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INFORMATION SUCCINTE

Le 9 mai 1985, le Piper PA 23 décolle 3 1525 h (HEC) de
1'aérodrome de Heubach/Wurtemberg avec i son bord le pilote

et quatre passagers, pour le vol de retour 3 Granges/Suisse.
Aprés le décollage, alors qu'il se trouve encore dans des
conditions de vol & vue (VMC), le pilote demande au contrdle
radar de Stuttgart l'autorisation de poursuivre selon les
régles de vol aux instruments (IFR). Comme deux autres avions
sont en approche vers Stuttgart, le pilote du Piper est prié
de rester pour l'instant en VMC. Peu apréds, il entre dans

une averse de pluie, perd l'orientation et heurte des arbres
au sommet du Hohenstaufen. Les ailes sont arrachées et 17 appa-
reil, hors de contrdle, tombe sur un mur de ruine {ancien
chateau). Lors de 1l'impact, le pilote et trois passagers

sont tués; le quatriéme passager qui a été &jectd, est griéve-
ment blessé.

Causes probables

- L'expérience du pilote peut &tre qualifide de faible.
- La préparation du vol présentait de nombreuses lacunes.

- Les conditions atmosphériques n'étaient pas propices &
un vol a vue au-dessus d'un terrain montueux.

- Le pilote a perdu l'orientation dans une averse et heurté
une colline.

Eléments ayant joué un rdle

- Le contrdleur du trafic aérien a admis que le pilote se
trouvait encore dans des conditions de vol & vue

- le contrdleur ne s'est pas apercu de la situation dangereu-
se pour l'avion aprés que le pilote eut annoncé des condi-
tions atmosphériques difficiles

- le contrdleur n'a pas remarqué que l'appareil volant &
une altitude de 2300 pieds se trouvait 3 la hauteur du
sommet des collines.




BERICHT

uber

die Untersuchung des Unfalles mit dem
Flugzeug PA 23-250, HB-LEV, am 9.5.1585

auf dem Hohenstaufen

AZ.: CX0007/85

Entsprechend dem Abkommen uber die Intevrnationale Zivil-
Tuftfahrt (ICAO Annex 13) ist das wesentliche Ziel der
Untersuchung eines Flugunfalles die Verhitung kunftiger
Unfalle. Es ist nicht Zweck dicser Untersuchung, eiln

Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.
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15:25 MESZ startete die Piper, PA 23

Aam 9.5.1985 um , ,
~1f Ao Ty “hv- 1= ter ]l 3 R F=Ag R It R amiho r o
auf dem Verkehrslandeplatz 1n Heubacn/surtoenderg
mit einem Flugzeugfiihrer und vier Fluggdsten an 2ord
zum RUckflug nach Grenchen/Schwelz. Nach dem Start

versuchte der Flugzeugfihrer zunachst noch unter
Sichtflugradingungen {(VMC) eine Freigabe nach Instru-

mentenflugregeln (IFR) von der Radarkontrolle Stuttgart

su erhalten. Da sich zwei andere Flugzeuge im Anflug

auf Stuttgart befanden, wurde die Plper angowleszn,
zunschst unter Sichtflugbedingungen walter zu fliegen.

Die Flugunfalluntersuchungsstelle wurde um 1603 Uhr
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nach Géppingen und erreichten die Unf: g
2130 Uhr. Die Voruntersuchung wurde noch am gleichen
Tage aufgernommen und bis zum 11.5.13285 welitergetf

wWahrscheinliche Ursachen

)

- Die Flugerfahrung des verungluckten Flugzeug-

fiihrers 1st als gering elnzustufen.




Die Flugvorbereitung wies erhebliche Mangel auf.
Das Wetter war fir einen Sichtflug in hiugelige
Gelande nicht geeignet.

Der Flugzeugfihrer verlor in einem Schauer 4di
Orientierung und kollidierte mit einem Hugel.

