RAPPORT

HCLJ510-000190 Havari

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

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

Besetning: 1 — omkommet Passagerer: Ingen

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

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. Flyvehgijde, 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 Remag.

Fartgjschefen omkom som fglge 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 veeret muligt at fastsla arsagen hertil, men kollision med fugle er en narliggende
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.

KIl. 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 hgrt 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 fgr havariet indtraf.

KI. 15:54:37 modtog SKP APP ngdopkald fra fartajschefen. 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 luftfartgjet foretog et svagt venstredrej mod
nordvest. Da luftfartgjet forsvandt fra radarbilledet, blev redningstjenesten alarmeret. Fa minutter senere
blev vragdele og en olieplet observeret af et af flyvevabnets F16 jagerfly, som opererede i omradet.

KIl. 16:28 meddelte Sgvernets Operative Kommando (SOK), at redningshelikopteren havde fundet
havaristedet, som la i Fang bugten ca. 12 nm nordvest for Rema. Fartgjschefen drev i vandoverfladen og
blev bjerget af redningshelikopteren. Lagen, som befandt sig om bord i helikopteren, erklaerede
fartgjschefen 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
Luftfartejet brad op, da det ramte vandet og blev gdelagt.

1.4  Andre skader
Ingen

1.5 Oplysninger om fartgjschefen

Mand, 57 ar.

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 udfgrt. Luftfartajet havde pa daveerende 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 ovennaevnte Aircraft Certificate of Release to Service af 3. maj
2005.

Luftfartgjets rejsedagbog (Aircraft log / Bordbuch) blev ikke fundet under bjergningen 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):

Pa havaritidspunktet:

Generelt:

En hgjtryksryg straekker sig fra Centraleuropa op over Danmark. Vejret pa ruten er koldt og ret klart og
en tar, men over havet instabil luftmasse blaeser 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 veret
anderledes end ovenstdende.

DMI har vedlagt fglgende korte sammenfatning:
e Havariet finder sted under gode VMC-forhold.
e Det er ikke sandsynligt at flyet har faet airframe/structural icing.
e Karburatoris er ikke sandsynligt — men kan ikke helt udelukkes.
e Turbulens er ikke en faktor.
(Havarikommissionen skal til ovenstdende bemarke, 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 afkelingsfaktorer
(chill factor) viser f. eks. at:

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

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

1.8 Navigationshjeelpemidler
Der blev ikke fundet dokumenter omhandlende planlegning 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 hares 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 afdaekkede 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 baggrundsstgj 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 afdeempet, men at han talte hgjt naermest
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 hovedtelefonset tilsluttet i cockpittet.



Et eksempel pa forgget staj 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 pakraevet 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 T005 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:

Kl. 15:55:02 begyndende venstredrej og igangveerende nedstigning.

Flyvehgjde: 1600 ft.
Radar ground speed: 144 kt.
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Radarbillede 3:
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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 tidsforlgh 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 kreengning.

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 luftfartajets 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. Laengere borte fra vraget lokaliseredes udelukkende sma lette dele. At vraget ikke 1a 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 falgende dele manglede:

Skarmene omkring motoren, propel spinderen, begge flaps, venstre kraengeror, 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 luftfartejet 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 blgd 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 hjelp
af styrewirerne.

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

Luftfartgjet var forsynet med autopilot, som ved hjelp af en elektrisk trimaktuator og wirer kunne bevaege
kraengerorene. Trimaktuatorens befaestelse til strukturen var lgs, og som det ses pa billederne herunder, var
der sort afsmitning under beslaget. Autopiloten har ikke veeret i stand til at trimme luftfartgjet som fglge af
det lgse beslag. Det lgse beslag hemmede ikke den manuelle kontrol med kreengerorene.

Den elektriske sikring til autopiloten var den eneste sikring, som ikke var sprunget ud, da luftfartajet 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 motorskaermene ud over de rester, som befandt
sig i vinduesrammen eller de aluminiumsrester, som befandt sig under motorskaermenes tilbageveerende
skruehoveder.

Venstre vingebjalke var bukket bagover og brudt ved vingeroden. Hgjre vingebjaelke 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 fglge af kontakten med vandet (bukningen pa midten stammede fra bjeergningen 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.




| forbindelse med de tekniske undersggelser blev der ledt efter rester fra fugle, uden at dette ledte til fund
af sadanne. Med hjeelp 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 medfert utilpashed eller
ildebefindende.

