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Schlussbencht |
| der Eadgenoss:schen -
FlugunfaI! Untersuchungskomm:ss:on

tiber den Unfall

_ lber die Kollision der Fiugzeuge Grumman-Traveller HB-UBY
und dem Mllltarflugzeug Pilatus PC-7, A- 914
‘ vom- 5. Mai 1989, Nahe Alpnach/OW



~ Résumé HB-UBY/A-914

Un instructeur et son eleve effectuent des circuits de plste a Kaglswﬂ 3 bord d’un Grumman—
Traveller (HB-UBY). Auméme moment un pilote militaire s ‘appréte a atternr a Alpnach avec
son PC-7. Alors que r apparell privé vient d’effectuer un posé- decolle surla piste 03 de

r aerodrome de Kigiswil, 1 avion militaire vire en descente vers I’ intérieur de I’ aerodrome'
d’Alpnach, aprés avoir ac’compli’sa mission de vol. Parvenus au point.d’iﬁtéréection oule
circuit 03 de Kigiswil et le circuit 01 d’Alpnach se croisent, les deux avions entrent en
collision. L avxon HB-UBY tombe 2 la verticale, puis brile totalement ses deux occupants sont

‘tués. Le pﬂote rmhtalre indemne, parv1ent A atterrir avéc son PC-7 endommage

Cause

La collision des deux avions est due au fait que les pilotes ne se sont pas apercus-alors qu’ils se
trouvaient sur deux circuits différents se croisant  une hauteur critique.

Eléments ayant pu jouer un rdle :

- Utilisation de deux fréquences radio

- Eniplacement géogré.phique dela to_ur de contrdle d’Alpnach, a partir de laquelle le préposé ne

peut pas observer suffisamment les itinéraires suivis par les avions.

Recommandations

Etant donné que 1’utilisation de fréquences différentes sur les aérodromes mixtes (civil/mili-
taire) a déja €t€ abandonnée ou qu’elle le sera prochainement, la Commission d’enquéte sur les

accidents d’aviation renonce a présenter une recommandation.
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ALLGEMEINES

Rurzdarstellung

Der Fluglehrer fiihrte am 5. Mai 1989, mit einem Flugschiiler
an Bord des Grumman-Traveller, HB-UBY, liber dem Flugplatz

Kdglsw1l Platzrunden. durch. Der Nllltarpllot setzte den PC-7
zur Landung auf dem Flugplatz Alpnach an, nachdem er seinen

. Flugauftrag erfiillt hatte. Als sich die HB-UBY nach einem

Durchstart auf Piste 03 des Flugplatzes Kaglsw1l im Steig-
flug und der PC-7 sinkend in der Landekurve im Endanflug auf
den Militdrflugplatz Alpnach befanden, kollidierten die bei-
. den Flugzeuge. Volte 03 von Kigiswil und Volte 01 von Alp-
‘nach kreuzen sich in der Start- resp. Landekurve. Der Pilot
der PC-7 konnte sein Flugzeug in Alpnach landen und blieb
unverletzt. Die HB-UBY stiirzte senkrecht ab und brannte:
vollstdndig aus. Dabei erlitten der Fluglehrer und der Flug—
schiiler den sofortigen Tod.

Ursache

Die Kollision der beiden Flugzeuge ist darauf zuriickzu-
filhren, weil die Piloten sich gegenseitig nicht gesehen
haben und sie zwei verschiedene, 51ch auf glelcher Hohe
schneidénde Volten flogen. :

Zum Unfall hat belgetragen'

Fehlen eines Hinweises uber die Kreuzung der Volten weder in
der VAL-Karte - Kaglsw1l noch in der Anflugkarte Alpnach.

Zum Unfall konnen belgetragen haben:

- Gebrauch zwel ‘verschiedener Frequenzen

- Geographischer Standort des Kontrollturms Alpnach von wo

" der Flugverkehrsleiter die Flugwege der Flugaeuge unge—
niigend beobachten konnte.

EMPFEHLUNG

Da auf Flugplatzen mit gemischten Zivil- und Mllltarbetrleb
die Verwendung verschiedener Freguenzen bereits aufgehoben_'

© wurde oder in nidchster Zukunft aufgehoben wird, '51eht die

EFUK wvon einer nmpfehlung ab.