Beitragende Faktoren

Der Fluglotse ging davon aus, daB der Flugzeug-
fihrer noch Sichtflugwetterbedingungen hatte.
Der Fluglotse erkannte die gefahrliche Situation,
in die das Flugzeuqg geriet, nachdem die Wetter-

lage als schwierig bezeichnet wurde, nicht.

Flugverlauf

Der Hinflug hatte am fruhen Morgen des 9.5.1985 in
Grencnen mit dem Ziel Heubach begonnen. An Bord befan-
den sich der Flugzeugflhrer und vier Fluggaste. Bis

fir die
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Nordplatzrunde zur Landebahn 25. Der Vertreter der

Luftaufsicht horte das Flugzeug, konnte es, da die




Wolken unter 1000 ft (Fup) iber Grund lagen, nicht
sehen. Der Flugzeugflhrer meldete den Platz "in

Sicht" und flog dann zwischen zwel Higeln von Siuden

I

iper die Stadt zum Flugplatz (Anlage ATP III). Hier

ordnete er sich zund3chst in eine verkehrte Platz-

=

unde ein und landete danach auf Anwelsung um 09:51
ESZ

suf der Landebahn 25. Zur Rede gestellt gab er

£+

an, zum ersten Male 1in Heubach zu sein und versprach,
sich mit den Platzverhdltnissen besser vertraut zu

machen.

wihrend die Fluggiste zu lhrer Besprachung gingen,
“wemab sich der Flugzeugfiihrer zum Essen in dle Stadt.
Der geplante Abflug verzogerte sich um mehr als eine
Stunde. In dieser Zeit befand sich der Luftfahrzeug-
fihrer im Pilotenraum unterhalb des Kontrollturmes.
ob er in dieser Zeit eine Flugvorpereltung macnhte,
ist nicht bekannt. Den Flugplan fiir den Ruckflug
hatte er bereits beim Abflug in Grenchen aufgegeben.

fine Wetterberatung wurde in dieser Zelt nicht einge-
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holt. In einem aAnruf bei der Bundesanstait fir Flug-
sicherung (Flugleitung) in Stuttgart wurde durch
Flugzeugfithrer lediglich mitgeteilt, daB er beabsich-
tig um 15:45 MESZ zu starten. In der ICAO-Lu
(1:500000) 4
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stiftlinie von Heuktach zum Funkfcuer Luburg eingezeich-
rnet. Der Flugdurchfihrungsplan begzann jedoch in Heubach

nit einem direkten Kurs in Richtung des Funkfeuers Tango

siidlich von Stuttgart. Eine Sicherheltshiohe war nicht
angegeben (siehe Anlage 5.71)




Um 15:25 MESZ startete die Piper ohne besondere Vor-
kommnisse. Die Sicht in Beubach betrug 8000 Meter und
die Wolkenuntergrenze lag bei 1000 ft (FuB) Uber Grund.
Der Flugweg in Richtung "Tango" (VOR) flhrte unmittel-

bar am Hohenstaufen (2244 ft) vorbei. (siehe Anlage 5.2)

Um 15:25:43 meldete der Flugzeugfuhrer sich erstmalig
bel Stuttgart Anflugkontrolle auf der Frequenz 119,2 MHz.
und erhielt die Anweisung, auf seinen Transoponder (Sekun-
darradar) den Kode 6016 zu schalten. Eine Freigabe zum
Steigflug oder den Ubergang zu Instrumentenflugregeln

erhielt er nicht, da einmal sein Flugplan dem Radar-
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lotsen noch nicht vorlag und sich zwel andere Flug-
zeuge im Anflug auf Stuttgart befanden. Der Flugzeug-
fihrer bestatigte, er wlrde unter VMC (Visual Meteo-
rological Conditicens - Sichtflugbedingungen) weiter
in Richtung "Tango" fliegen und eine Flughohe von

2300 £t einhalten.

