Eidgendéssisches Verkehrs- und

Energiewirtschaftsdepartement Nr. 199 ? é 'g’ 2-23

Schlussbericht
der Eidgenossischen
Flugunfall-Untersuchungskommission

uber den Unfall

des Flugzeuges Cessna F-152, HB-CFV und
dem Flugzeug PA-32R-301 "Saratoga', HB-PES

(Kollision)

vom 6. Juli 1980

in der N&he des Flugplatzes Birrfeld



Résumé HB-CFV/HB-PES

Une éleve pilote et un expert rentrent & Birrfeld apres un vol d’examen a bord de 'avion
Cessna F-152 (HB-CFV). Arrivant du circuit de descente au-dessus de 1'aérodrome, I’ appareil

s’engage dans la branche vent arri¢re, puis en base pour I’approche vers la piste 26.

Simultanément, un pilote et son instructeur - accompagnés de trois passagers - eftectuent des

circuits a pleine charge (transition) a bord de 1’avion Piper PA-32R "Saratoga” (HB-PES).

A un moment donné, les deux appareils se trouvent en phase d’approche vers la piste 26, lc
Piper d’abord plus haut que le Cessna et en retrait. Plus rapide, il le heurte par I"arriére, son
hélice sectionnant partiellement I'empennage du HB-CFV qui vole plus bas que lui. Ce dernicr
part en spirale pour s’écraser 4 400 m du scuil de piste. Apres la collision, ie pilote du HB-PES

remet les gaz, exécute un circuit réduit et se pose sur la pisie 26.

Le Cessna est détruit et ses deux occupants sont tués lors de I'impact. Le Piper est endom-

magé, mais ses cing occupants sont indemnes. Il y a quelques dégits au sol.

Cause

La collision est due a une surveillance insuffisante de P’espace aérien, notamment par I’équipage
de I’avion HB-PES.

Eléments contributifs :

- Manque d’information sur le trafic

- Circuits d’aérodrome inadéquats et trop serrés

- Avions offrant une visibilité restreinte vers [’extérieur, surtout le HB-PES

- Faible expérience de I'instructeur quant au pilotage du Piper "Saratoga”

- Absence de messages radio de la part des pilotes pour signaler leur position respective



Recommuandations

La Commission fédérale d’enquéte sur les accidents d’aviation émet les recommandations

suivantes :

1. Le systeme des circuits de P'aérodrome de Birrfeld doit étre réexaminé, notamment

en vue de séparer les avions lents des appareils rapides.

2. La réglementation AFIS doit tre appliquée strictement; a la rigueur, il y a lieu

d’envisager un contrdle du trafic depuis le sol (contrdle positif).



0. ALLGEMEINES

0.1 Kurzdarstellung

Das Flugzeug HBR-CFV, Cessna F-152, mit einer Flugschiilerin

und einem Priifungsexperten kehrte von einem Priifungsflug zum
Rirrfeld zurlck. Aus dem Absinkkreis iuber dem Flugplatz flog
es uher Gegengerade und Basis in den Endanflug der Piste 26.

Mit dem Flugzeug HB-PES, Piper PA-32R "“Saratoga'", wurden
gleichzeitig Volten fiir Vollastflige (Einweisung) mit einem
Piloten und dem Fluglehrer A geflogen.

Beide Flugzeuge hefanden sich im Endanflug auf Piste 26, die
HB-PES vorerst hoher und nach hinten wversetzt., Von hinten
ranate sie die tiefer fliegende HB-CFV, die mit teils abge-
trenntem Leitwerk in einem Spiralsiurz ca. 400 m vor der
Pistenschwelle am Boden aufschlug, Die HRB-PES startete nach

der Kellision durch und landete nach einer Veolte.

Die Insassen der HBE-CFV wurden beim Aufprall todlich ver-
letzt und das Flugzeug zerstort.

NDie Insassen der HR-FES blieben unverletzit, Das Flugzeug
wurde beschiddigt.

¥s entstand geringer Flurschaden.

Der Unfall (Kollision) isi zurtickzufithren auf:

nde Luftraumibberwvachung, insbesondere von der
atz

Zun Unfall haben beigetragen:

- Fehlende Verkehrzinformation,
- Unzweckuissiges und zu enges Voltensystem,
-~ Eingeschrinkie Sicht nach aussen bei beiden Fluagzeugen,

vorallem beim depr H3-PES, .
- Bescheidene Erfahrung des Fluglehrers auf der Piper
"Saratoga"

- Nichiabgetezen von Positionsmeldungen durch die Piloten
beider Fluuzeuyge,



EMPFEHLUNG

Die Eidgendssische Flugunfall-Untersuchungskommission (EFUK)
empfiehlt:

1.

2.

Das Voltensystem in Birrfeld seli zu iuberpriifen, insbesondere
im Hinblick auf die Trennung langsamerer und schnellerer
Flugzeuge,

Die AFIS-Regelung sei strikte durchzusetzen, evtl., sei eine
positive Bodenkontrolle in Erwigung zu ziehen.

0.2 Untersuchung

-

[

Die Voruntersuchung wurde von Kurt Lier geleitet und mit
Zusteliung des Voruntersuchungsberichtes vom 3. April 1991
an den Kommissionsprasidenten am 18, April 1997 abge-
schlossen,

FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.1 Flugverlauf

1.1.1 Fluglehrer R hatte die Flugschilerin im Rahmen der

Fliegerschule der Motorfluggruppe Zirich ausgebhildet
und sie zur Privatpilotenprifung angemeldet, Die
fliegerische Prifung wurde am 6. Juli 1990 durch den
durch das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) er-
nannten Experten auf dem Flugplatz Rirrfeld abge-
nommen, Wahrend sich der Experte am Doppelsteuer mit
der Flugschiilerin auf den Priufungsflug begab, wartete
der Fluglehrer B auf dem Abstellplatz des Flugplatzes
Birrfeld. Er war der einzige Zeuue der Ereignisse,
weshalb seine Aussage hier wortlich wiedergegeben
wird:

"Ich wartete im Gartenrestaurant auf die R#ckkehr der
Cessna 152, in welchew sich der Priifungsexperte und
die Flugschilerin befand. Als ich im Funk hdrte, dass
sich die Cessna iiber Checkpunkt N meldete, schaltete
ich mein Funkgerét aus, und begab mich langsam auf den
Flugzeugabstellplatz, um den Go around und die Ab-
schlusslandung meiner Schillerin zu beobachten. Am
6.7.1990 um ca. 1045 lokal stand ich auf dem Abstell-
platz des Flugplatzes Birrfeld und wartete auf die
Riickkehr der Cessna HB-CFV... Ca. um 1050 1t flog das
Flugzeug HB-CFV von Punkt November kommend via Ein-
flugkreis in den rechten Gegenanflug. Der Eintritt in



den Gegenanflug erfolgte ca. auf der HShe der Kies-
grube. Kurz davor startete die Saratoga HB-PES auf der
Piste 26 und befand sich zu dieser Zeit ca. Anfangs
Gegenanflug. Danach verfolgte ich die Flugzeuge flir den
Moment nicht mehr. Als sich die Cessna im Endanflug
befand konzentrierte ich mich auf diese, um zu schauen
wie meiner Flugschiilerin der Anflug gelang. Ich sah
auch die Saratoga hinter der Cessna. Der Anflug der
Cessna schien mir eher etwas tiefer als normal; der
Anflug der Saratoga eher etwas itberhdht. Eine Xolli-
sionsgefahr sah ich in diesem Moment noch keine. Kurze
Zeit spiter realisierte ich, dass die Saratoga relativ
schnell auf die Cessna auflief, und sich eine be-
drohliche Situation entwickelte. Ich wollte noch mein
Handfunkgerit zur Hand nehmen und eine Warnung auf der
Flugplatz Freguenz geben. Dies gelang mir jedoch nicht
mehr in der kurzen Zeit, da ich keine Antenne aufge-
schraubt hatte, und die Frequenz auch nicht eingestellt
war. In der Folge rammte die Piper Saratoga die Cessna
von hinten. Ich sah noch, wie der Cessna Teile des
Heckes abgetrennt wurden, Die Cessna ging in einen
Spiralsturz iber und pralite in einem Xornfeld ca,