Untersuchung

Dié Voruntersuchuhngurde von Herrn Jean Overney .geleitet
und mit Zustellung des Voruntersuchungsberichtes vom

27 August 1990 an den Komm1551onspra31denten am

1. September 1990 abgeschlossenn




1. FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.0 Vorgeséhiéhte 

Seit 1954 verfligt die Sektion Luzern des Aéro Clubs der
Schweiz filir den Militdrflugplatz Kigiswil iiber eine
Betriebsbewilligung vom Bundesamt fiir Militdrflugplitze. An-
und Abflugverfahren sowie die Flugplatzvolte wurden von den
milit8rischen und zivilen Aufsichtsbehdrden beW1lllgt Die
Flugplatzvolte von Kédgiswil wurde aus Liarmgriinden mehrmals
gedndert, Sie wich deshalb von der Militirvolte ab (Bei-
‘lage 1). Eine Auflage des Bundesamtes fiir Mllltarflugplatze
verlangt, dass sich die Zivilpiloten beim Kontrollturm des
Flugplatzes Alpnach melden, wenn sie widhrend den Milit&r-
flugbetrlebszelten in Kdgiswil fliegen wollen. Der Flugver—
kehrsleiter in Alpnach leitet nd3mlich auch den Flugverkehr
auf dem Milit&rflugplatz in Kdgiswil. Die Volten der beiden :
Flugplatze kreuzen sich in der Start- reps. Landekurve:; '
diese Kreuzung war nlrgends sichtbar festgehalten. Der -
‘Flugverkehrsleiter in Alpnach muss jeweils die Piloten iber
die Positionen der verschiedenen Flugzeuge orientieren, damit
sie den gegenseitigen Abstand einhalten konnen, da er auf
zwel verschiedenen Frequenzen (Militdr und Zivil) den Verkehr
belder Flugplatze leltet

Am Unfalltag war der Kontrollturm in Alpnach von einem sonst
in Emmen t&dtigen Flugverkehrsleiter besetzt. Laut eigenerl
Aussage gegenliber dem militdrischen Untersuchungsrlchter war
er uber die Kreuzung der Volten nicht 1nform1ert

Am 5. Mai 1989, morgens, rief der Fluglehrer den Flugver-
kehrsleiter. in Alpnach an und meldete ihm, dass er in Kdgis-
wil Platzrunden fliegen werde. Der Milit&rpilot (Schiiler})-
mit dem PC-7 hatte an diesem Morgen den Auftrag lber dem

- Flugplatz Alpnach einen Geographleflug mit anschliessendem
Standard-Kunstflug-Programm lber dem Flugplatz Alpnach

. durchzufihren. Als das Zivilflugzeug in Kdgiswil und das
Militdrflugzeug in Alpnach gestartei waren, hatten sie mit
dem Kontrollturm in Alpnach Funxverblndung, dies jedoch
nicht auf der glelcnen Frequenz, so dass sie sich gegen-
seltlg nicht horen konnten. Nur der Flugverkehrsleiter in
Alpnach kannte die Absicht und Position beider Flugzeuge.

1.1 Flugverlauf

Um’ 1018 Uhr#*) begann der Fluglehrer mit seinem Flugschuler
die Platzrunden zu fliegen. Vorschrlftsgemass meldete sich
der Fluglehrer iiber Funk beim Kontrollturm in Alpnach, von
‘wo aus ihm das Flugprogramm bewilligt wurde.

*) Alle Zelten 51no Lokdlzelten (UTC+2)
o -2 -




Um 1044 Uhr meldete sich der Pilot des PC-7, der sich auf
1555 m Uiber dem Schlierental befand, beim Kontrollturm Alp-
nach. Ausser der Information, dass ein Zivilflugzeug in

Kdgiswil Platzrunden flog, e;hlelt er die Erlaubnis flr sein

- Runstflugprogramm,

1.3

Um 1048 Uhr meldete sich der Pilot des PC-7 iiber dem Flug-
platz Alpnach beim Flugverkehrsleiter in Alpnach. DleseL be-

‘willigte ihm in die Flugplatzvolte einzufliegen.,

- Anschliessend erkundigte sich der Verkehrsleiter beim

Piloten der Grumman-Traveller iiber dessen Position und er- -
hielt als Antwort, dass er im Endanflug auf Piste 03 fir ein

"Touch and go" (Landung mit anschliessendem Durchstart) sei.