Um 15:28:20 MESZ meldete der Flugzeugflhrer, daBl er
"Tango" um 15:48 erreichen werde. Um 15:28:45 fragte
der Fluglotse, ob der Flugzeugfithrer in der Lage sei,
einen sudlichen Kurs unter Sichtflugbedingungen zu
steuern. Der Flugzeugfihrer verneinte um 15:28:52

mit den Worten: Negative, Sir, we have very marginal
conditions here! (Nein, Sir, wir haben hier sehr schwie-
rige Bedingungen!). Um 15:29:20 wurde von der Anflug-
kontrolle die Verkehrsmeldung gegeben, dan die anflie-
gende DC-9 sich voraus in einer Meile Abstand befinde.
Auf die Frage des Flugzeugfihrers, ob er ausweichen
solle, kam die Anweisung: Wenn moglich, halten Sie

VMC und bleiben Sie tief, ich rufe Sie, wenn Sie

steigen kOnnen.




Um 15:30:45 MESZ fragte die Anflugkontrolle die Piper
(Horizon 707) nach der derzeitigen Flughohe. Eine
Antwort wurde nicht mehr gegeben. Weitere Anrufe

blieben erfolglos.

zur gleichen Zelt hdrten Zeugen in der Gaststatte

auf dem Hohenstaufen ein Krachen und liefen zur Unfall-
stelle. Aufgrund der schlechten Sichtverhdltnisse war
das ganze AusmaB der Katastrophe nur schwer zu uber-
blicken. Der Flugzeugrumpf war auf das Mauerwerk der
Ruine aufgeschlagen und vollig zerfetzt. Die Insassen
wurden herausgeschleudert. Der Flugzeugfihrer und zwel
Fluggdste wurden tot, ein Fluggast schwer verletzt auf-
gefunden. Der vierte Fluggast wurde spater ebenfalls
tot in der Verliangerung der Flugrichtung auf einem

Weg unterhalb der Ruine aufgefunden. (siehe Anlage

5.8 bis 5.8.2)

Personenschaden

Der Flugzeugfihrer und dreil Fluggaste wurden getoOtet,

ein Fluggast iberlebte schwer verletzt.

Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde beim Aufprall zerstort.




Sachschaden Dritter

Es entstand geringer Forstschaden.

Angaben zur Besatzung

Flugzeugfilhrer: 25 Jahre alt, mannlich

Berufsflugzeugfihrer

Erlaubnisse: Berufsflugzeugfiihrerschein,
erstmalige Ausstellung 24.05.84
giltig bis 22.02.86

Berechtigungen: Mehrmotorige Flugzeuge bis 5.700 kg
letzte Uberpriifung 19.11.84 auf PA-34-I

Instrumentenflugberechtigung

erstmalige Ausstellung 24.05.84
giltig bis gewerblich 26.05.85
nicht gewerblich 26.11.85

Gesamtflugerfahrung 400 Std.
Flige nach IFR 300 ¢
auf dem Muster 70 ¢

Fliegerdrztliche Tauglichkeit: Klasse 2 ohne Auflagen und

Beschrankungen.

Angaben zum Luftfahrzeug

Die PA 23-250 ist ein sechssitziges Geschaftsreise-

flugzeug mit zwei Kolbenmotoren.




Flugzeughersteller: Piper Aircraft Lock Haven Div.

Lock Haven, PA, USA

Baumuster: Piper PA-23-250
Baujahr: 1976
Eigentimer: HORIZON Air Taxi Ltd.

FlugplatzstraBe 99
CH-2540 Grenchen

Halter: Horizon Services Ltd.

Postfach

CH-2540 Grenchen

letzte Prifung Zelle: 07.09.83

letzte behdrdliche Nach-
prifung (Instrumente,
Ausriistung): 02.08.84

Gesamtstunden Zelle: 1565

Triebwerke Nr. 1: LYC TIO-540-C1A
WN L-4273-61 A

Nr. 2: LYC TIO-540-C1A
WN RL-2943-61

Das Flugzeug war ordnungsgemal gewartet und geprift und

zum Verkehr zugelassen.