300 - 400 m entfernt vom Flugplatz auf den Boden. Die
Saratoga ging nach der Kollision filr einen kurzen
Moment in eine extreme "Nogse high attitude", dann horte
man das Aufheulen des Motors. Darauwf flog die Piper
eine ganze Veolte und landete normal auf Piste 26."

Der Fluglehrer B hat die Positionen der beiden Flug-
zeuge auf der Gegengerade und im Endanflug auvf die An-
flug- und Landekarte Birrfeld eingetragen. (Beilage 1).

1.17.2 Am gleichen Vormittag des 6. Juli 1990 filhrte Pilot

seine Einweisung auf das Flugzeug HB-PES, Piper PA-32R
"Saratoga” im Rahmen der Fliegerschule Birrfeld mit
Fluglehrer A durch. Es wurden Platzvolten mit an-
nihernd Vollast geflogen. Im Cockpit sassen links der
Pilot, rechts Fluglehrer A, In der Passagierkahine
natten eine Angestellte des Flugplatzes Birrfeld,

ein BE-Pilot und ein Seqgelfluqgqwnilot Platz genommen.
Der Fluglehrer A sagte nach dem Unfall folgendes aus:

"Tch bin seit 17. April 193%0 vollamtlich als Flug-
lehrer im Birrfeld {(Fliegerschule Birrield) ange-
stellt. Zur Zeit betreue ich 5 Grundschitler, ich
machte auch Umschulungen und Einweisungen., Die Ver-
hiltnisse im Birrfeld kenne ich sehr gut. Der Unfall-
flug war die letzte Platzvolte, gleichfalls die letzte
Volte mit Veolllast., Vorher machten wir 2 Volten -
touch and go, go around - und dem Unfallflug vorgehend
eine fullstop lLandung. Der Pilot machte jeweils auf
dem Downwind einen vollen Check, wobei er die einzel-
nen Punkte aussprach und ausfihrte. Er machte den
Downwind Check auswendig: Nach Level-off (2000 ft/MSL)
und Ieistungsreduktion (auf 20'HGHMP, 2300 RPM) begann
der Pilot mit check for approach. Nach Level-off bis



Ieiclungsreduktion und bis check for approach flog das
Flugzeug 116 - 115 kt IAS, zusidtzlich Rlickenwind (ca.
10 kts!). Gear-down max, V = 132 kt. Auf dem downwind
waren wir aber nie schneller als 115 kt., Nach gear
down + flaps 1. Stufe lag die Geschwindigkeit bei 80 -
95 kt TIAS. Vor gear down reduzierte der Pilet auf

17 - 18'MP, Im Rasisturn getzten wir Full Flaps. In
der PRasis fiel V auf 90 kt zurick, anfangs lag sie

bei B85 kt. Diese Geschwindigkeit behielten wir bis

zur Kollision, vorher bis zum Short Final. Auf der
Volte (downwind + Rasis) lberwachte ich die Checks vom
Piloten. Dieser musste zeitweise seine Aufmerksamkeit
diesen Punkten widmen, sodass zeitweise sein und mein
Blick auf der Handhabung und Ausfiihrung der einzelnen
Bewegungen ruhten., Ich horte, wie der Experte den Ein-
flug K meldete. Nachher habe ich keine. Meldung von ihm
mehr gehért, Tch persdnlich melde in der Regel "Bin-
flugkreis", ¥s besteht aber keine Vorschrift auf
Meldung der Positionen!! Wihrend dsr Einweisung mit
dein Piloten flog ich die Saratoga auch zum erstenmal.
Bigs zum Unfall 1:49 Stunden. Ich fliege #®Mooney,
Seneca, Arrow. Nach meiner Uhr erfolgte der Unfall
1047 1okal."

Auch die Ausszge des Piloten sei hier auszugsweise
wiedergegehen: '

"HR-PES Piper Saratona nachfolgend &) genannt, HB-CFV
Cessna 152, nachstehend B) genannt;

auf meiner letzten Platzvolte von insgesamt 4 ge-

prlanten Platzvolten mit 1 Go around mit annihernd

Volllast mit dem mir durch Flaoi, A einzuweisenden

Piper Saratooa A) vgegchah folgendes: Nach einem

letzten (3) touch arnd go war eine letze Ldg,., full

stop geplant. Ziwa wihrend dem Touch and go muss

Flz, B}, HB-CFV den Einflug Hord inbound gemeldet

hahon. Von diegser Melduna hatte ich selber aber nichts

aehdrt, Auf dzm Downwind kam vorn Flp,-Biiro eine unver-

Frage Der Experte fragte oh er gemeint

i "Nein!" Kurze Zeit swater, als wir,

Rase waren, kam nun die verstdndliche
nr im Flz. A) einen Plataz frei (fur

Platzvelian) filir einen weitern Pax?" Flgl, A ant-

worktete als wir turning final waren: “"Nein das ist

unger letzter Anflug/Landunag," Tch war in diesen

Anflur hedingl durch rund 10 kte Geogenwind tendenziell

etwas hoher angeflogen, Die Veoltenhithe war jedoch

korrekt 2000 £i MSI., ich hatte nur die Leistung’

weniger reduziert fiir den Anflus, Anf Hidhe der Auto-

hahn spitestens hatte ich den Finalcheck ausgefithrt.

Die landeklappen hatte ich vor turning final auf

3. Raste = full flaps gesetzt. Landekonfiguration:

1. gear down

2. 3 greens (gear) Check!

