario.

1.10  Oplysninger om flyvepladsen
Ikke relevant.

1.11  Flight recorders
Ingen pakravet og ingen installeret.

1.12  Vrag og havaristed
1.12.1 Radar data
Pa alle de viste radarbilleder er luftfartgjet markeret vest for Remg som T0O5 transponder kode 4403.

Radarbillede 1:

KI. 15:54:37 fartgjschefen kalder MayDay.
Flyvehgjde: 2000 ft.

Radar ground speed: 132 kt.
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Radarbillede 2:

KI. 15:55:02 begyndende venstredrej og igangvaerende nedstigning.
Flyvehgjde: 1600 ft.

Radar ground speed: 144 kt.
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Radarbillede 3:

KI. 15:55:42 venstredrej og nedstigning.
Flyvehgjde: 700 ft.

Radar ground speed: 151 kt.
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Radarbillede 4:

KI. 15:55:58 venstredrej og nedstigning.
Flyvehgjde: 400 ft.

Radar ground speed: 170 kt.
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Radarbillederne viser et tidsforlgb pa 1:21 minut fra ngdopkaldet blev afsendt til det tidspunkt, hvor
det ikke leengere var muligt for flyvelederen at falge luftfartejet pa radarskeermen.

Luftfartgjets nedstigningshastighed var ca. 1185 ft pr. minut.

Drejet til venstre svarer til ca. 10 graders kraengning.

Ved sammenligning med radarbilleder fra andre havariundersggelser, hvor stall eller anden form for
tab af kontrol over luftfartgjet, var faktorer, viste radarbillederne fra dette havari ikke et luftfartgj ude
af fuld kontrol.

Skydeomraderne ved Rgmg, som la gst for luftfartgjets rute, var ikke aktive pa havaridagen.

1.12.2 Bjergning af vraget

Den 12. marts 2006 var bglgehgjden pa havaristedet faldet til en starrelse, som tillod dykning pa
stedet. Vraget af luftfartgjet blev lokaliseret pa positionen N55°15,338" @8°08,421" pa en vanddybde
af 14 m. Luftfartshavariinspektarerne, som var om bord pa dykkerskibet, var i stand til at dirigere
dykkeren, som havde lygte og kamera monteret pa hjelmen.

Vraget af luftfartgjet 1a samlet pa bunden. Motor med propel var brudt bort fra resten af luftfartgjet og
befandt sig ca. 5 m fra vraget. Havbunden omkring vraget blev undersggt af dykkeren. Vragdele
fundet i omradet blev via kameraet vist til luftfartshavariinspektarerne pa skibet med henblik pa
identifikation og umiddelbar undersggelse. Der blev lokaliseret mindre vragdele fra luftfartgjet i



omradet ud til ca. 10 m fra vraget. Lengere borte fra vraget lokaliseredes udelukkende sma lette dele.
At vraget ikke 13 spredt ud over et starre omrade viste, at luftfartgjet havde ramt vandoverfladen i en
forholdsvis stejl vinkel.

Vragdelene blev undersggt for synlige fejl og mangler, efterhanden som de blev lgftet op pa
dykkerskibet.

Da bjergningen var overstaet blev det konstateret, at fglgende dele manglede:

Skarmene omkring motoren, propel spinderen, begge flaps, wvenstre Kkraengeror, venstre
hovedunderstel, vingeskinnet pa venstre vinges forkant, frontruden eller rester heraf, samt dokumenter
som flyvehandbog, rejsedagbog og lignende.

Omradet omkring havaristedet og tilbage i den retning, hvorfra luftfartgjet var kommet flyvende, blev
efterfglgende afsggt af et mindre skib med trawl, uden at der blev fundet nogle af de manglende dele.
Mandag den 24. april 2006 blev venstre hovedunderstel fundet pa stranden ved Skagen i Nordjylland.
Der var luft i hjulet.

Vrag og vragdele blev transporteret til HCLJ’s undersggelsesfaciliteter i Roskilde.