Eine Nachrechnung des Beladezustandes ergab, dapB Flugzeug-
masse und Schwerpunkt des Flugzeuges sich innerhalb der
zulidssigen Grenzen befanden. Ein Beladeformblatt wurde

nicht gefunden.




Meteorologische Information

Das Wetter wurde in Sliddeutschland von einem ganz
Mitteleuropa Uberdeckendem Zentraltief bestimmt,
das bis in groBe HOhen reichte. Gebietsweise

fiel Niederschlag, zum Teil schauerartig verstadrkt,

vereinzelt mit Gewitter. (siehe Anlage 5.a)

Wetter bei Abflug in Heubach (1500 MESZ)

Wind 240° 10-18 KTS

Sicht 8 km

Bewolkung 8/8 in 1000 ft tber Grund
Luftdruck 1008 hPa (mb)

Wetter am Unfallort (Gutachten DWD)

Wind 210° 10 KTS
Sichtweite unter 1 km
Bewolkung aufliegend
Temperatur 9° C

Taupunkt 9° C

Luftdruck (QNH) 1008 hPa (mb)

Nach Zeugenaussagen war zum Unfallzeitpunkt der
gesamte Hohenstaufen in Wolken eingehtillt, die
bis zur Ortschaft herunterreichten. Die Sicht
wurde als sehr schlecht angegeben. (siehe Anlagen

5.9 bis 5.9.3)



1.8
1.9
1.10

Navigationshilfen

Der Betriebszustand aller Funknavigationsanlagen
und der Funkanlagen im Bereich der Flugsicherungs-
stelle Stuttgart war zur Zelt des Unfalles ohne
Einschrinkungen normal. Die Radaranlagen arbeite-

ten ebenfalls einwandfrei.

LLaut Auskunft der Luftaufsicht in Heubach ist beil
den ansissigen Flugzeugfiihrern bekannt, daf das
Drehfunkfeuer TGO 112.5 unterhalb 2500 £t nicht

einwandfrei empfangen werden kann.

Angaben zum Flugplatz

Nicht betroffen.

Flugschreiber

Ein Flugschreiber oder Tonbandgerdt fiur den
Fiihrerraum sind nicht vorgeschrieben und waren

nicht eingebaut.

Angaben iber Wrack und Aufprall

Das Flugzeug beriithrte mit einer Geschwindigkeit
von ca. 120 KIAS im Horizontalflug bei einer Quer-
neigung von ungefahr 15° links mit den Tragflachen
die Biume auf dem Gipfel des Hohenstaufen, Dabeil

wurden die AuBenfliigel teilweise abgerissen.

- 10 -




Der Rumpf mit den Triebwerken ging in einen unkon-
trollierten Sinkflug von ca. 5 bis 7° Bahnneigung
iber. Das rechte Triebwerk beriihrte den Beginn

der Mauer einer Burgruine und wurde herausgeris-
sen. Der Flugzeugrumpf bewegte sich danach ent-
lang der stufenfdormig ansteigenden breiten Mauer
und wurde beim Auftreffen auf die letzte Stufe
zerstdrt. Die Insassen wurden herausgeschleudert.
Das Leitwerk des Flugzeuges und Teile des Rumpfes
blieben in einer Baumgruppe ca. 20 m weiter liegen.
(siehe Anlagen 5.8 bis 5.8.2)

Alle Flugzeugteile wurden zusammengetragen und,
soweilt es der Zerstorungsgrad zuliefl, untersucht,
Die Steuerflachen waren vollstandig und nur durch

den Aufschlag beschadigt.

Alle Beschadigungen am Rumpf, den Tragflachen und
den Steuerorganen geschahen beim Aufprall auf die
Hindernisse.