3

4

5

rL

3. hiagh RBEM
. full flamps
85 kt



rurz nach der Autobahn, aber eventuel kurz vor der
Unfallstelle hatte ich plotzlich Flz. B) vor mir und
sofort kollidierte Flz A) mit dem mit etwas Leistung
drehenden Propeller mit dem Heck {(Seiten- und Hohen-
ruder) der Cessna, Die Kollision erfolgte in der An-
flugachse anf einenm normalen Gleitpfad. Ich und mein
Flal., sowie meine Passagisre haben das Flz B) bis zum
Unfallzeitpunkt nicht ¢gesehen. DRie Lingsachsen der
Flz B} + Flz B) waren parallel, eventusl war Piper
Saratoaa etwas rechts { (,5 m} vom Seitenruder und
eventuel etwas iiber dem Hohenruder. Wihrend des
Unfallvorﬁdnga hatie ich leicht hochaezegen konnte
aber nicht mehr ausweichen, Aufregung im Flz. &). Ich
entschloss mich langsam Leistung gebend einen go
around auszufihren. Aus diesen Grund fuhr ich das
Fahrwerk und die Klappen wiedsr ein, Tch fithrte dann
eine etwas verkiirzte Platzvelte aus und landete auf

Piste 26 um an der Unfallqtelle mit Flal. und Pax
Erste Hilfe leisten zu konnen,

1.1.3 Die Passagiere der IR-PES konnten zum Unfallgeschehen
nichts heitragen., Nach ihren Angahen sahen sie die
HR-CFV nie. Einzig der BB-Pilot hérte, dass sich das

lugzeun HE-CFV iiber dem Einflugpunkt "N' meldete.
Ferner hi'rte die Angestellte, dass ihre am Boden
diensttuende Keollegin die HB-PES anrief, um zu fragen,
ob noch ein weiterer Passanier mitfliegen kdnne. Ant-
wort gah vorerst der Dxperte, der sagte, ob man ibn
anaerufen haba, Ang der HE-PIS teilte Fluglehrer A
Hlt, dass er noch "diese Velte" flieqgen und dann den
urr beenden wollie,

Um 1047 Unr ) kollidierte die
zur Piste 26 m1t der tiefer Fli
Dropel1er der HB-PES schlug in
HR-CFV; diese wurde sofort unstean erbar und stirzte aus
noer Hohe in einer Steilsnirale senkrecht in ein
eidefeld. Die heiden Insassen wurden todlich ver-
zt und das Flugzeng zerstort,

|_.|

IR
egendmn HB~CFV. Der
da

Nach der Kol
Durchstart ein,
einer abgakiirzt
werk sicheor auf
Flugzeug war ah

n leitete der FPilot der HR-FES den
uhr das Fahrwerk ein und landete nach
clte mit wieder ausagefahrenem Fahr-
te 26 des Fluugplatzes Rirrfeld, Das
eschidigt (Prepeller, Spinner,
Motorhauhe),

¥oordinaten der Unfallstelle: 660 730 / 254 200.
Hiohe: 285 m/M,

Landeskarte der Schweiz 1:25'000,

Blat{ Nr. 1070, Baden,

*
)Alle Zeiten sind Tokalzeiten (UTC+2)
-5 _



1.2 Personenschiden

Besatzung Flugraaste Drittpersonan

i

HE-CFV

THdlich verletzt 2 ——— —_———
Frhehlich verletzt - _— ———
I.eicht verletzt —_—— ——— ——
Nicht verletzt —_— —_——

HE-PES
TOAlich verletzt S ——— -
Erheblich verletzt _——— —— ———

T.eicht verletzt - S, -
Nicht verletzt -2 3

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Dag Flugzeuqg HB-CFV wurde zerstdrt und das Flugzeug HB-PES
leicht beschdadigt,

1.4 Sachschaden Dritter

s entstand geringer Flurschaden,

1.5 Beteiligte Personen

1.5.1 Piloten FR-Crv

1.5.1.1 BRZL-BExperte aunf dem rechten Sitz

+Scnweizerburger, Jahrgana 1936.

Fiunhrerausweiszs fiir Berufspiloten, ausgestellt durch das
BAZI. am 25. April 1969, ailtig his 9, April 1997,

Lrweiterunaen: ~ Radiotelefonie UIT vom
25,4,1969

- Nachtflug vom 25.4.1969

- Kunstilug vom 15.,9.1970



Bewilligte
Flugzeugmnuster: - Einmotorige Flugzeuge mit
Kolbenmotoren bis 5700 kg
- Ein- und mehrmetorige Flug-
zeuge mit Kolbenmotoren bis
5700 kg vom 29.6,.1971

Weiterc

Flugzeugmuster: Beech A-36T (Turbo) vom
. 9.9.1987

Remerkungen: Brillentriger

Fluglehreransweis, ausagestellt durch das BAZL am

24, November 1971, gliltig bis 31. Januar 1991, flir Rus-
hildungstéitiokeit B, Kunstflug und mehrmotorige mit
Kolbenmotoren bis 5700 kg,

Flugerfahrung

Insgesamt 6418 Std. mit 26435 Landungen, wovon Uber
1000 Std., auf dem Unfallmuster; in den letzten 90 Tagen
136 std. mit 797 TILandungen, davon 86 Std. und

508 Landungen auf denm Unfallmuster.

Reainn der fliegerischen Ausbildung am 3, Mai 1962.
Letzte periodische fliegerarztliche Untersuchung am

19, Mirz 1980, Befund: Tauglich,

Flugsehiilerin

+Schweizerbiirgerin, Jahrgana 1948,

Ternausyeis fir Luftfahrzeugfihrer, ausgestellt durch
das BAZI am 2. Fehruar 1687, giltig his 1. Nevember
1991,

Aughildunmaskategorie: Flugzeugfiinrer

Frueiterunaen; Keine

Voraussetzunagen fir die Ueberlandfliige, allein an BRord,
erfiillt am 31. Dezember 1338,

RBemerkunagen: Heine



¥lugerfahrung

Insgesamt 47 Std. mit 245 Landungen, wovon 16 Std. mit
60 Landungen auf dem Unfallmuster; in den letzten

90 Tagen 6 Std. mit 14 Landungen, wovon alle Flige mit
dem Unfallmuster,

Beginn der flieqgerischen Ausbildung im Sommer 1987 (FVS-
Kurs).

Letzte periocdische fliegerdrztliche Untersuchung am .
1. Hovember 1989, Befund: Tauglich,

1.5.2 Piloten HE-PLES

1.5.2.1 Fluglehrer auf dem rechten Sitz (Fluglehrer 2)

Schweizerbirger, Jahrgang 1966.

Fithrerausweis fir Berufspiloten, ausgestellt durch das
BAZL am 17. Juli 1989, gultig bis 13, Juli 1990Q.

Erweiterungen: - Radictelefonie UIT vom
17.7.1929
- Kunstfiug vom 18.8.1989

Bewilligte
Flugzeugmuster: - Finmotorige Flugzeug mit
Kolbenmotor bis 5700 kg
- Bin- und mehrmotorige
Flugzeuge nmit Kolbenmotor bis
5700 ko vom 17.7.1989

Bemerkungen: - Muss Korrekturgléser tragen
und Reservebrille mit sich
fiihren,

Sonderbewililigunn: fiir Instrumentenflug {IFR)
von 17,7.1989, glltig bis
9.6.1591

Provisorischer Flug-

lehrerausweis WNr. 203, ausgestellt durch das
BAZT. am 11,4.1680, gultig bis
11.4.1992 fiir Ausbildungs-
tdatigkeit A. Ueherwachender
Fluglehrer C, Rirrfeld.



Flugerfahrung

Inscesamt 729 Std., mit 4321 Landungen, wovon 2 Std. mit
11 Landungen auf dem Unfallmuster; in den letzten

90 Tagen 180 Std. mit 1485 Landungen, wovon 2 Std. mit
17 Landungen auf dem Unfallmuster. {Als Fluglehrer-Aspi-
rant mit dem in der Einwiesung befindlichen PFiloten}).

Letzte periodische fliegerdrziliche Untersuchung am
31. Mai 1990, Eefund: Tauglich,

1.5.2.2 Pilot auf dem linken Sitzw

Schweizerblircer, Jahrgang 19564.