Undersagelsen 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 vindmglleparker i kystnare omrader, samt genopretning af vadomrader
neer lufthavne, blev der i Danmark udfgrt undersggelser til afdseekning 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 hovedtraekvej og overvintringsplads for en lang reekke fuglearter. En
lang reekke fuglearter tilknyttet vadomrader var blandt de fugle, der optradte hyppigt i kollisioner med fly.
Af disse, som kunne forekomme i store teetheder, var mager, vadefugle, rovfugle og smafuglearter, som
ma betegnes som varende af risiko for flytrafikken. Dertil kommer at store fugle som &nder, gas, svaner
og skarv, der bade i yngletiden og i treek- og vinterperioderne var tilknyttet vadomrader, altid vil udgare
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 vadomraderne i Danmark.

Vadehavet vest for Sgnderjylland fungerer som et stort spiseskammer for bade treekfugle 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 vaerende 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 vearet konstant, indtil fartgjschefen afsendte et ngdopkald
(MayDay). De tekniske undersggelser viste, at autopiloten ikke havde varet i anvendelse. Sort afsmitning
under autopilotens motorbeslag viste, at beslaget har siddet lgst i en leengere periode. Sikringen for
autopiloten var ikke sprunget ud, hvilket er indikation for, at der ikke havde vaeret stram pa dette system,
da luftfartgjet ramte vandet.

Pa baggrund af ovennavnte samt resultatet af de tekniske undersggelser, hvor bl.a. et propelblads tip var
bgjet frem i flyveretningen, hvilket betad, 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 jeevnt stejlt dyk under svag krengning. 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 veeret forhindret heri.

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

2.5

Fartgjschefens ngdopkald adskilte sig veesentligt fra de to foregaende 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 fglge 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 pilotsaederne 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 tilfaeldet med motorskaermene eller dele heraf, som
ikke blev fundet pa havaristedet.

Flyvningen foregik i neerheden af vadehavet i den periode, hvor treekfugle forekommer, og hvor mange af
de fugle, som betegnes at vere 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. Blade buler fremkommer ogsa, nar strukturdele rammer vand, men HCLJ er af den
opfattelse, at vand ikke ville afsatte skrabemeerker/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 eendrede flyvestilling.

Safremt frontruden blev brudt op, ville fartgjschefen befinde sig i en situation, hvor ekstrem kold luft (-6°
C + afkelingsfaktoren for 132 kt) ville pavirke ham i lgbet af kort tid. Han ville muligvis vaere bleendet 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 veeret 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.

Luftfartgjet 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.

Motorskaerme og frontruden blev ikke fundet pa havaristedet.

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

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

11.  Afkelingsfaktoren var meget hgj.

12.  Fartgjschefen var ikke i stand til at flyve luftfartgjet.
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3:2 Faktorer
HCLJ har ikke fundet dokumenterbare faktorer ledende til havariet, men kan fastsla, at fartajschefen 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
luftfartajet. HCLJ finder det sandsynligt, at luftfartgjets frontrude eller andre dele af cockpittet blev brudt
op. Det har ikke varet muligt at fastsla arsagen hertil, men kollision med fugle er en nzrliggende
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
06-510V1%0 D-ETEA

1. BACKGROUND

The results are based on consumiption that the re-recording process of the orpmal ATC-recording
has been camied ouf in comrect mammer. This means that
- there are oo maces of automatic gain controd (AGT) ar
oo 50 called “hman intervention” durmg the re-reconding process, Le pobody has changed
the iopuf level afc in the ndddle of the reconding and’ or digitizing process.
analog re-recordngs and digifal Sls conversions have been kept mimimmumn
comipression alzonthms (mp3 eic.) haver't been used in any part of the recording or copying
DIDCESS.
in diZitizng process, appropriate low-pass flter has been appliad m order to prevent ant-
aliasing.

In ATC facility the obligatery reconding can be amanged in different ways. Alse differsnt options,
inchading data comprassion, can be used in the storaze process of ATC mudio data. Thers i no
mformaton avallable from Skrydstrup ATC amanpements. Due to this, seme additional soands
found in D-ETRA transmissions may onizin from ATC facilities.

According to the Tanscripton informaton “This fransodpt is based on a re-recording made on a
cassetie tape from the legal (Assmann) recorder. As the legal recorder was switched to "voice
actvation” the time span betwesn dialognes on the re-recording is pot m accordance with the achaal
fms passed ” Takng imio consideration the previously menttoned problems with e marking, oo
acizon was faken to apalyze the tmea span of the events.