Die Triebwerke zeigten ebenfalls nur aufprallbe-
dingte Beschdadigungen und sind offensichtlich

bis zuletzt gelaufen.

Medizinische und pathologische Angaben

Der Flugzeugfihrer wurde obduziert. Anhaltspunkte
fir eine gesundheitliche Beeintrdchtigung, die zu
Fehlhandlungen gefihrt haben kdnnten, ergaben

sich nicht.




Feuer

Es entstand kein Feuer. Der vorhandene Kraftstoff
verpuffte beim Abrip der Tragflachen in den Bdu-

men.

Uberlebensaspekte

Bedingt durch die Aufprallintensitat auf das Mauer-
werk der Ruine war fir die im vorderen Bereich des
Flugzeuges sitzenden Personen der Unfall nicht lber-

lebbar.

Aufgrund des geringen Aufschlagwinkels in Relation
zur Plateauebene des Berggipfels sowie des flachen
Winkels, in dem der hinten sitzende Fluggast aus
dem Wrack herausgeschleudert wurde, konnte dieser

schwer verletzt Uberleben.

Testergebnisse und wirtschaftliche Untersuchungen

keine.

Zusatzliche Informationen

keine
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Niitzliche oder allgemein anwendbare Untersuchungs-

techniken

Es wurden keine besonderen Untersuchungstechniken

angewendet.

Auswertung

Der Flugzeugfiihrer flog bei schwierigen Wetter-
bedingungen ein VFR/IFR-Wechselverfahren in einem
ihm nicht vertrauten Gelande. Bereits beim Anflug
auf Heubach hatte es im VFR-Teil navigatorische
Probleme gegeben. Es gelang dem Flugzeugfihrer
nicht, sich direkt in die ndrdliche Platzrunde
einzuordnen. Er geriet zwischen die relativ

hohen Higel siidlich der Stadt und flog danach

zunachst die falsche Landebahn an.

Fir den Abflug hatte sich der Flugzeugfihrer in
seine Sichtflugkarte {(1:500000) mit einem Blei-
stift die Strecke zur Luburg-VOR eingezeichnet.
Uber die genauen topografischen Gegebenheiten
der Alb und die vorgelagerten Hilgel bei dem
Hohenstaufen war er sich offensichtlich nicht im
klaren. Eine Sicherheitsmindesthohe ist auf kei-
ner der giltigen Anflugkarten (AIP, Bottlang)
angegeben. Der Hohestaufen ist auf diesen Karten
nicht eingezeichnet. Er liegt auBerhalb des Be-

reiches (siehe Anlagen 5.5)




Der Abflug in Heubach verlief unter Sichtflug-
pedingungen normal. Die Wolkenuntergrenze lag
bei 1000 FuR itiber Grund. Unmittelbar nach dem
Start verabschiedete sich der Flugzeugfihrer

von der Frequenz in Heubach und meldete sich beil
Stuttgart Radar auf der Freguenz 119,2 MHz. Er
pekam die Anweisung, den Transponder einzuschal-
ten. Eine IFR-Freigabe konnte nicht erteilt wer-

den. da einmal der Flugplan noch nicht vorlag

¥

und zum anderen zwei Flugzeuge in Anflug auf

Stuttgart waren,

Der Flugzeugfilhrer bestdtigte, er habe Sichtflug-
bedingungen (VMC) und fliege in 2300 FuB (QNH) in
Richtung Tango-VOR.

kurz darauf muB das Flugzeug in einen Schauer ein-
geflogen sein, der die Higel in der naheren Umge-
bung vollig einhiillte und die Sicht unter 1000
Meter fallen lieB.