Fihrerauswaig fiir Berufspiloten, ausgestellt durch das
BAZI. am &. Juni 1989, gilltia bis 31. Mai 1991.
Erweitervnoen: - Radiotelefonie UIT vom
82,6.1980
- Wachtiluag vom 21.4.1989
- FKunstflug vom 29.6.1989

Rowilliagte
Flugzeuagmister: Einmotorige Fiugzewuqg mit
Kolbhenmotor bis 5700 kg

Bemerkunaen: Keine

Flugerfahrung

Inegesamt 508 Std. mit 3119 Landungen, woveon 2 Std. mit
17 Tandungen auvf dem Unizllmuster; in den letzten

90 Tagen 9 Std. mit 61 Tandunger, wovon 2 Std, mit

11 T.andungen anf dem Unfallmuster, ansschliesslich mit
Flaglenrer A.

Nie Finweisunag auf das Unfallmugter wurde am 5. Juli
1930, am Tao vor den Unfall, begonnen (Ziirich-
Friadrichshaten-Ziirich) und am Unfalltac inm Rirrfeld
fortgesetzt,

Tetzte pericodische fliegerdrztliche Untersuchung am

3. Juli 19890, Befund: Tauglich.

Schweizerblrgerin, Jahrgana 1965,
Sie sazsg auf dem linken Sitz der hintersten (= 3.) Sitz-
reihe,

Keine fliegerischen Ausweise und Erfahrung,



Schweizerbﬁrger,'Jahrgang 1963,
Fr sass auf dem linken Sitz der zweiten Reihe mit Rucken
zur Flugrichtung.

Inhaber eines beschriankten Fihrerausweises fiir Rerufs-
piloten (BB}.

Schweizerbiirger, Jahrgang 1928.
Er sass auf dem rechten Sitz der hintersten (=3.) Sitz-
reihe,

Inhaber eines Filihrerausweises flir Segelflieger,

1.6 Flugzeuge

1.6.1

HB-CEV
Muster: Cessna F-152 mit Motor
Iycoming 0-235-L2G von
110 PS (82 kW),
Hersteller: . Reims Aviation, Frankreich
Charakteristik: Binmotoriger 2-pldtziger
Schulterdecker mit festemn
Buafahrwerk
Raujahr/Werknummer: 1980/1821
Verkehrshewillicung: ausgestellt durch das BAZIL am
1.4.1988, gliltig bis auf
Widerruf
Eigentumer und Halter: Motorfluggruppe Zirich,
8058 Ziirich
Lufttuchtigkeitszeugnis: auvsgestellt durch das BAZL am
) 24,71.,1981
Zulassunagsbereich: im privaten Finsatz

VFR hei Tag

Ratriebhsstunden
im Unfallzeitpunkt:

v
|--.l

b

le uns hMoior: 2695 Std.
opeller: 2700 std.

[aw s
]

r

Betrieb@zeiten: : FRetriebgszeit seift letzte
100-8tunden-Kontrolle: B Std.

Die letzte 100-Stunden-
Kontrolle wurde am 2.7.1980
el total 2687 Betriebs-
stunden durchaefihrt,

Masse und Schwerpunkt: Maszse und Schwerpunki be-
fanden sich wdhrend des
Jnfallfluges innerhalb der
zulidssigen Grenzen,

Geschwindigkeit im Endanflug (normal, gemidss Flughand-
hbuch}): 70 mph {= 60 kt}



1.6.2 HB-PES

Muster: PA-32R-301 "Saratoga" mit
Motor Lycoming 10-540-K1G5D
von 300 PS (220 kW)

Hersteller: : Piper Aircraft Corp., USA

Charakteristik: Einmotoriger 6-pliatziger
Tiefdecker mit einziehbarem
Fahrwerk

Propeller: Hartzell HC-C
3¥R-1 (Verstellpropeller)

Raunjahr/Werkknummer: 1980/32R-8013042

Verkehrsbewilligung: ausgestellt durch das BAZL
am 1.4,1988, giltig bis auf
Widerruf

Figentimer und Halter: Privat

Lufttichtigkeitszeugnis: ausgestelit durch das BAZL
am 21.4,1980

Zulagsungshereich: im gewerbsmissigen Einsatz

VFR hei Tag

Retriebsstunden
im Unfallzeitpunkt: Zelle, Motor und Propeller:
2276 std.

Betriebszeit: Seit letzter 50-Stunden-
Kontrolle vom 7.6.1990:
25 std.

Magse und Schwerpunkt: " Die maximale Abflugmasse
hetrigt 3600 lbs., Inm
Unfallzeitpunkt betrug
die Masse ca. 3480 1lbs.

Masse und Schwerpunkt he-
fanden sich wihrend des
Unfallfluges innerhalb
der zuldssigen Grenzen. Die
Masse lag nur 120 lbs

= 55 kg) unterhalb des MTOW
{Vvollastflige)

ter verwendet im Flugzeug als Checkliste wOrtliche
aus dem Aircraft Flight Manual,

lug und Landung enth&lt diese Checkliste folgende
APPROACH AND LANDING

Fuel selector proper tank

Seat backs erect
Belts/harness fasten/adjust

- 11 -



Flectric fuel pump o

Mixture set

Propeller set

Gear - down - 132 KIAS max.
Flaps set - white arc

Air conditioner OFF

NGRMAL TECHNIQUE

Flaps as required
Trim 95 KIAS
Throttle as reguired
SHORT FIELD TECHNIQUE

Flaps 49°

Trim 79 KIAS
Throttle ag redguired

1.7 Wetter

1.7.1 Gemiss Rericht der Metecorologischen Anstalt Zidrich

Allaemeine Wetterlage

Nur noch wenig aktives Ruckseitenwetter,

Wetter am Unfallort und zur Unfallzeit

Wetter/Wolken: 4/8 mit Basis um 1400 m/M und
7/8 mit Basis 2500 - 3000 m/M
Sicht: mehr ais 20 km
Wind: West mit 5 - 10 kt, Bden bis 20 kt
Temperatur/Taupunkt: 14°C/03°C
TLuaftdruck: 1016 hPa OQiiH
Gefahren: ———
Sonnensiand: Azimut+ 116° Hohe; 51°

Remerkungen: -——-

1.7.2 Wetber gemiss Wetterbeobachtbuna der Fluoplatzleitung
Birrfeld

Wing: 270 - 280/i0 - 15 kt
nehr oder weniger regelmissig
EBewilkung: 1/8 ca, 4500 ft msl

6/8 - 7/8 ca. 7000 ft nmsl
Schichtbewdikung, Alto-Stratus/
Alto-Cu

Sichi: mehr als 15 km



1.8

Beleuchtung: hell, durch Sonnenreflexe der

BewGlkung zeitweise "blendend”
Temperatur: nicht bekannt, nicht gemessen
QiH 2 nicht erfagst

Navigations—-Bodenanlagen

Nicht betrofien.

Funkverkehr

Beim Einfliugpunkt N meldete sich die EB-CFV auf der AFIS-
Frequenz Birrield (123.55 mc). Ob das Flugzeug auch "over-
head"” im Absinkkreis eine Meldung durchgegehen hat, ist
nicnkt bekannt, ebensowenig eventuelle Meldungen der HB-PES.
In Birrfeld werden die Gesprédche auf der AFIS-Fregquenz n1cht
an{nmvequnmt

Flughafenanlagen -~ Fluplatzvolte

Im Birrfeld existiert gemiss ATP-Schweiz MAP-VAL 10 (LSZF)
far Motorflugzeuge aller Kategorien eine einzige Volte. Die
Gegenaerade ist auf 2000 rt!AMSL zu fliegen. Von auswirts

ankommende Flugzeuqge haben Uber eine der auf dieser Xarte
publizierten Finflugroute mit einer Minimalhodhe von

3500 £t/ANSI eingufliegen, in einen Einflugkreis mit

2500 ft/AMSL zu drehen (vgl. Beilage 1) und dann in die
Volte abzusinken,

- Flugschreiber

Nichi vorgeschrieben, nicht eingebaut.