1.12.3 Tekniske undersggelser.

1.12.3.1 Motor og propel

Motor og propel blev undersggt, uden at dette ledte til fund af fejl eller mangler.

Begge propelblade var bukket bagover i en blad bue. Det ene propelblads tip var desuden bgjet frem i
flyveretningen.

Da motoren var brudt bort fra luftfartgjet ved brandskottet, var det ikke muligt at fastsla, i hvilken
position motorreguleringen havde befundet sig.

1.12.3.2 Flight controls).

Flight controls fra cockpit til ror blev undersggt for samling, tilstand og funktion. Der blev ikke
registreret manglende dele i flight controls systemet, nar der ses bort fra venstre kreengeror (aileron).
Flight controls skub-traek steenger, wirer, trisser og beslag var forbundet fra cockpit til ror. Der var
ingen fejl eller mangler, som ikke kunne relateres til havariet.

Haleplanet var delvist intakt, og det var muligt at kontrollere bevagelsen af hgjderor og sideror ved
hjeelp af styrewirerne.

Brudfladerne pa de tilbagevaerende hangseldele fra det manglende kraengeror viste udelukkende
overbelastningsbrud. Det samme var tilfeeldet med de tilbageverende flaps haengseldele.

Luftfartgjet var forsynet med autopilot, som ved hjeelp af en elektrisk trimaktuator og wirer kunne
bevaege krangerorene. Trimaktuatorens befastelse til strukturen var lgs, og som det ses pa billederne
herunder, var der sort afsmitning under beslaget. Autopiloten har ikke vearet i stand til at trimme
luftfartgjet som folge af det lgse beslag. Det lgse beslag heemmede ikke den manuelle kontrol med
kreengerorene.

Den elektriske sikring til autopiloten var den eneste sikring, som ikke var sprunget ud, da luftfartgjet
kom ned i vandet.



1.12.3.3 Luftfartgjets struktur
Der blev ikke fundet fejl eller mangler ved luftfartgjets fuselage struktur, vinger, eller haleplan.

Cockpittet var brudt op, og den gverste del af vinduesrammen og loftet over pilotseederne var bukket
bagover. Der blev ikke fundet dele af frontruden eller af motorskeermene ud over de rester, som
befandt sig i vinduesrammen eller de aluminiumsrester, som befandt sig under motorskaermenes
tilbagevarende skruehoveder.

Venstre vingebjalke var bukket bagover og brudt ved vingeroden. Hgjre vingebjeelke havde bukninger
bade fremover og bagover, og var ligeledes brudt ved vingeroden. Halepartiet var bukket sammen ved
bagagerummet. Halepartiets hgjre stabilisator/hgjderor havde flere foldninger og var brudt ved roden
af halepartiet som falge af kontakten med vandet (bukningen pa midten stammede fra bjergningen af
luftfartgjet). Venstre stabilisator/hgjderor havde en blgd bule i forkanten ved tippen.

Bgjninger og brud viste, at venstre vinge havde ramt vandet farst, hvorefter centrifugalkraften havde
slynget hgjre side af luftfartgjet i en fremadrettet roterende beveegelse ned mod vandet.

Billederne herunder viser haleplanets venstre stabilisator/hgjderor.

Det venstre billede herunder viser haleplanets hgjre stabilisator/hgjderor. Til hgjre ses bulen i
forkanten af tippen.



Billederne herunder viser merker, ridser i metallet pa tveers af forkanten i midten af bulen.

I forbindelse med de tekniske undersggelser blev der ledt efter rester fra fugle, uden at dette ledte til
fund af sadanne. Med hjelp fra politiets tekniske afdeling, blev der udfert DNA tests af spor, uden at
dette gav noget resultat. HCLJ er blevet bekendt med det forhold, at organiske spor hurtigt forsvinder
under ophold i saltvand.

1.13  Medicinske og patologiske oplysninger

Der blev foretaget undersggelse af den omkomne.