Der Verkehrsleiter teilte dies dem Piloten des PC-7 mit, der

“sich bereits in der Flugplatzvolte in Alpnach befand

Um 1051 Uhr meldete der Pilot der pC-7, dass er das Fahrwerk
und die Wolbungsklappen ausgefahren habe. Kurz. darauf kolli-

-dierte der PC-7 mit dem 21V1len Flugzeug Grumman-Traveller,

welches 51ch - nach einem "Touch and go auf dem Flugplatz
Kaglsw1l im Steigflug befand.

De; Grumman-Traveller sturzte belnahe senkrecht ab und flng

‘beim Aufprall Feuer. Beide Insassen fanden den sofortigen

Tod. Der PC-7 konnte, trotz Schadens an der Turbine und am
Propeller, auf dem Flugplatz Alpnach landen. Der Pilot blleb

‘unverletzt

Koo;dlnaten der Unfallstelle: 662 150 / 196 150.
HShe: 460 m/M. : , : ~ '
Landeskarte der Schweiz 1:25'000, Nr. 1170, Alpnach.

Personenschiden
Besatzung . Fluggiste  Drittpersonen
TSdlich verletzt 2 — —
rheblich verletzt - —— o -
‘Leicht verletzt R - : B

Nicht verletzt - 1 R --g

Schaden am Luftfahrzeug

Der Grumman Traveller wur rde zerstdr t der PC- 7'schwer,bé—
schadlgt

Sachschadén Dritter

Es entstand geringer Flurschaden.



1.5 Beteiligte Personen

1.5.1 Grumman-Traveller (HB-UBY)

1.5.1.1

Pilot (Kommandant) Fluglehrer (auf dem rechten Sitz)

+Schwelze burger, Jathang 1943

FuhLeLauswels fiir Berufsplloten, ausgestellt durch das
Bundesamt flir Zivilluftfahrt (BAZL) am 7. August 1968,
gliltig bis 13. Juni 1989, - - :

Exrweiterungen: S - Radiotelefonie UIT wvom
' ' ' 7.8.1968

- Nachtflug vom 7. 8 1968 -

- Kunstflug vom 15.9.1970

Bewilligte | |
Flugzeugmusters - BEinmotorige Flugzeuge mit
S : ' Kolbenmotoren bis 5700 kg
Fluglehrerausweis:.  ausgestellt am 31. Oktober 1972,
S S gliltig bis 22. Februar 1993.
Flugerfahrung |

Insgesamt 2725 Std. mit 12814 Landungen. In den letzten
80 Tagen 23 Std. mit 143 Landungen, wovon 40. Mln. mit
einer Landung auf dem Unfallmuste;. .

Letzte periodische fllegerarztllche Untersuchung am.

13. Dezember 1988. Befund: Tauglich mit Einschrankungen.

Muss Korrekturgléser. tragen und Reservebrille mit sich
fﬁhrena ‘ ’ . - o

' Beginn der fliegerischen Ausbildung im Jahr 1964,

1.5.1.2

zweiter Pilot Flugschiiler (auf dem linken Sitz)

'+Schwe12e bu;geLy Jahrgang 1968,

Lernausweis fir LuftfahLzeugfuhreL;vausgestellt am
18. November 1985, giiltig bis 10. September 1989.

, Flugerfahrung Motorflug

Insgesamt 25 Std., wovon 2 std. 20 Min. auf dem Unfall-
muster. : co ,




Beginn der fliegerischen Ausbildung im Jahr 1985.

Letzte periodisché fliegerérztliche Untersuchung am
10. September 1987. Befund: Tauglich.

- 1.5.2 PC-7 (A-914)

1.5.2.1 Pilot

~ Schweizerbiirger, Jahrgang 1967.

‘Mi1it§rpilotén-Lernausweis. Grad:vKorporal,r

GeSamtflugérfahruhg

Insgesamt 128 Std., davon 83 Std. auf der PC-7; in den
letzten 90 Tagen 19 std., alle auf der PC-7. o ‘

1.5.3 Flugverkehrsleiter

SchweiZerbﬁrger, Jahrgang 1958.