Befunde am Wrack - Besondere Untersuchung

.1 Die Flugzeuge kellidierten ca. 400 m vor dem Pisten-
anfang 26 in ca. 30 - 50 m/G. Die HB-PES konnte nach
der Kollision wecgsteigen und nach einer verkurzten Volte
auf Piste 26 landen., Sie wurde am Propeller, Spinner und
an der bdotorenverschalung heschddigt. Die HB-CFV lag nach
dem Unfall unter dem Endanflug 26 in einem. Getreidefeld
nahe der Autobahn N1 auf dem Ricken. Die Fligelnase des
rechten Fligels und diejenige des linken bis zur Strebe
waren auf der Oberseite eingedriickt. Auch der Rumpf war
von oben her gestaucht. Das Leitwerk lag um 180° verdreht
in Normalposition. Eine Verbindung zum Rumpf bestand nur
noch liber die Steuerseile. Im Leitwerkbereich konnten



Propellereinschliae festgestellt werden. Vom Seitenleit-
werk war noch die zertrimmerte Stabilo vorhanden. Das
rechte Hohenruder lag im gleichen Getreidefeld getrennt
vom Rumpf auf der Anflugachse zwischen Wrack und Auto-
bahn, Um die Kollision aufgrund von Spuren zu rekonstru-
ieren, wurde der Wissenschaftliche Dienst der Stadtpoli-
zei Zuirich mit den entsprechenden Arbeiten beauftragt. In
seinem Gutachten vom 27. Juli 1950 h&lt er zusammen-
fassend folgendes fest (Beilagen 3 - 4):

"aufgrund der ermittelten Spurenkomplexe flog das Piper-
Flugzeug von hinten geqgen das Leiltwerk der Cessna, Erste
Spuren am oberen Bereich des stark nach hinten gepfeilten
Seitenruders der Cessna konnten nicht ausgewertet werden,
da diese Teile fast vollstindig fehlten und das gefundene
Material diesbezliglich keine Schliisse zuldsst. Die ersten
auswertbaren 8Spuran am Hohenleitwerk und am Stabile des
Seitenleitwerks eraaben, dass der Piper der Cessna ca,

50 ¢m Uber dem linken Hbhensteuer und ca. 40 cm links des
Seitensteuers ins Leitwerk floo. Die Steuerfldchen wurden
zerstiickelt oder zertriimmert und das Leitwerk rasch vom
Rumpf abgedreht und abgetrennt (Verbindung nur noch mit
den Steverssilen). Es erfolgte eine sehr rasche Sepa-
ration der beiden Flugzeuge, Bereits im HOhensteuver-
stabilo sind keine vollstandigen Propeller-Schnittstellen
menr zu finden. Die Kurse der beiden Flugzeuge kreuzten
sich so, dass die Piperachse ca. 3° geaen den Rumpf bzw,
die Achge der Cessna stand, Die Liangsachse (Attitude) der
Cessna war zu diesem Zeitpunkt max. 10° mehr geneiat als
diejenige der Piper, Dies war evil. bereits der Beginn
der kollisionshedinaten raschen Separation,"

1.173 Medizinische Feststellungen

1.13.1

ichen der Piloten der HE-CFV wurden im Gerichitlich-
ischen Institut der Universitit Zurich einer
ie unterzogen. Aus dem Gutachten geht hervor, dass
keiner der Piloten unter Einfluss von Alkohol, Drogen,
Medikamenten oder Kohlenmonoxyd stand. Rei beiden war die
Todesursache eine unmittelbare Folge des Absturzes,
Spurenkundiiche und masstechnische Tintersuchungen haben
ergeben, dass die Flugschiilerin beim Aufprall am Boden
das Flugzeuqg nicht mehr gefuhrt hat. Dagegen fanden sich
heim Experten an den HBianden Hinweise, die darauf deuten,
dags er in der Endphase die Hinde am Steuexr hatte.

Bei den Piloten der HB-PLES liess die Kantonspolizei nach
dem Unfall eine Blutprobe durchfithren (Alkohol)., Es
konnten keine Hinweise fiir Alkohol, Medikamente oder
Drogen festgestellt werden,
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Feuer

s brach kein Feuer aus.

Ueberlebensmoglichkeiten

Der Unfall war fir die Insassen der HB-CFV nicht uber-
lebpar. Durch die Kollision wurde das Hohenruder voll-
stdndig unbrauchbar, sodass der erfahrene BAZL-Experte
keine MOglichkeit hatte, den senkrechten Absturz zu ver-
hindern.

Die Insassen der HB-PES hatten Glick, dass 'das Flugzeug nur

ijering beschnddigt wurde und nach der Kollision noch
stauerbar War.

Besondere Untersuchungen - Rekonstruktionsfluge

Zur Beantwortung der ¥raqe, oh die Besatzung der HE-PES vor
dem Eindrehen in Rasis und Endanflug die HB-CFV nicht hédtte
sehen konnen, wurden am 29. September 1990 im Birrfeld
unter annithernd gleichen Meteo-Redingungen Rekonstruktions-
flige mit der inzwischen reparierten HE-PES und einer
anderen C-152 (HB-CYF} durchgefithrt. Die Flugzeuge wurden
durch den einzigen Zeuagen der Phase vor dem Unfall, Flug-
lehrer 2, per Funk an die nach seiner Erinnerung richtigen
Positionen geleitet.

Die Beladung der Flugzeuge entsprach den Unfallfliigen. Der
Untersuchunasleiter befand sich in der HB-PES auf dem
rechiten Sitz nehen dem Piloten. Er stellte folgendes fest:

1. Solange sich die HR-TLE auf der Gegengerade 26 im
Eteigflug hefindet, kann die C-152, die den Absinkkreis
Richtung Gegengerade verlisst, nicht gesehen werden.