Eine Minute und dreiBig Sekunden vor der vermut-
lichen Aufprallzeit auf den Hohenstaufen fragte
derARadarlotse, ob der Flugzeugfihrer in der

Lage sei, einen sidlichen Kurs unter Sichtflug-
verhidltnissen zu steuern. Dieser verneinte, da

er sehr schwierige Wetterbedingungen habe. Kurz
vor dem Einflug in den Regenschauer wurde das
Flugzeug von einer Zeugin beobachtet. Es schien,

als wolle es dem Schauer nach unten ausweichen.




Kurz darauf gab der Fluglotse eine Verkehrswarnung
mit den Worten: Die DC 9 ist jetzt voraus, Abstand
eine Nautische Meile. Der Flugzeugfihrer fragte
zurlick, ob er wegkurven solle. Die Antwort des
Fluglotsens: Nein, wenn moglich, halten Sie VMC
und bleiben sie tief, ich rufe Sie, wenn Sie
steigen kOnnen (No, if possible maintain VMC

and stay low, I call you for higher.)

Alle Reaktionen des Flugzeugfihrers zeigen, daB
er mit dem schlechter werdenden Wetter und der
Verkehrssituation aufgrund seiner geringen Flug-
erfahrung Uberfordert war. Da er sich auch nicht
iber die topographischen Gegebenheiten und damit
den Sicherheitsmindesthohen vertraut gemacht hat,
nahm er vermutlich an, dafl die DC-9 in der glei~

chen Flughdhe war.

Der nachste Anruf des Radarlotsens wurde nicht

mehr beantwortet,

Im Regenschauer hatte der Flugzeugfiihrer bei einer
Sicht von weniger als 1000 Metern die Orientierung
verloren. In einer leichten Schridglage (ca.15°
links) kollidierte das Flugzeug mit den Baumen

auf dem Berg.

Als beitragende Faktoren miissen gewertet werden,
dapB der Radarlotse nicht realisierte, daB das
Flugzeug nicht mehr in Sichtflug-Wetterbedingungen
flog und auch nicht erkannte, dafl das Flugzeug
sich bei 2300 Fufl in gefahrlicher NZhe der Hiigel-

spitzen befand.




Die gutgemeinte Verkehrsinformation bestarkte den
Flugzeugfilhrer offensichtlich in der Annahme, be-
reits vom Radar erfaBt worden zu sein und damit
geflihrt zu werden. Bestdarkt wurde der Flugzeug-
fiihrer in seiner Annahme offensichtlich, da ihm
bereits ein Transpondercode zugewiesen worden
war. Eine positive Radaridentifizierung war

allerdings nicht bestatigt worden.




Schlufifolgerungen

- Das Flugzeug war ordnungsgemdf gewartet und ge-

pruft und flr den Verkehr zugelassen.

- Der Flugzeugfihrer hatte gliltige Erlaubnisse
und Berechtigungen, die fiir die Durchfiihrung

des Fluges erforderlich waren.

- Alle Navigationshilfen, der Funkverkehr und die

Radaranlagen funktionierten einwandfrei.

Wahrscheinliche Ursachen

- Die Flugerfahrung des verunglickten Flugzeug-

fuhrers ist als gering einzustufen.

- Die Flugvorbereitung wies erhebliche Midngel

auf.

- Das Wetter war fiUr einen Sichtflug im hiligeligen

Geldnde nicht geeignet.

- Der Flugzeugfihrer verlor in einem Schauer die

Orientierung und kollidierte mit einem Hiigel.

Beitragende Faktoren

- Der Fluglotse ging davon aus, daB der Flugzeug-
fihrer noch Sichtflugwetterbedingungen hatte.

- Der Fluglotse erkannte die gefahrliche Situation,
in die das Flugzeug geriet, nachdem die Wetter-

lage als schwierig bezeichnet wurde, nicht.

- Der Fluglotse erkannte nicht, daB das Flugzeug
mit einer Flughdhe von 2300 FuB in der Hohe der

Higelspitzen flog.