“Er ist nicht im Besitz eines 21v11en Flugverkehrsle1ter~

;Auswelses.
1.6'F1ugzeuge '
1.6.1 HB-UBY

Muster:
Hersteller:

'Charakteristik:

Baujahr/Werknummer:
Verkehrsbewilligung:

Eigentiimer und Halter:

Lufttﬁchtigkeitézeﬁgnis:

Zulassungsbereich:

Grumman—TravellerAAA—S mit
Motor von 150 PS (110 kW)

American Aviation, Cleveland

‘USA

Flnmotorlger 4 plat21ger

- Tiefdecker

mit festem Fahrwerk

- Propeller: Fester Propeller

Hersteller: Mc Cauley

Muster: 1C172/SBTM 7359

1973/0343
ausgestellt durch das BAZL am

- 01.04.1988, giiltig bis

auf Wlderruf

‘Motorfluggruppe - Pllatus,

6370 Stans .

ausgestellt durch das BAZL am
20.08.1873. :
VFR bei Tag und bei Nacht




Betriebsstunden
im Unfallzeitpunkt:

Betfiebszeiten:

Masse und Schwerpunkt:

-Flugzeitreserve:

- 1.6.2 A-914

Muster:
Hersteller: _
Charakteristik:

Eigentﬁmerﬁ

Halter:

1.7 Wetter

Zelle: 2760 std.
Motor: 1060 Std.
Propeller: 723 Sstd.

. Betriebszeit seit letzter

Grundiiberholung ca. 2 Std.

Die maximale Abflugmasse. :
betrdgt 998 kg; die Masse im
Unfallzeitpunkt konnte nicht
mehr genau festgestellt
werden. Masse und Schwer-
punkt lagen aber innerhalb
der zul&ssigen Grenzen.

Nicht mehr eruierbar und

- nicht kausalwichtig zum

Unfall.

Pilatus PC-7 S
Pilatuswerke AG, 6370 Stans -
Zweisitziger im Tandem ange-

ordneter Tiefdecker, ange-

trieben von einer Propeller—
turbine.

. Verstellpropeller-
" Turbine PT6-25A von 550 WPS

(404 kw)

Schweizerische Eldgenossen—
schaft '
Bundesamt fir Militdarflug-

platze (BAMF), 8600 Diibendorf

Méldung vom Flugplatz‘Alpnach um 0900 Uhr Lokalzeit

Kelne Bewolkung, 4 km horizontale Sicht, w1ndst111 +13°C,

Dunst QNH 1025 hPa.

1.8 Navigations-Bodenanlagen

Nicht betroffen.




1.9 Funkverkehr

E Der Funkverkehr zwischen den Piloten und dem Flugver-
kehrsleiter wickelte sich bis zum Unfallzeitpunkt ohne
technische Schwierigkeiten ab. (Beilage 2, Funkprotokoll).

'1.10 Flughafenanlagen

Nicht betroffén.'

1.11 Flugschreiber

Nicht'vorgeschrieben; nicht eingebaut,

1,12 Befunde an den Flugzeugen

1.12.1

1.12.2

Grummaanraveller

Das Flugzeug sturzte in einen klelnen Wald ab und brannte
vollsténdig aus. Die Wrackteile wurden in einen Hangar
transportiert. Der Zerstd8rungsgrad der Zelle und der

Instrumente erlaubte keine verbindlicheén Schlussfolge-

rungen. Hingegen konnte durch eine Auslegeordnung der
Kollisionswinkel zwischen den belden Flugzeugen eruliert
werden (Beilage 3a).

PC-7

Die Turbine und der Propeller wurden stark beschidigt.