2. Nach dem ILevel off (erste Hilfte Downwind), d4.h. auf
Voltenhdhe (2000 £t QOMH) kann die C-152, die sich dem
Dovnwind Ende nithert, in normaler Sitzposition, &.h. an
der Ruckenlehne anadelehnt, immer noch nicht gesichtet
werden, Wenn man aber bewusst nach vorne lehnt, ist die
C-152 knapp uber dem Instrumentenbrett der HB-PES sicht-

bar, sofern beide Flurgzeuge die Voltenhdhe genau einhal-

tr

)

. Befindet sich die HR-PFS in der zweiten Halfte der
Gegennerade 26, ist die C-152 fiir den Unterzeichnen-
den durch das vordere rechte Seitenfenster (storm
window) auf Basis und auf der abhsichtlich verldngerten
Geugengeraden der FE-PES auf dem Endanflug deutlich
sichtbar (hewaldeter Hintérgrund, weisses Flugzeug). Fur
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den linkg sitzenden Piloten der HB-PES ist die C-152
auch in dieser Phase nicht sichtbar. In dieser Phase
fihrte der Pilot lberwacht durch den Fluglehrer den
Approach-Check durch. Damit wird die fiir die Luftraum-
"Uberwachuno zur Verfligung stehende Zeit zusdtzlich ver-
kiirzt. '

In Endanflug ist die C-15Z2 von der HB-PES nur bei extrem
orosser Distanz (sehr stark verlingerter Endanflug der
BER-PES bhei der Rekonstruktion) sichtbar. Die C-152 ver-
schwindet aber bald hinter dem Instrumentenhrett der
HB-PES,

.17 Verschiedenes

1.17.01

Am 18, Oktober 19835 erneuerte das Eidg. Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdecartement (EVED) die Konzession fiur
den Reirieb des Flughafens Birrfeld. In den Erwigungen
unter "Technigche Mindestanforderungen und Anforderungaen
der Flugsicherheit"” wird folgendes festgestellt:
"Technische HMindestanforderungen (Art.
und

38 Bst.a LFV)
Anforderungen der Flugsicherheit (Art, 38 Bst.f ILFV)

IT

Konzession kdnnte namentlich verweigert werden, wenn
r Filuchafen den technischen Mindestanforderungen nicht
enigte oder wenn er mit den wesentlichen Anforderunaen
er Flugsicherheit nicht vereinbar wire,
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Kapitel "voltenfithr

"Voltenfihrung

12 Antridge auf Voltenanderungen in den Bereichen
Rirmenstorf/Milligen, Habsbura und Hausen/Brunego
(Schleonvolten) einschliesslich dag Ersuchen des
Regierunasrates dee Xantons Aargau, die Volienfihrung zu
fiherpriifen, geben Anlasg, auf die Frage der &n- und Ab-
flugverfahren niher einzucehen:

Volten sind nach ihrer Zweckbestimmung Flugwegvorgahen
fiir Platzrundenfliiige und fir ankommende Flugzeuge., Ur-

16



1.17.2

sprunglich waren diese Flugwege normiert, d.h. sie wurden
auf allen Flugpldtzen nach gleichem Schema, aber mit den
jeweiligen Eigenschaften der Flugzeugmuster angepassten,
unterschiedlichen Distanzen gefleogen. Mit zunehmender
Ueberbauung der Flugplatzumgebung wurden diese Volten in
der Regel eingeengt und je nach Flugplatz so geindert,
dass miglichst wenig bewohnte Gebiete iiberflogen werden
miissen. Damit wird einerseits die Larmhelastung nach
MOglichkeit in unbewohnte Gebiete verschoben und ander-
seits die Stdrung durch direkte Ueberfliige méglichst
klein gehalten. Nach Ansicht des Flugplatzhalters sind
die Volten - deren Festlegung im Einvernehmen mit den
Flugplatzgemeinden erfolgte - soweit als mdglich opti-
miert worden; eine weitere Einengung diirfte flugtechnisch
nicht mehr praktikabel sein.

Im weiteren kann darauf hingewiesen werden, dass das
bestehende Platzvolten-Konzent in niichster Zeit gesami-
schweizerisch {iherpriift wird. Bei dieser Gelegenheit
werden auch die bereits sehr engen Volten des Flugplatzes
Birrfeld auf mbGgliche oder wiinschbare Verbesserungen
untersucht werden.”

Tin ATP Schweiz (VFR Guide) bpesteht die Empfehlung, dass
hei Fluaplitzen ohne Punk, bzw. AFIS nicht im Betrieb
(wie diegs im Birrfeld der Fall war), Verkehrshinweise
"blind" auszustrahlen sind {(vgl. AIP RAC 1-2). Das konse-
guente FBirhalten dieser Empfehlung ergibt fliir alle am
lokalen Flugverkehr Reteiligten ein gutes Bild der Ver-
kehrssituation.

Im Birrfeld existiert ein Fluoplatzfunk (sog. AFIS), der
aber nicht bedient war. Nach Auskunft des Flugplatzchefs
melden die Piloten (freiwillig) in der Reqel Ein- und
Augfliagspunkte und Overhead (=Einflugkreis).

2. BEURTEILUNG

S#imtliche beteilinten Piloten waren berechtiot, die vor-
gesehenen Fliige durchzufihren,

NDer Pilot liess sich durch den Fluclehrer A auf die Piper
"Saratona" einweisen, obhschon dieser das Flugzeug nicht
kannte. Fluglehrer A ist, als er am Tag vor dem Unfall
mit der Einweisung des Piloten begann, die Piper
"Saratoga' vorher noch nie geflogen. Er war somit mit dem
Fluagzeus nicht vertrauter als der einzuweisende Filot.
Dieses Vorgehen ist zu beanstanden.

Veriugt der Fluglehrer nicht idber einen gehdrigen Er-
fahrunas- und Wissensvorsprung auf dem Flugzeug, besteht
die Gefahr, dass er durch die Maschine (Checkliste) und
den Schiller zu sehr beansprucht, ja sogar absorbiert
wird, sodass fir die Luftraumiiberwachung nur eine be-

- 17 -



schrankte oder gar keine Zeit mehr bleibt, Da die Piper
"Saratoga" ein eher anspruchsvolles und schnelles Flug-
zeug ist, erfordert insbescndere der auf der Gegengerade
durchzufihrende approach check erhdhte Aufmerksamkeit. Es
kann angenowmmen werden, dass dadurcin beide Piloten, ins-
hesondere aber der die Arbeit kontrollierende Fluglehrer, |
stark absorbiert waren. Es blieb ihm wahrscheinlich keine
zeit, auf der Gegengeraden vor dem Eindrehen auf die
Basis oder auf der Basis durch das rechte Seitenifenster
zu blicken. Und nur so hitte er, wenn iiberhaupt, die
HR-CFV frilhzeitig erblicken knnen. Der links sitzende
Filot hatte nach Ergebnis der Rekonstruktionsflilge nie
die Mdglichkeit, die HB-CFV zu sichten.

Die toten Sichtwinkel der Piper "Saratega" sind oross,
Das bestdtigite sich insbesondere bei den Rekonsiruktions-
fliigen. Die grosse, miachtige Motorhaube und das weit nach
oben ragende Instrumentenbrett verringern die Sicht nach
vorn drastisch, Dies igt aber nicht eine Eigenheit der
Piper "Saratoga". Ein grosser Teil der modernen Reige-
flugzeuage weisi gchlechte Sicht nach aussen aus, Dieser
Gefahren gind sich die Piloten, die mit diesen Flugzeugen
auvf kleinen, unkontrollierten Flugplitzen operieren, inm
Alloemeinen zu wanig bewusst,

s darf davon ansceganagen werden, dass der BAZL-Experte
en Ei nFlug iber Punkt N gemeldet hal, Diese Meldung
wirde von den Fluglehrern A in der HR-PES und von Fluca-
lehrer R am Roden gehdrit, An weitere Melduncen, z.B.
overhead (in Absinkkreis) msg gioh niemand erinnern.
leider werden die Gespriche auf der AFIS-Frequenz im
C-Riiro Birrfeld nicht aufgezeichnet, obschon das mit
technisch einfachen Mitteln m@aglich ware., Auch der BAZL -
Experte, ohwohl er iiber grosse Driahrundg vorlnﬂte war