Der blev ikke pavist friske sygdomsforandringer, som kunne forklare havariet. Det kunne dog ikke
udelukkes, at pavist areforkalkning i hjertets kranspulsarer kunne have medfgrt utilpashed eller
ildebefindende.

Undersggelsen paviste ikke reaktion pa alkohol eller euforiserende stoffer. Ligeledes blev der ikke
pavist kulilte i blodet.

1.14 Brand
Der blev ikke fundet tegn pa brand, svidninger eller kortslutninger i luftfartgjet.
Der opstod ikke brand som fglge af havariet.

1.15  Overlevelsesaspekter
Det var ikke muligt at overleve havariet.



1.16  Test og forskning
Ingen.

1.17  Oplysninger om organisation og ledelse
Ikke relevant i forbindelse med dette havari.

1.18  Supplerende oplysninger

Kollision mellem fly og fugle (bird strikes).

I forbindelse med opbygning af vindmelleparker i kystnere omrader, samt genopretning af
vadomrader neer lufthavne, blev der i Danmark udfert undersegelser til afdekning af fuglelivet
generelt og risikoen for kollision mellem fly og fugle.

Nedenstaende information er hentet i rapporterne fra disse undersggelser.

Omradet langs den jyske vestkyst var hovedtrekvej og overvintringsplads for en lang raekke
fuglearter. En lang raekke fuglearter tilknyttet vadomréader var blandt de fugle, der optradte hyppigt i
kollisioner med fly. Af disse, som kunne forekomme i store tetheder, var mager, vadefugle, rovfugle
og smafuglearter, som ma betegnes som verende af risiko for flytrafikken. Dertil kommer at store
fugle som ander, ges, svaner og skarv, der bade i yngletiden og i treek- og vinterperioderne var
tilknyttet vadomrader, altid vil udgere en potentiel risiko for fly.

Fugletreek opdeles i et forarstraek, der kulminerer i april, og et efterarstraek, der kulminerer i oktober. |
marts maned kommer de fleste vadefugle til vddomraderne i Danmark.

Vadehavet vest for Sgnderjylland fungerer som et stort spisekammer for bade traekfugle og fugle, som
lever her hele aret rundt.

Eksempler pa kollisioner mellem fly og fugle vises pa billederne herunder.




1.19  Specielle undersggelsesmetoder
Ingen.

2. Analyse

2.1

Fartgjschefen var behgrigt certificeret.

Han var 57 ar og havde et helbred, som ma anses ikke at have haft indflydelse pa havariet.

2.2
Luftfartejet var luftdygtigt og behgrigt vedligeholdt. Luftfartgjets vedligeholdelse og tilstand vurderes
ikke at have haft indflydelse pa havariet.

2.3

Vejret pa ruten var koldt, klart og tert. Vejrforholdene anser HCLJ som varende gode for VFR
flyvning.

Vejret vurderes ikke at have varet en faktor til havariet.

2.4

Som det fremgik af radarbillederne, blev flyvningen foretaget uden nogen form for kursudsving.
Flyvehgjden og flyvehastigheden havde varet konstant, indtil fartgjschefen afsendte et ngdopkald
(MayDay). De tekniske undersggelser viste, at autopiloten ikke havde veret i anvendelse. Sort
afsmitning under autopilotens motorbeslag viste, at beslaget har siddet lgst i en lengere periode.
Sikringen for autopiloten var ikke sprunget ud, hvilket er indikation for, at der ikke havde varet stram
pa dette system, da luftfartgjet ramte vandet.

Pa baggrund af ovennaevnte samt resultatet af de tekniske undersggelser, hvor bl.a. et propelblads tip
var bgjet frem i flyveretningen, hvilket betgd, at propellen ydede treekkraft i det gjeblik, den ramte
vandet, de konstante motor/propel omdrejninger registreret under fartgjschefens tre opkald, vurderer
HCLJ, at luftfartgjet ikke havde fejl eller mangler, der kunne lede til havariet.