2 MATERTAT AND METHODS

11. Audio material

The matenal consistsd of Tansmissions betwesn Skrydstup Approach (SEP APP) and D-ETRA
According to the ramscript the recording begins with D-ETREA's first call o SEP APP. Thers
Wasn't any other compunication on the fraquency for several minates before and after the accident.
For the andio analysis purposss, all mansmissions from D-ETEA were separated from the ATC

ransmissions. There were all together eight fansmissions from D-ETRA Furthermore aach of the
eight mamseassions was edied into 500 ms sepments. AL segments were aconstically 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

Tirana-1  Tiess-1 Temi-3 Traig-=
o . * ‘
Figure I Ozciilogram of the transmizsion levels i sompies -4

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



mansmuissions. vet the level in fhe mamsmiszion 8 pever mses o the same level 25 if was m the
mansmissions -4

Mam= | Durs | H sampls=s | Perleod & | Freg Hz EKE Fa it AB
Trams-1 215 7216 | 0,000 BOO0 | 3 108E3E41 747
Traing-2 2 25 18360 | 0,00093= BOOO | D 1378430& | TETT
Trams-3 | 33 37 18550858 | 0,00093= BOOO | D 137EE154 | TE TS
Tramg-4 238 22827 | 0,00093= 8OO0 | 313480342 | TEET
Traing-5 401 32084 | 0,00093= 8000 |2,057533102% 23,24
Traing-5 152 12167 | 0,00013= 8000 |0,0823TBETE 22,62
Tramg-7 o087 7750 | 0,000 BOO0 |D,0£410024 36 S8 Tl
Trang-5 S 4= 43535 | 0,000 BOO0 |D,0803404&E T 07

Table 1 Numeric dara gf ransmdssion levels
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Figure 3 Transmission levels m decibels (4B)

In transmussion 5, the pilot’s words =P AETRA [ 1 chaneed my radio, much betier [no [7 mdicate
that he was expenencing some froutles with the radio. The request “Radie check plame ™ 1o the
next iransmission reveals that changing rados did not solve the problem. The pilot was stll net sare
whether ATC could bear his ransmissions or not. He had tumed D-ETEA"s volume contrel knob in
the intercom pamel to high volume m order to bear the ATC ransmiszipos batter (Photo 1)

Phote I The posinion of volume conmal Bod
12 Engine'propeller rpm in transmdssions 1-7

According fo the Pilot’s Opemating Handbook and Afmmplane Flight Maoaal the maonmm redation
spead of the Lycom I0-360-ALBS engme 3 2700 mpm The propeller has two blades and 11 23 2
constant speed fype. This comsiamt spesd fype means that the enpine and propeller has the same rpm
Gince the propeller kas two bladas, the rpm of the blades is twice the epginepropeler rpm The
promunent epgine propeller fraquency in the specinum was the combmation of second harmonic of
the 2-blade propeller and the fourth hammopic of the engipe The enpine and propeller statstics
calculatsd from the averagzed peak Hz values 1s presensed in Tatle 2.



oM, msan wraal-Ie

Ergine 2431 58 4r 3
Fropeiker 2431 .56 4L 23
Slades ¥ 4E52 12 g1 10

Takle } Rom and e valuer of engime, propelier and biodes
According to the mapuals, the engina‘propeller rpm was within nommal operatng rapge (2350
27007

3.3, Enzine/propeller rpm in transmizsions § davday transmiszion)

According fo the peak Hz measarements, there was a drop m enpine/propeller rofation spead dunng
the first 4 seconds o the Mryday transoassion. The rotation speed recovered for 1,5 seconds m the
end of mansmission. Figures 4a and 4b present the peak Hr values measurements from beaginmins
and the end of the Mayday Tansmession.

Figure 4a Three 500 ms sepmanrs from the beginamne of the Maydmy mransmission (160,19 Hz)

Figure 4b The last thrae SO0 me seemenrs of the Mmyday transmssion (162,12 Hz)

It can be observed from the engine propeller rotation speads, that there i3 a frequency dfference of
= 1% Hz berwesn the bepinnins and the end of one mamsmission As the frequencies can be
comverted mio rpam valaes, the frequency of 160,19 Hz commesponds to a rofation spead 21402 55 mpm
apd 162,12 Hz to a rofatoo speed 243180 rpm The mpm recovers from the drop of 2883
revohriions m the end of the mansmission. Neverthelass, the lower rodation rpm remained at nonmal

e

operating range (2330-2700 rpe).
A 4. Imterference signal

As the Fizures I and 3 and Tabls 1 presemts, major chamzes ocour after the mansmission 4. The
acoustc featres in ramspaissions 3-8 are pot simdlar comparad fo tansmissions 1-4. From the
ramsmussion 5 omwards, a copfiomonsly present tmpulse type mterference sizral was infroduced

The mterferences sigmal appeared at the same time as the Tansmission level stared o decrease
This mmpulse type sipnal is both audible and visible m the data analysis. These mterference induced
charp wemical limes can be seen in the oscillogram and the spectrogram i Figure 5. There was no
such ioterferemcs in Tansmissions 1—=. The smoothly fhuctuates honzontal Imes with shont breaks
10 between reprazent pilot’'s speech.