sicher durch die Arbeit der Priifuncskandidatin qta*k
b&an&rruﬂnt Trmerhin muss’ festgehalten werden, cdass die
C-15Z nacn vorn und auch nach der Seite unten lher oute
Sicht warfict, Allerdings wird die Sicht nach seitwirts
ohen durch die Flilgel (Schulterdecker) verunmdglichi,
Tomerhin hfite die HBE~CFV im Einflugkreis hiher fliegen
sollen als die HB-PRES auf der Gegengeraden, undg die
Sichihehinderuno durch die Flilgel hiltte vor dem Ein-

v
drehen in die Geqgencerade keine Rolle gnielen sollen.
Allerdings hitte in dieser Phase die HBE-OFV den ihr zu-
stehenden Vortritt (von rechis) aeltend machen konnen. FEs
igi aver kaum anzunehmen, dass der RAZI.-Fyperte den Vor-
tritt einfach erzwungen hatte, falls er beim Verlassen
des Finflugkreises die HR-PFS auf der Gernengerade bemerkt
hitte, Moglich ist, dass die Kandidatin auf dem Finflug-
kreis zu tief flog (tiefer als 2500 ft/QNH). In diesem
Fall hitte auch der Experte wegen des Fliinels die HB-PES
kaum sichten kénnern, )



2.4 Die enge Platzvolte im Birrfeld ist eine bekannte Tat-

11

sache, Dies wurde auch durch das EVED erkannt, das in der
Erneuverung der Flughafenkonzession ausdricklich darauf
hinweist, dass auch die sehr engen Volten des Flugplatzes
Birrfeld auf migliche oder winschbare Verbesserungen
untersucht werden miissen. Die Beschwerden an den Bundes-
rat enthalten unter anderem Begehren die Volte zu ver-
leden. Die Standortgemsinden des Flughafens wehren sich
jedoch dagegen. Der Beschwerdeentscheid ist hiangig und
die Begehren sind widerspriichiich. Angesichts dieser
Tatsachen ist es zur Zeit nicht mdglich, wlinschhare Ver-
besserungen an der Voltenfilhrung zu realisieren. In der
Tat bergen die Voltenverhiltnisse Birrfeld fiir den keiner
Flugverkehrsleitung unterstehenden gemischten Verkehr von
langsamen und schnellen (sogar zweimotorigen) Flugzeugen
eine gewisse Gefahr in sich. Verschiedene Flugpldtze
(z.B. Grenchen und Sitten) sehen filr Flugzeuge ver-
schirdener Klassen deshalb abweichende Volten vor, wobei
die schnelleren Flugzeuge eine grdssere und héhere Volte .
fliegen,

Im Endanflug hat das tiefer fliegende Flugzeug den Vor-
tritt. Dies war hier eindeutig die HB-CFV. Wie bereits
erwihnt, konnte die Besatzung der HB=2PES die HE-CFV im
Encanflug nicht mehr sehen. Leider gibt es keinen Zeugen,.
der beobachtet hitte, wie weit hinter der HB-CFV die
HB-PES in den Final eingedreht ist. Zu weit kann es nicht
gewesen sein, sonst hitte die Cessna von der Piper
"Saratoga" aus gesichtet werden missen, Durch die
ardssere Endanflugaeschwindigkeit der HB-PES {85 kt
gegeniiher 60 kt der C-152) wurde die HB-CFV rasch einge-
holt, Im Endanflug hitte somit nur eine positive
Fonirolle vom Boden ans die Kollision allenfalls ver-
hindern kKinnen.

Flunlehrer R hatte sein Funkonerdt bereits wieder aus-
cgeschaltet, sodass er nicht in de age war, die Piloten
ZU Warnen,

dilerdings ist z2u hemerken, dass beide Besatzungen auf—
grund des Funkverkenrs auf der AFIS-Frequenz voneinander
gewusst haben. Die Vorsicht h&tte es bheiden Besatzungen
gebieten missen, die Position des anderen Flugzeuges zu
erfragen {cegenscitiqge "Verkehrskontrolle") oder wenig-
slens die eigene Position zu melden. Dies haben minde-
stens die Filoten der HB-FPES nicht getan.

Es fTandern Funkgesgpridche statt Uber Belanglosigkeiten,
die nicht mit der Verkehrskontrolle im Zusammenhang ent-

standen und fur die Besatzungen nur eine zusidtzliche
Belastung bzw. Ahlenkunag darstellten (Riickfraqgen).



3.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

3.1 Befunde

Die Piloten bhesassen gliltige Flhrerausweise und waren
berechtiat, die vorgesehenen rlige durchzufihren. Die
Erfahrung des Fluglehrers auf der Piper "Saratoga" war
allerdinags nicht grédsser als die des Piloten, welchen er
auf dieses Muster einwies.

Fs liegen keine Anhaltspunkte fir gesundheitliche
Stdrungen der Piloten wihrend des Unfallfluges vor.

Die Flugzeuge waren zum Verkehr VFR zugelassen. Die
Untersuchung ergah keine Anhaltspunkte fir vorbestandene
technische Mingel, die den Unfall hititen verursachen
konnen., Masse und Schwerpunkif lagen innerhalb der vor-
neschriebenen Grenzen.

Die Sicht nach vorne ist aus der Piper "Saratoga" be-

schrankt, Die Sicht ans der Cessna 152 ist sgeitlich nach
oben durch die Fllugel verdackt.

dent Flugplatz Birrfeld existiert fur die Motor-
zewyge nur eine Volte, Diese isht sehr eng und wird von
syuen nit verschiedenen Geschwindigkeiten geflogen,

Birrfeld weist von allen schweizerischen Regional-
flugplitzen am meisten Bewegungen auf (gemiss ILuftfahrt-
statistik 1989 des BAZL)}. Diesa Tatsache ist fir den
Unfall nicht relevant, kann aber im Hinblick aunf die
Refolgung ders Fapfehlung im ATP betreffend "blinder"
Adusstrahlung ven Verkehrsinformationen veon Badeutung
sein,

Der Flughafen Birrfeld weist keine Platzverkehrsleitung
aut .,

Es wuarden keine Positionsmeldungen auf der Volte abge-
gehen,



3.2 Ursache

Der UInfall (Kollision) ist zuruckzuflhren auf:

; Ungenligende qutraumuberwachun insbesondere von der
! H3-PES-Besatzung.

-

Zun Unfall haben beigetragen:

- Fehlende Verkehrsinformation.