Ligeledes viser radarbillederne ikke et ukontrollerbart luftfartgj, hverken umiddelbart for eller efter
ngdopkaldet.



Luftfartgjet flgj ind i et jevnt stejlt dyk under svag kraengning. HCLJ er af den opfattelse, at man
normalt ikke ville have problemer med at rette luftfartgjet op fra denne flyvestilling, og anser det for
sandsynligt, at fartgjschefen derfor har vaeret forhindret heri.

HCLJ har ikke fundet arsagen til, at fartgjschefen ikke havde kontrol med luftfartgjet.

2.5

Fartgjschefens ngdopkald adskilte sig vaesentligt fra de to foregdende opkald, som hgrtes klart og
tydeligt. Under disse to opkald hgrtes ikke anden stgj end den, som kom fra motoren og propellen.
HCLJ vurderer pa baggrund af lydanalyserne, at baggrundsstgjen blev skabt som falge af abning ud til
omgivelserne og dermed vindens susen omkring luftfartgjet.

HCLJ anser det saledes som en mulighed, at stgjen i rummet omkring fartgjschefen under
ngdopkaldet, stammede fra vindens susen i cockpittet som falge af brud pa frontruden eller andre dele
af cockpittet. HCLJ har ikke fundet direkte beviser herfor, men har heller ikke fundet frontruden eller
rester heraf pa havaristedet. Den gverste del af vinduesrammen og loftet over pilotsederne var bukket
kraftigt bagover, sandsynligvis forarsaget af kontakten med vandet, men vinduesrammen har muligvis
veeret beskadiget, inden havariet indtraf.

Der blev ikke fundet tegn pa, at dele fra luftfartgjets naeseparti havde lgsnet sig for derefter at have
ramt frontruden. HCLJ kan dog ikke udelukke, at dette var tilfeldet med motorskaermene eller dele
heraf, som ikke blev fundet pa havaristedet.

Flyvningen foregik i narheden af vadehavet i den periode, hvor treekfugle forekommer, og hvor
mange af de fugle, som betegnes at vare til risiko for flytrafikken, lever hele aret rundt.

Der blev ikke fundet fuglerester i vraget, men dette kan skyldes, at luftfartgjet opholdt sig i saltvand i
fem dage.

HCLJ kan ikke udelukke, at den blgde bule yderst pa forkanten af venstre stabilisator/hgjderor
stammer fra kontakten med en fugl. Blgde buler fremkommer ogsa, nar strukturdele rammer vand,
men HCLJ er af den opfattelse, at vand ikke ville afsaette skrabemaerker/ridser som dem, der blev afsat
i bunden af bulen.

Safremt stabilisatoren/hgjderoret i venstre side blev ramt af en fugl, kan HCLJ ikke udelukke dette
som medvirkende arsag til, at luftfartgjet @ndrede flyvestilling.

Safremt frontruden blev brudt op, ville fartgjschefen befinde sig i en situation, hvor ekstrem kold luft
(-6° C + afkglingsfaktoren for 132 kt) ville pavirke ham i lgbet af kort tid. Han ville muligvis veere
blaendet og ude af stand til at orientere sig. For denne mulighed taler, at luftfartgjet ikke blev bragt ud i
voldsomme mangvrer, og at det til trods herfor ikke var muligt for fartgjschefen at holde luftfartgjets
kurs, hgjde og fart.

HCLJ kan ikke udelukke, at safremt autopiloten havde fungeret og veret i anvendelse, ville denne
have fortsat flyvningen som hidtil og dermed givet fartgjschefen mulighed for at fa kontrol over
situationen.

HCLJ har ikke kunnet afdaekke tilstreekkeligt entydige indikationer til at kunne fastsla arsagen til
havariet.



3. Konklusion

3.1 Afdekkede forhold

Fartgjschefen var behgrigt certificeret.

Luftfartgjet var luftdygtigt.

Vejrforholdene var gode for VFR flyvning.

Luftfartejet blev drevet af motoren, inden det ramte vandet.