Keine tragenden oder aerodynamisch wichtigen Teile wurden
in Mitleidenschaft gezogen, so dass das Flugzeug in Alp- - -
nach landen konnte, S '

1.13 Medizinische Feststellungen

Die vom Gerichtlich-medizinischen Institut der Universitdt
zurich durchgefliihrte Autopsie hat ergeben, dass beide
Piloten an den beim Unfall erlittenen schweren Verletzungen
gestorben sind. Vorbestandene unfallrelevante krankhafte
_Veranderungen ergab die Autopsie keine. Die toxikologisch-
chemische Untersuchung auf Alkohol Arzneimittel und Drogen
verlief ebenfalls negatlv. ' S :




1.14 Féuer

Der Grumman~Traveller flng nach dem Aufprall Feuer und
‘brannte vollstandlg aus.,

1.15 Ueberlebensm8glichkeiten

Der Unfall war flir die Besatzung der Grumman-Traveller
nicht Uberlebbar. Der Pilot des PC-7 konnte erfolgreich
landen, weil sein Flugzeug nach der K0111s1on noch steuer-
fahig war.

‘ 1.16 Besondere Untersuchungen

2.

In Zusammenarbeit mit dem Wissenschaftlichen Dienst der
Stadtpolizei Ziurich wurde der Kolllslonsw1nkel der Flug-
zeuge eruiert.

Der PC-7 traf mit. dem Propeller den Grumman-Traveller unter
dem HOhenleitwerk und zerhackte dessen Heck. Die Blechteile
wurden senkrecht unter der Kollisionsstelle gefundenj; das
Hauptwrack lag 250 m ndrdlich davon.

BEURTEILUNG

,Flugplatzvolteh

Die Milit&rvolten von Kégiswil, wie auch diejenige von =
Alpnach, sind im- PUMIL (Publikation fir Militarflugplatze)
publiziert:; sie sind deshalb nur den MilitérpeISOQen bekannt.

Die zivile Volte von Kédgiswil wurde vom Bundesamt fir Mili-
tarflugplétze sowie vom Bundesamt flir Zivilluftfahrt ge- -

- nehmigt und den einheimischen zivilen Flugplatzbeniitzern be-

kanntgegeben, da dieser Flugplatz auch fur den zivilen Ge- o
brauch zur Verfigung steht

Es existiert keine 21v1le Volte invAlpnaCh} Dieser Flugplatz
steht nur militdrischen Beniitzern zur Verfigung.

Die Flugplatzvolte in Kdgiswil, die von Militérflugzéugen'ge—

flogen wird und im PUMIL publiziert ist, unterscheidet sich

leicht von derjenigen der zivilen Flugzeuge (Beilage 1). Wenn

‘,man aber beide Volten, diejenige von Kdgiswil und diejenige

von Alpnach ‘auf einer Karte aufzeichnet kann festgestellt
werden, dass die Milit&rvolte von Kdgiswil nach dem Start
wahrend der Steigkurve tangentiell diejenige von Alpnach

berlihrt und die Zivile an zwei Orten diejenige von Alpnach



“kreuzt. Die tangentlelle Berunrung, bzw. die Kreuzung, er-
folgt an der gefidhrlichsten Stelle beider Volten, d.h. bei
der Kigiswiler in einer steigenden Kurve, wo der links

" sitzende Pilot nicht auf die rechte Seite seines Flugzeuges

sehen kann, da diese vom rechten Flligel abgedeckt wird und

bei der Alpnacher wahrend einer sinkenden Linkskurve, bei der

der Pilot auch schlecht nach rechts sehen kann und die Hohen
der Flugzeuge auch kritisch sind. Mit dieser bekannten
Sltuatlon hat man selt langem gelebt.

. Der Unte;schled‘zw1schen de; Militar- und der 21v1len Volte

in Kdgiswil ist dadurch entstanden, dass die auch an Wochen-
enden fliegenden Zivilflugzeuge aus Larmgriinden die Ortschaft .
Kaglsw1l noch- b;elteL umfllegen.

Die 21v11e Flugplatzvclte von Kagiswil wurde in den letzten
Jahren mehrmals gedndert. Die Aenderungen haben aber nur die
" Flughdhe in der Gegengeraden (Downwind) betroffen, sodass
diese Aenderungen beim Unfall keine Rolle gespielt haben, da
sich ein Flugzeug im Start-Steigflug, das andere im Lande-
Slnkflug befunden haben. :

Flugverkehrsleltung

Die Lage wurde zusdtzlich erschwert und vorallem noch ge-

fahrlicher, weil beide Piloten auf zweil verschiedenen Fre-

guenzen mit dem Flugverkehrsleiter in Kontakt standen. Daher
- konnten sie sich gegenseitig nicht hdren und demzufolge nicht .
folgen, da sie die Position des andern nicht kannten. Sie
waren zum grossen Teil von den Angaben des Flugverkehrs-
leiters und von der eigenen Luftraumbeobachtung abhéangig.