Sicherheitsempfehlungen

Es wird empfohlen, durch bessere Informationen
in den Verdffentlichungen des Luftfahrthandbuches
(AIP) sowie des Jeppesen den Flugzeugfilhrern fur
die VFR/IFR-Wechselverfahren grdBere Hilfen zu
geben. Dazu gehdren Hinzufiigung von Sicherheits-
mindesthdhen, Minimum Radar Vectoring Altitude

und Frequenzen der Flugsicherungsstellen.
Es wird empfohlen zu priifen, inwiewelt Radarfihrun-

gen von und zu nicht kontrollierten Flugplatzen

iiber festgelegte Punkte mdglich ist.

Braunschweig, den 5. Februar 1986

Flugunfalluntersuchungsstelle

beim Luftfahrt-Bundesamt
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UBERSICHT: Nach der Passage der Kaltfront in den gestrigen frithen bewdikung, die die Sonneneinstrahiung nicht beeintrichtigte, so daB
Morgenstunden erfolgte ein rascher Okklusionsprozess auch im die Temperatur mittags bis 18°C stieg, wobei erst zu diesem

8stlichen Teil der nordwiérts vordringenden Fronten des Wirbels "H"
iber dem siidlichen Deutschland. Diese Okklusion kam von ihrer
gestrigen Position Ubar dem norddeutschen Kistengebiet nur wenig
weiter nach Norden voran, da an ihr Wellenbiidung einsetzte. Mit der
westwirts wandernden frontalen Welle waren schon in der letzten
Nacht an der baitischen und polinischen Ostseekliste Gewitter
aufgetreten. Vormittags lag noch ein Regengebiet Uber der sidlichen
Ostsee, das auch das mecklenburgische Klstengebiet zeitweise
streifte, wo sich darlber hinaus in der Mischluft des Frontenbereichs
Nebelfelder hielten. Die Bewdikung und Niederschidge beeinflufiten

die Temperatur auflerordentlich stark. So stieg auf der Insel Born-
holm bei Nordostwind die Temperatur gestern wenig Uber die
Wassertemperatur in diesem Raum auf ein Maximum von 68°C,

wahrend in Jitland bei Sonnenschein 20°C stelienweise Uberschritten

wurden (Tab. 2).

Die Hebungsprozesse iber der slidwestlichen Ostsee korrespondisrten
offensichtiich eng mit einem Absinken der Luft Uber dem sldlich
angrenzenden Binnenland. So war es in Berlin den Vormittag {ber
heiter, dennoch hielt sich am Nordhimmel der Stadt l&ngere Zeit die
zu der frontalen Welle (per dem Kistengebiet gehdrende Schicht-

Zeitpunkt die Biidung von Quellbewdlkung einsetzte. Wenig spéter
entstanden zahireiche Schauer und Gewitter,

Das Tief "H" hatte sich seit gestern am Boden merklich abge-
schwicht. Sein noch gut ausgepragter Kern in der HBhe war seitdem
tangsam weiter nach Norden gewandert. Er. wird den mittelfristigen
Vorhersagen zufoige diesen Kurs beibehalten und sich schiieBlich
{iber dem slidlichen Skandinavien aufidsen. Diese nordwirts gerichtete
Bewegung wird von dem vom Nordostatlantik nach Slden erfolgenden
KattluftvorstoB induziert, durch den binnen zwei Tagen Uber dem
westiichen Mittelmeerraum ein kraftiger Hohenwirbel entstehen wird.

VORHERSAGE fUr Berlin und die weitere Umgebung bis Sonnabend
frih: Am Freitag teils aufgeheitert, teils stdrker bewdlkt, b&rtlich
nochmals Schauer, meist schwache Luftbewegung, H&chsttemperatur
nahe 20°C, Tiefsttemperatur nachts 10°C, Relative Luftfeuchtigkeit
50 bis 90%.

WEITERE AUSSICHTEN bis Sonntag: Freundliches Wetter und etwas

warmer,
Vogt/Wo
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