Luftfartgjet blev flgjet manuelt, da autopiloten var ude af drift.

Fartgjschefen holdt en konstant kurs, hgjde og fart i perioden fgr han udsendte

ngdopkald.

Baggrundsstgjen var markant under transmissionen af ngdopkaldet.

8. Motorskaerme og frontruden blev ikke fundet pa havaristedet.

9. Flyvningen foregik i et omrade, som er kendt for sit fugleliv.

10.  Der blev registreret en blgd bule pa forkanten af venstre stabilisator/hgjderor. | bunden af
bulen var der afsat skrabemarker/ridser.

11.  Afkelingsfaktoren var meget hgj.

12.  Fartgjschefen var ikke i stand til at flyve luftfartgjet.

o 0k~ wdE
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3:2 Faktorer
HCLJ har ikke fundet dokumenterbare faktorer ledende til havariet, men kan fastsla, at fartgjschefen
ikke var i stand til at flyve luftfartgjet.

3.3 Sammenfatning

Det har ikke veeret muligt for HCLJ at fastsla arsagen til havariet.

HCLJ er af den opfattelse, at fartgjschefen blev bragt i en situation, hvor han ikke var i stand til at
flyve luftfartgjet. HCLJ finder det sandsynligt, at luftfartgjets frontrude eller andre dele af cockpittet
blev brudt op. Det har ikke veret muligt at fastsla arsagen hertil, men kollision med fugle er en
naerliggende mulighed.

4. Rekommandationer
HCLJ har ikke udstedt rekommandationer som fglge af undersggelsen af dette havari.

5. Bilag
Der er vedheftet to bilag til denne rapport.

Bilag 1: Audio Analysis Report.
Bilag 2: Broken windshield and open door scenario.



AUDIO ANALYSIS EEFORT
06-510/190 D-ETRA

1. BACKGROUND

The results are based on consumption that the re-recording process of the ongmal ATC-reconding
has been camied ouf in correct mammer. This means that
- there are no Taces of automasic gain contod (AGT) aor
ne 50 called “human imtervention” durmg the re-recording process, 18 nobody has changed
fhe iopuf level stc in the poddle of the recording and’ or dizitinng process.
analog re-recordings and digital Sls copversions have been kept muimnmen
comipression alzonthms (mp3 eic.) haver't been used in any part of the recording or copying
DIDCRsS,
in digitizing process, appropriate low-pass filter has been applied in order to prevent ant-
aliasing.

In ATC factlity the obligatory recording can be amanged in drfferent ways. Also different options,
inchuding data compression, can be used in the storage process of ATC mudin data. There is no
informaton available from Skrydstrup ATC amangements. Drue to this, some additional soands
formd in D-ETRA fransmissions may ongin frem ATC facilities.

According fo the Tanscrpton informaton “This franscpt is based on a re-recording made on a
cassetie tape from the legal (Assmann) recarder. As the legal recorder was swiiched to “volce
actvation” the fime span betwasn dialognes on the re-recordng is pot m accordance with the actual
fime passed ” Taking ime consideration the previously mentioped problems with tme marking, no
acizon was faken to apalyze the time spam of the svents.

2 MATEFRIAL AND METHODS

21, Andio material

The material consistad of Tansmissions betwesn Skrvdstup Approach (SEP APP) apd D-ETEA
According to the mamscript the reoordins begins with D-ETEA's first call o 5EP APP. There
wasn't amy other compumication oo the fraquency for several minates before and after the accident.
For the andio analysis purposss, all tansmissions from D-ETEA were separated from the ATC

ransmissions. There were all toegether eight fmmsmissions from D-ETRA Furthermore each of the
aizht ranseaissions was edited into 500 ms sepments. AL sesments were acoustically analyzad.



22 Trawscription vi. iransmissions

The manscription was provided by the ATS-DE. Mo changes was made to the content of wording.