F r'En'N 5 Iierferance signal m fransmisTion J

In moce detailed amabysis, it was observed, that the mterference sippal had a constamt rhrythense
siructure. The example of this stachre 15 presended in Finure §

gy
e

B e B 1"-"*""“"1"-H

4

= - [-H - [-H-H-H-Tk

Figure § The soructure of nserference signal

The sizpal appearsd m pairs. The durational differsnce in ope pair was = 0012 seconds. Batween
two pars the difference was = 0.033seconds. When ooe or severl “stroles” wers missing, the
duratton betwesn pairs was looger, ez 0,049, 0,083 seconds. As can be seen from the Figure 6,
also the meemsity of the mypulses vanes.

A5 Imtensity mcrease of the engine propeller frequency

Whils the transmizsion leveal decreased and the additional inferferences appsared there was also an
mcraase of dB-leval of epginapropeller freouency. This increase appeared during Tansmission 3
whils the pilot was saying (7IETRA [ 1§ chanpged my radio, much Sewer [ xo |, The iotensity of
epzinapropeller fregquency was measirad fom every 500 ns segment. Tha result is presented in
Figure 7. The point, where the miensity stared to morease 15 marked with a red amow.

cBHEEEER

T 5 8B 130730353 54 Hiﬂ!-!-!-rﬂiﬂ-ﬂ-ﬂll'.ln'.l B 3538 I

Figure 7 The ntensity curve gf ensime/ propelier frequency



In Figars &, the specific 300 ms segment in which the dB mcreased s market with pimk colour.
[pt=nsity chapge was alse andible. As it can be seen the change ecoumsd while the plot was
speakmg. As thers are no changes in speech, it is ot plausibia that the intensity increass is cansed
by adjustng volume control.

CE=ee T TS ey

Figure § The 500 ms segment during which the maensiiy morease ocolrred
A.6. Addition to the trapscription

I the last mamsmission Pilot's first words before his Mayday -calls are “deita ecco rango ramss
il



1. ABROKEN WINDSHIELD OR AN OPEN DOOE SCENARIO

A reference sample

DHCS Twin Otter (Photo 1). The owmer of OH-5LEK is Parachutng club of Finland. The plane has
parackuinz modification e g benches along the sides and solid walls belind the pilots. Database
recording was done sIftng on the right hand side of the cabin benches, rghe behind the pilots.
DChming tawing the laft cockpit window was opened.

Photo 1 Twin Octer OH-SLE (hifp- oaanw, sirlines pet’

It can be seen fromm the Figure 1 balow, that the poise level nzes when the window is opened. The
change in cockpit sound emdromnent would probably be even stronger if duis sampla had bean
recorded from the left seat apd throngh pilot’s headset microphone. Becanse OH-5LE was taxing,
the powar semngs were Very low.

A EaTmEci

-
adr wpuler aprart

[EE T FL ] 1 A
Figure 1 The chanze of noise leval when the window was openad




In zddition fo the morease of notse level, the opening of 3 window has an effect on the hanmonic
siructare of mam frequencies. As can be seen from the Figurs 2, the stucbare of hanmonics is
clearar in the window open —specimum compared to window closed —specimum.

IIIIT - ﬁlﬁw #\HMW“.I ‘_u ,fllﬂl'w‘#' !ﬂ'ﬁ i :1'11\ 1 h] I'ht, M’J I'I'T,

Fié;ure 2 Window closad (Jef) and windowr opened (right) specms

Figure 3 shows the meresse of inpensiny af the moment when the left cockpit window was opaped.
Th= noize leval morease is spprocdmstely 11,6 4B (47,4 - 385
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Figure 3 The mcresse of 2 hamonic’ s intensiny

D-ETRA vs. Twin Oviter
I'm fally aware that these two acrafts are not smilar tvpes. Alsp the phase of flight = tomally

different. Thes meaning of the reference saniple i3 to only show what kind of chepges would be
expected in case of a window or a door opened during flight.

With 2 belp of Twin Otter reference samiple if can be said that

- Dpening of 2 window increzses the cockpit nodse level In case of windshield rotzlly broken, in
additon to serodvismic nodse level increass, nodzes from e 2. loose parts would zlso be expected.

- Becauze the propaller 15 in front of te pilot (instead of sides as in Twan Orter), the podse from
propeller bladss should also be soonz. Bur as the D-ETEA was ar the crudse phase instzad of toing
as Twin Orfer, the smong aerodynamic noise can have a powerful masking effect oo hanponic
StmuChire.

- Iz case of 3 door opapad during the flight it 1= eazonabls o expect the same kind of changas to
DCOUr &5 an open window case
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