_ Ein Rekonstruktionsflug hat gezeigt, dass es fiir den Flugver-
kehrsleiter wegen topographischer Gegebenheiten sehr schwie-
rig ist, in -Alpnach vom Kontrollturm aus einem Flugzeug nach
. dem Start wahrend der ganzen Flugplatzrunde des Flugplatzes
Alpnach wie auch des Flugplatzes Kaglsw1l mlt dem Bllck zu
folgen.

Die Unmdglichkeit fir die Piloten 51ch gegenseitig zu hoéren
und wenn not;g zu veLstandlgen, die nur sehr bedlngte
Kontrollmoglichkeit des Flugverkehrsleiters sowie der Um-
stand, dass es sich 6fters um schnell fliegende Flugzeuge
handelt, zeigen, dass die glelchzeltlge Verwendung von zwei
Frequenzen eigentlich nlcht Zu ve;antworten ist. o

Die Kollision

Die PC-7 traf den Grumman-Traveller unter dem HShenleitwerk.
Die Kollision l8sst sich nur durch ein Ausweichmandver der
Grumman-Traveller, deren Besatzung die PC—7vwahrscheinlich im
allerletzten Moment gesehen haben kann und mit einer Aus-
weichkurve von 90° Querlage versuchte, die Kolllslon zZu ver-
meiden, erkléren.




3.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

3.1 Befunde .

Die Piloten beider Flugzeuge besassen‘gdltige Flihrer- .
ausweise und waren berechtlgt die voLgesehenen Fluge
duLchzufuhrens

. Es llegen keine Anhaltspunkté flir gesundheitliche
,Storungen der Piloten wahrend des Unfallfluges voIr,.

Die Flugzeuge waren zum Verkehr zugelassene.Dle Unter-

'suchung ergab keine Anhaltspunkte filir vorbestandene

technische Mangel die den Unfall hatten ve;ursachen
konnen, .

Die zivile Flugplatzvolte von KéngWll und die Militdr-
volte von Alpnach kreuzen 31ch an zweil verschiedenen
rten.

Vom Kontrollturm des FlugplatzeszAlpnach kann ein Flugve;-‘
kehrsleiter nicht die ganze Flugplatzvolte von Kagiswil
iiberblicken. _

Der Funkverkehr mit dem zivilen Flugzeug'und mit dem °
Mllltarflugzeug wurde . vom TWR auf auf zwei verschiedenen

fF;equenzen gefiihrt.

- 10 -



3.2 Ursache

Die Kollision der beiden Flugzeuge ist darauf zurlickzu-
- fihren, weil die Piloten sich gegenseitig nicht gesehen
haben und sie zwei verschiedene, sich auf g1elcher HOhe
schneldenue Volten flogen.'

Zum Unfall hat belgetragen:

Fehlen eines Hinweises iber die Kreuzung der VQlten weder in
der VAL-Karte Kdgiswil noch in der Anflugkarte Alpnach.

Zum Unfall kénnen beigetragen haben:
- Gebrauch zweil verschledeheL Frequenzen
- Geographischer Standort des Kontrollturms Alpnach, von wo

der Flugverkehrsleiter die Flugwege der Flugzeuge unge-
nugend beobachten konnte.

EMPFEHLUNG =

Da auf Flugpldtzen mit gemischten Zivil- und Milit&rbetrieb die
Ve;wendung verschiedener Frequenzen bereits aufgehoben wurde-
oder' in ndchster Zukunft aufgehoben wird, sieht dle EFUK von-
einer Empfehlung ab.

An den Sitzungen vom 14. Dezember 1990 und 7. Februar 1991
nahmen H. Angst, J.-B. Schmid, M. Marazza und R. Henzelin; ,
an der Sitzung vom 20. Juni 1991 nahmen H. Angst, J.-B. Schmid
"M. Marazza, R. Henzelin und M. Soland teil. Die KommiSsion ver-
“abschiedet den Schlussberlcht einstimmig. - = ‘ :

Bern, 20. Juni 1991 ‘ » , _Eldgenéésische Flugunfall-
' . ‘Untersuchungbkomm1551on
Der Pra31dent'

E ;sig. H. Angst

- 11 -
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vom-5.5.1989 in Alpnachv Rlatt Nr g

-Beilage 2

.....