An addition to the ranscripiton is preseated in .Jmp'a 14,

o the transcription, the Srst two separate Tansmissions were combined as ope A probable cause
for this was the manre of the content. an interrupted ransmission was contimued after a short break
However, for andio analysis purposes all mansmiszions were mmmberad separately and amalysed
mmdvidually. The mansmissions were mumbered as follow
(D127
— DETFA good day
In Skrvdstrup—DETE(T)---humm — RA-- a Beach 24---VFR flight from EDWT to EEW-V],
positon 15 absam Westerland altmade 2000 & [ and | QINE 1019 oo squawking 403
QNH 1018 and idemt
(TETRA [I] changed my radio, mmuch better [ oo |
Fadio chack pleass
Thank you madame

[ Loud noise, pilot's voice shouting in the hacksround ] (777) mayday, mayday, (777
mayday

Bad i p

.-l..r_

L

1. GENEEREAL FINDINGS
3.1. Trapsmission levels

In the first four samples, Tansmessions levels wers rather sieady. This can De seen from the
oscillozram in Figare 1

Trahd-1  Tiass-1 Trine-2 T~
o . * ‘
Fi'gm I Oschilosram of the tramswasiion lovels In tompies 14

Starming from manspssion 5, the framsmission levels began o decrease gradually unpdl the Dast
Mmyday call. The change of levels can be ssen from the oscilosram below (Figure 1. It was also
confirmad by mumeric dafa presented m Table 1 and Fizure 3.

Trans-4 Trans-5 TEaii-f Trisce-T Tre=z-E
Frigure 2 Orciilogram of the trovmsmizsion lovels m sampiaes 45

I the last ransenssion, there is a slight increase in the averags dB-lewel. This can be caused by a
siromg aod steady background aerodymamic moise, which s not presemt im the previous



ransmuissions. 1t the level in the tanspiission 8 pever mses to the same lewval 25 if was m the
ransmuissions [

Mame | Dwre | Heamplss | Perleod & | Freq Hz FEME Fa Int dB
Tramns-1 215 17216 ] 0,00093= 8000 | O 108E3&11 47
Tramng-2 2 25 12060 | O,00093= 8000 | D 137S430e | TETT
Tramg-3 | 3337 1853858 | 0,00093= 8000 | A 137EES4 | TE TS
Trams-£ 298 23327 | 0.00093= 8000 | Q1348034 | T 5T
Traing-5 401 320828 | O0.00093= 8000 |0 0575330 23 .24
Tramng-5 152 12167 | O.00093= 8000 |0 O823TEETE 82 B2
Trams-T gar 7750 ] O,ooC3s 000 )0 02400542 &2 24
Trams-3 S 45 435335 | 000092 8000 10,08031048E T o7

Table I Numeric dara gf ransmission iavals
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Figure 3 Transmizsion levels i decibeis (4B)

In trapsmyission 3, the pilot’s words 7IETRA (1 T chaneed my radio, much berer [no |7 mdicate
that he was experiencng some moutles with the radio. The request “"Ruodio check please o the
next iramsmession reveals that changing radios did mot solve the problem. The pilot was stll not sars
whether ATC could bear his transmissions or not. He had turmed D-ETEA's volume control knob in
the intercom pamel to high volume m order to bear the ATC fransmissipas better (Photo 1)

Phote § The posifion of volume contral Enpd
12 Engine'propeller rpm in transmdssions 1-7

According fo the Piot’s Opemating Handbook and Afmplans Flight Mamaal the magowmm rodation
spead of the Lycom I0-360-A1BS engme 13 2700 mpm The propeller has two blades apd 1t 25 a
comstant speed type. This comsiant spasd type means that the enpine and propeller has the same rpm
Since the propeller has two bladas, the rom of the blades is twice the enginapropelder rpm The
promunent epgine propeller fraquency in the specimum was the combination of second barmonic of
the 2-blade propeller and the fourth hammopic of the engine The enpine and propeller statstcs
calculated from the averaged peak Hz values 1s presented in Talle 2.