- Unzweckmissiges und zu enges Voltensystemn,

- kingeschrankte Sicht nach aussen bei beiden Flugzeugen,
vorallem bel der HB-P®S,

- BRescheidene Erfahrung des Fluglehrers auf der Piper
"Saratooa"

- Nlchtabsetzen von Positionsmeldungen durch die Piloten
beider Flugzeudye,

EMPFEHLUNG

Die ridg nﬁ&slsche Flugunfall-Untersuchunaskemmission {(REFUK)
a

e
empnfiehli

ic
el
1. DNaw Voltensystem in Birrfeld sei zu iiberpriifen, ingshesondere
i Hinblick auf die Trennung lannsamerer und schnellerer
Flumzeune,

7. Die ATIS-Regelung sei strikte durchzusetzen, evtl, sei eine
pogitive Bodenkontrolle in Frwégung zu ziehen,
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Sitzung vom 23, iMai 1591 nahmen H. Angst, J.-B. Schmid,

lin und i, bo1ﬂnd an der Sitzung vom 20, Juni 1991
J.=B, Schwid, M, dMarazza, R, Henzelin und M., Sclandg
Kommission verabschiedet den Schlussbericht ein-
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Rern, 20, Juni 1991 Fidgenissische Flugunfall-
Untersuchungskommission
Der Préasident:
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Beilage 2

Endlage der HB-CFV von Osten




Beilage

Folge der Kollision (Aufriss)
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Beilage 4

Folge der Kollision (Grundriss)
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3.2

Ubermittiung von Funkmeldungen ohne
Empfangsbestatigung

Umfang

Den Piloten van Flugzeugen mit Funkausro
stung, die auf Flugplatzen fanden oder stanen
wollen, deren Flugplatz-Flugmformationsdienst
(AFIS) nicht in Betneb st oder auf denen kemn
solcher Dhenst geleistet wird, wird empfohlen,
Verkehrshinweise, ,,blind™ auszustrahlen

Verfahren
Anfliige

Etwa 5 Minuten vor Erreichen des Flugplatzes
wird gemeldet' Rufzeichen, Standort. Flug-
hohe, Absicht

Beispiel: MHBPHH STANDORT SUBERG
3000 ft FUR LANDUNG IN KAP-
PELEN

Beilage Sa

RAC1-2

Transmission sans accuseé de réception

Portée

il estrecommandé aux pilotes des avions tquipes
doe radio, lorsqguiils veuelent attormr sur un acro-
drame ou on decoller et gue e service dinfarma-
tion de vol d'aérodrome (AFIS} ne fonctionne
pas ou que Facrodrome en est dépourvy, d'effec-
tuer des transmissions aveugles.

Procédure
Approches

- Environ 5 nmunutes avant d'atteindre 'aéro-
drome, il faudra annoncer: indicatif d’appel,
posiion, altitude, intention, :

Exemple: HBPHH POSITION SUBERG
3000 ft POUR ATTERRISSAGE A
KAPPELEN

HBPHHE POSITION SUBERG 3000 It FOR LANDING AT KAPPELEN

— Anschliessend sind folgende Infarmationen
auszustrahlen: :

HBPHH UBER PLATZ, GEHE AUF GEGEN-
ANFLUG 23 (05)

GEGENANFLUG

AUF QUERANFLUG

IM ENDANFLUG

Fuis transmettre les informations suwvantes:

HBPHH VERTICALE, JE REJOINS VENT
ARRIERE 23 (0b) .

VENT ARRIERE

EN BASE

EN FINALE

HBPHH OVERHEAD, JOINING DOWNWIND 23 (05)

Abfluge

Vor dem Abflug schaltet der Pilot sem Funkge-
rat ein und vergewissert sich, dass auf der ent-
sprechenden Frequenz kein Funkverkehr im
Gang st

Anschhoessend strabbt er die Information aher
st hevarstehoenden Abllug sus

Beispiel: HBPHH ROLLE ZUM
PUNKT 23 (05)
HBPHH ABFLUGBEREIT PISTE 23
(05)

HALTE-

DOWNWIND
BASE
FINAL

Departs

Avant de décoller, le pilote enclenchera son
equipement radro et s’assurera que ta fré-
quence concernée n'est pas occupde par des
rONSMISsI0ons

Pos b transmettra a o radio les informations
concornant saon divpard

Exempie: HBPHH JE ROULE JUSQU AU
POINT D'ATTENTE 23 {05)
HBPHH PRET AU DEPART
PISTE 23 (05)

HBPHH TAXIING TO HOLDING POINT 23 (05)
HBPHH READY FOR DEPARTURE RUNWAY 23 (05)

Waoenn kem Anrud durch em anderes Flag
ety erfatgt, kann der Pdot, nochdem or sich
vergowissert hat, dass der Anflugsekior fro
15t auf die Piste rollen und starten:

Beispie!: HBPHH STARTE AUF PISTE 23
(05)

HBPHH TAKING

Lorstgue aucan appel n'est lat par un autre
avion, e gue e pole sTestassurd que le see-
teur d'approche est hibee, ol pourra entrer en
piste et docolier

Exemple: HBPHH JE DECOLLE PISTE 23
(05)

OFF RUNWAY 23 (05}
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Frequenzen

Die Verkehrshinweise werden ausgestrahlt

— auf der Frequenz des betreffenden AFIS, der
nicht in Betrieb stebt;

— auf der Frequenz 121.85 MHz auf einem Flug-
platz ohne AFIS

Hinweise

Das beschriebene Verlahren ermdglicht allen
Piloten von Flugzeugen mit Funkausrustung, die
Verkehrslage zu beurteilen und sich entspre-
chend zu verhalten.

Die Verkehrshinweise solien nach Mag-
lichkeit in englischer RTF ausgestrahlt
werden, damit sie auch von ortsfremden Piloten
verstanden werden konnen,

Die Ausstrahlung der Verkehrshinweise enthebt
den Piloten nichtvon der Pflicht, den Luftraum zu
uberwachen, :

Verfahren fur Sekundarradar {SSR)

Der SSR Code 2000 st fur VFR-Fluge reserviert

und soll grundsatzhch nur verwendet werden,

-~ fur Durchfhege von Luftstrassen und TMA,
falls von der zustandigen ATS-Stelle
ketn anderer Code zugeteilt wurde,

— uber den Alpen und in vorm Militar stark beflo-
genen Raumen wie MIL-ATZ, LS-D,

-- auf Anweisung der ATS.

Unterhalb von Luftstrassen und TMA darf er nur
auf Anweisung der ATS verwendoet werden,

Um die Uberprufung der Genauigkent der Mode-
C-Angahen zu erleichlern, mussen die jeweils
aktuellen Hohenmeldungen im Rahmen der nor-
malen Verfahren oder auf Vertangen der ATC.
Stellen immer genau {auf die nachsten 100 1)
angegeben werden,

Beilage 5b

Fréquences

Les renseignements sur le trafic seront transmis

— sur la fréequence de 'AFIS concerné lorsque
celui-ci n'est pas en service;

— surlafréquence121.85 MHz sur un aerodrome
dépourva d'AFIS.

Remarques

La procédure décrite permet a tout pilote d'un
avion équipe de radio d'évaluer la situation du
trafic aéricn en cours et de se comporter en con-
séquence

Les renseignements sur le trafic devraient
danslamesure du possible étretransmis en
RTF de langue anglaise, afin d'étre compris
des pilotes etrangers.

La transmission des renseignements sur le trafic
n‘éhimine pas pour le pilote 'obligation de surveil -
ler 'espace aérien,

Procédures pour le radar secondaire de
surveillance (SSR)

Le code SSR 2000 est réservé aux vols VER et

deviaient ftre utilisé sculemaent:
potr des vols traversant des roules ATS et des
TMA, au cas ou l'organe ATS compétent
n’a pas attribué d'autre code; _

— au-dessus des Alpes et dans les zones militaires
a fore activité comme les ATZ MIL, les LS-D,

— surinstruction de VATS.

Au-dessous des routes ATS et des TMA le code
ne sera utthse que sur instruction de F'ATS,

Lorsque, selon les procédures courantes ou & la
demande d'un organe ATC, les pilotes signalent
des niveaux, ils le feront toujours en indiquant
avec précision {aux plus proches 100 1) la cote
actuelle de I'alumétre, afin que I'exactitude des
données du Mode C puisse Gtre aisement venfide.