Flugzeug

‘Auszug aus_der.Tonbandaufzeichnﬁng
’”Frequenz '}(~ und 133,9
zeit | Dienatatelle der Flugsicherung
090540
HB-UBY guete MOrgé, ONH 1025 éiréling'-
: | approved report completet :
090600 — |
: HBY request your maximum altitude for
- training? o
-090620] thank you
092110,
914 ONH. 1025, acrobatics over head
approved, report over head and begin
092130 '
1092350 S , ,
. 914 reportacrobatics completet and for
your information, over Kagiswil a civil-
. aircraft in flighttraining, altitude 08
092400 : : ,
092710
914 number one for RWY 01'report base-..
leg and look out civilaircraft over
‘ Kigiswil ’ ‘
o $ ) )
09274( - HBY your pre¢ent position?
092750 roger'
092840! 914 civilaircraft is now airborn for a
turn Rwy 03 o .
914 in sight, number one, réport gear,
flappes down and. locked and coming
clear of reported,traffiC»
093020 914_cleared to land

Alpnacﬁ Tower guete Morgé HB-UBY
Kigiswil on ground request clear-

- ance for circuit training

BY cleared for circling, 1025

maximum altitude 2700 feet, ONH

Alpnach Tower 914 is Chriiztrichter
at 18 for airobatics over head

minimum 15, maximum 25

14

Alpnach'914 Starting airobatics

14

Alpnach 914 acrobatics completet
for landing : :

14 will look out:

BY just airborn for a touch and go

14

914

914 baseleg, gear and flappes down

u and: locked .

for a long




Form.

14.102 4/1

Auszug aus der Tonbandaufzeichnung Blatt Nr 2. ..
- Zeit Dienststells .der Flugsicherung ' Flugzeug
094930 Alpnach Tower V-51 Hergiswil 07
: : , » : ; ' for landlng
~V-51 ONH 1025, directapproach circuit 19| -
report final and look out for a civil- |
| helikopter west Achereggbridge alti-
. tude 10 in hook mission - _
094940 ' S 51 -
095130 V-51 cleared to land, wind calm
. : 51
095520| 621 Alpnach, ONH 1025, report Sarner-
o see . S ,
621 will report'Sarnersee
095710 Alpnach von HBY is on ground Kagls—
a ' : o - 'w1l for a short brake
HBY thank you
. Alpnach 621 is Sarnersee 18
- chancing to ... good by
095750 621 good by : o :
100400 Alpnach V-205 stansstad at 12
- passing direction kleines Schlie-
‘rental with two
V-205 ONH 1025, passing approved, '
report kleines Schlierental ,
05
100830 Alpnach V-205 kleines Schlieren-
: tal at 16 chanching with-two-
| V-205 good by ‘ : :
101420 : Alpnach Tower 914 taxi
e 914 RWY 01 '
- 14
101700 914 ready for departur outbound
' Kaglsw1l
914 llne up and cleared for take off, '
wind calm ’ RN _
101830 Alpnach Tower HB-UBY again on your
' frequecy, Kdgiswil on ground for
A - ‘ : circuit training '
HB-UBY ONH 1025 circuit training -
approved report completet o
‘ . BY 1025 circuit training approved
report completet
101930 . 914 is Kagiswil 10, chanching
: . 914 - ' : ,




Form. 14.102 4/:

1104020

V-56 checked

Auszug aus der Tonbandaufzeichnung Blatt Nr 3.
Zeit Dienststells der Flugsicherung Flugzeug
102200 Lo Alpnach Tower V-53
V-53 go a head o o o
V-53 Stans 08 for landing
V-53 ONH 1025 dlrect approach circuit 19 . :
wreport final :
R . - 53 .
102300 Alpnach Tower V-53 Rotzloch 07
' o : for direct 09
V-53 cleared to land, wind 360 degrees
10 kilometers. ' :
o merci
102430 53 turning final 19
: V—53 f ; :
102900} 822 QNH 1025 pa551ng approved report
: over Alpnach
822 for your information civilaircraft |
- over Kagiswil,. in fllghttralnlng '
maximal altltude 08 :
. maximum 08
103550 delta fife alpha HB EZW how do you
: o o - ; -read, over
HB-EZW read you loud and clear ‘ '
' o ' o HZW hangar four, taxi to holding
03 for VFR flight to Lugano '
“HZW ONH 1025 approved report over ' :
head
' HZW roger, 1025 w1ll report
‘over .head
'|103800 Alpnach Tower V-56 coming over-=
: . S head Aecherli for ARG
V-53 QNH 1025 look out for a civil- ' o
aircraft over ‘Kagiswil in flight-
training altitude 08 and an other
one take off outbound direction
Buochs, report over head '
‘ _ - 53
1103840 | HZW your position?
: : HZW holding 03
103920 : Alpnach Tower V-56 abeam Stansernorn
o : in ARG descendlng
V-56 confirm for ARG? . v R
o : V-56 now in ARG abeam Stanserhorn
"56 thank you : '

Alpnach Tower V-56 descending to 16
ouver Wichelsee - .



14.102 4/

- Form.
Auszug aus der Tonbandaufzeichnung Blatt Nr 4 ,,,,,,,,,,,,
Zelt Dienststells der Flugsicherung Flugzeug
V—56 alrcraft Kaglsw1l in 51ght
takelng off
| V-56
request routlng of alrcraft?,...
_ » : : : for Alpnach’ '
104130 | V-56 one aircraft is in flighttraining -
over Kigiswil, the other one- outbound
direction Buochs
- ’ - the alrcraft outbound in. 51ght
104200 _ x - HZW overhead Hellkopter in 51ght
HZW continue and report Lopper
: ' S ' HZW;request to fligh to Engelberg? :
. . . over. ) '
HZW say again? . T :
, , : HZW proceding: to Engelberg
HZW roger, report Wolfenschiessen , - i
: ' : .HZW Wolfenschiessen
Alpnach Tower v-56 circuittraining
completet, for landing
V-56, cleared to land,. w1nd 040 degrees R B
10 kllometers
104300 56
104400 Alpnach Tower 914 is Schllerenvally
- 18 for alrobatlcs over head, mini-
©mum altltude 15
914 QNH 1025 alrobatlcs approved report
over head and- begin
, ‘ : 914
104520 914 coming ouver head startlng
‘ ‘ airobatics :
914 report completet and for your | '
1nformatlon, civilaircraft odver
_Kaglsw1l in fllghttralnlng altltude .
08 ,
1 ' 914 will look out
1047001 HZW wOlfenschlessen
' HZW you may life thlS frequency :
good day 3 R
.HZW will chanche over 12...
-+ 104840 Alpnach-914 overhead alrobatlcs
R ‘ completet for landing
914 number one for RWY 01 reportflnal
A 914 will co
104900 HBY your p051tlon° :
R , “BY is final 03 for touch and go
: tharik you : ' : o
104910| 914 for your 1nformatlon, civil air-
craft is now final Kagiswil RWY 03 ’ : . _
for touch and go ' 914 checked, will look out




Form. 14.102 d/

Auszug aus der Tonbandaufzeichnung Blatt Nr 2.
Zeit Dienststelle der Flugsicherung Flugzeug
105100 | 914 report gear, flappes down and locked| - , o : .
o L ' : : 914 gear, flappes down and locked
914 clear to land headwind 10 kilometers o ' ' :
o ‘ , 14
105130" mayday mayday mayday 914 have
crashed with alrplaln, emergency—
_ : landing
914 say again?
s 914 have crashed the other alrplan,
. -for emergency landlng
105150 ¢ roger
914 hind Sie touchiert? ' v
: 914 jawol de ander isch abe
| roger : ‘ '
105500 | 914 Alpnach

- hind?

choned Sle sage W1e Sie 1hn touchlert

danke

14'Alpnach go a head

914 ich glaub mit em Heck, ich ha

' s Heck gse als Letschts und ich han

in dénn in Rlckefluglag gse no

' BAMF Betrieb Buochs- Ennetblirgen

Flir dgs Protokoll

K. Frei




Beilage 3 a




Beilage 3 b

Beschadigung am Frontteil des PC-7