rom, maan ni MmAan

Ergine= 243156 40 23
Fropeller 2431 .58 40 23
Slades x2 4EEz 12 g1, 10

Table 2 Rom and H values of engine, propelier and biodes
According to the manuals, the enginapropeller rpm was within normal operatng rangs (2350
17007

3.3, Engine/propeller rpm in transmiszions § Adavday transmission)

According to the peak Hz measurements, there was a drop m engine/propeller rotation spesd durng
the first 4 seconds in the Mayday fransmission. The rotation spesd recoverad for 1,5 ssconds m the
end of mansmission. Figares 42 and 4b present the peak Hr values measurements from begimmimg
and the end of the Mayday Tansmission.

Figure 4a Three 500 ms repments from the beginming of the Mayday ransmizsion (160,19 Hz)

Figure 4b The last three 500 me seements o the Mgyday transmission (162, 12 Hz)
It can be observed from the engine propelisr rofation speads, that thers is a frequency differenca of
= 1.8 Hz betwesn the bepinnns and the end of one ransmission. As the frequencies can be
comvertad mbo rpm valaas, the frequency of 160,19 Hz comresponds to a rotation speed 2402,85 rpm
and 162,12 Hz w a rotaton speed 243180 rpm The rpm recovers from the drop of 2295
revolutions m the end of the mansmission. Nevertheless, the lower rodation rpm remained at nommal
operating range (23502700 rpe).

3.4 Interference signal

As the Fizures I and 3 and Table 1 presents, major changes ocour affer the ransmission 4. The
acoustic features in mamsmissions 3-8 are pot similar compared fo tansmussions 1-4. From the
rapsmission 5 omwands, 2 contimmonsly prasent tmpulse type meerference siznal was introduced

The mierferences signal appeared at the same time as the Tamsmission level stamed to decreass
This mmpulse type signal is both audible apd visible m the data analysis. These mterference induced
sharp wertical limes can be seen in the oscillogram and the spectrogram in Figure 5. There was no
such imterference in Tansmissions 12, The smoodly fluctuatins honzontal 1mes with short breaks
1n between reprasent pilot’s speech.



i
i = R

Fi F-En'm § verferance signal m fransmission §

In more detailed amalysis, it was observed, that the inferference sippal had a copstant riythmeoc
structure. The example of this strachure is presented in Figare §
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Figure § The rorucrure of interferance rignal

The sizpal appeared [ pairs. The durational diference in ope pair was = 0,01+ seconds. Batween
two pairs the difference was = 0.035seconds. When one or seveml “strokes” wers missing, the
durtton betwesn pairs was looger, ez 0,049, 0,083 seconds. As can be seen from the Figme 6,
alse the meemsity of the mypulses vanes.

A5 Imtensity increase of the engine/propeller frequency

Whils the trapsmizsion level decreased and the additonal interferences appearsd there was also an
meraase of dB-leval of engina’propeller freguancy. This increase appeared during Tamsmession 3
whila the pilot was saying ("IETEA [ 1] changed my radio, much Setter [ no . The iotepsity of
epzina‘propeller frequency was measrad fom every 500 ms segment The resulf is presented in
Fizure 7. The point, where the mtensity started to mcrease is marked with a red amow.
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Figure 7 The tnvensiny curve gf engine propelier fregquency
A.6. Addition to the franscripton

o the last mamsmission Pilot's first words before his Mayday -calls are “deita ecco namgo rameo
alitr”.



In Figare 8, the specific 500 ms segment in which the dB increased is market with pink colour.
Iotensity change was zlso andible As if can be seen the chanse ocourmred while the pilot was
spaaking. As there ars no changzes in speech it is not plansible that the inrensity increase 15 cansad
by adjusting volume control.

'.l

Fﬁnn- & The SO0 mz segwent during winch the Miensiy moreaze occimed
.6, Addition to the transcription

In the lsst transndssion Pilot's first words before his Mayday -calls sre “dalta ecco fango rommes
affa”.



