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Résumé 9H-ABN

Le 27 décembre 1989, le pilote et un passager effectuent un vol d’entrainement IFR Rome -
Bile - Zurich - Rome, avant de retourner a leur base, sur l’iie de Malte. Vers 1735 h

(UTC + 1), 1e bimoteur Cessna 421B effectue une approche ILS sur la plste 14 de Zurich. A

- 600 m/sol il quitte I’alignement de descente, passe en vol horizontal, avant de descendre
rapldement et d’entrer en collision avec le sol, sur un terrain bosselé, 2 1,5 km du seuil de
piste. Le train d’atterrissage est arrache ainsi que ’extrémité de ’aile droite, ot un incendie se
déclare. L’appareil est catapulte 300 m plus loin, puis s arrete apres avoir glissé sur 100 m

encore; il est détruit.

Les deux occupants, gritvement blessés, sont libérés par des pompiers de 1’aéroport qui se
trouvaient par hasard a proximité et qui parv1ennent a éteindre I incendie. Ily a quelques degats

au sol.
Cause

I’accident est dii au fait que I’avion, se trouvant dans des conditions météorologiques de
CAT. 1, aété dirigé,dan's un piqué prononcé et non stabilisé lors du passage de la phase de vol

aux instruments 2 celle de vol & vue, et qu’il a alors heurt€ le sol avant d’atteindre la piste.
- Eléments ayant pu jouer un role :

Ilusion d’optique./ givrage du pare-brise.




0. ALLGEMEINES

0.1 Kurzdarstellung

Der Unfall ereignete sich am 27. Dezember 1989 um 1735 Uhr*).
Der Pilot befand sich mit einem‘Passagier an Bord des Flugzeuges :Cessna 421 B, 9H-ABN,
auf einem privaten Trainingsflug nach Instrumentenflugregeln von Basel nach Ziirich. Wéhrend

~ des ILS-Anfluges auf Piste 14 in Ziirich verliess das Flugzeug plotzlich den Gleitweg und tauchte
nach unten. Es kollidierte ca. 1,5 km vor Pistenbeginn mit dem Gelénde.

Der Pilot und der Passagler wurden schwer verletzt, das Flugzeug wurde zerstort. Es entstand
erheblicher Flurschaden. :

Ursache
Dér Unfall ist darauf zuriickzufiihren, dass das Flugzeug bei CAT. I Minimum Wetterbe-
. dingungen wihrend des Uebergangs vom Instrumenten- zum Sichtflugteil in einen steilen,
nicht stabilisierten Smkﬂug gesteuert wurde und vor der Piste m1t dem Gelinde kollidierte.
Zum Unfall haben moglicherweise beigetragen:
~ Optische Tiuschung/Vereisung der Cockpitscheibe.
0.2 Ugitefsuchung
Die Voruntersuchung wurde von Peter Nussbaumer geleitet und mit Zustellung des Vorunter-
suchungsberichtes vom 30. Januar 1991 an den Komm1551onspra51denten am 21. Mai 1991 ab-.
geschlossen.
Fiir die technische Untersuchun g wurde als Berater E. Gu gglsberg (pens. Untersuchungsleiter des

Buros fiir Flugunfalluntersuchungen) beigezogen.

1. FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.0 Vorgeschichte -

Das Flugzeug Cessna 421 B, 9H-ABN, gehorte der EAGLE Aviation, einer Air Tax1 Gesellschaft
mit Sitz in Malta.

Am 26. Dezember 1989 fiihrte der Pilot mit dem Flugzeug 9H-ABN einen Air Taxi Flug von
. Malta Luga nach Rom Ciampino mit drei zahlenden Fluggisten durch. Ebenfalls an Bord war

ein Kollege des Piloten, der schon frither diesen begleitet hatte. Der Passagier auf dem Copiloten-
~sitz war Inhaber emer anatpﬂotenhzenz und beabsichtigte, spiter ebenfalls die IFR-Lizenz zu er-

*) Alle Zeiten sind Lokalzeiten (UTC +1)




werben. Er machte sich wihrend dieser Fliige jeweils einige Notizen, beteiligte sich aber nicht
an der Fiithrung des Flugzeuges. Die zahlenden Passagiere wollten am spiten Abend des 27.
Dezember wieder von Rom nach Malta zuruckﬂlegen Der Pilot beschloss, den freien Tag fiir
einen Trainingsflug nach Ziirich zu nutzen, und sein Kollege sass wieder auf dem rechten vorderen
Sitz. Vor dem Start auf dem Flughafen Rom Ciampino trafen sie andere Piloten, die aus Ziirich
ankamen und von schlechtem Wetter berichteten, worauf sie ihre Absicht dnderten und nach
" Basel flogen. Dort angekommen beschloss der Pilot, doch einen Anflug und eine Landung in
Ziirich zu machen, nachdem sich das Wetter etwas gebessert hatte. Das Flugzeug wurde in’
Basel vollgetankt und ein IFR-Flugplan aufgegeben mit Destination Ziirich und Ausweichflug-
platz Rom Ciampino. '

1.1 Flugverlauf

- Der Start in Basel erfolgte um 1709 Uhr. Das Flugzeug stieg auf FL 70, der Flug iiber
‘Hochwald Richtung EKRON verlief problemlos. Nach dem Frequenzwechsel auf Ziirich
Approach erhielt der Pilot ein Radar Vectoring fiir einen ILS-Anflug auf Piste 14. Der Pilot
bestitigte nochmals,dass er im Falle eines Durchstarts (aus Wettergrunden) nach Rom
Ciampino ausweichen wolle. Er erhielt darauf die letzte Wettermeldung mit einer Sicht von
1500 m, einer Wolkenuntergrenze von 300 ft (octas) und das QNH von 1012. Der Pilot
bestitigte dies und erhielt die Bewilligung, auf 4000 ft abzusinken. Er wurde von der Radar-
kontrolle auf das Instrument landing system (ILS) gefiihrt. Auf ca. 600 ft/G erfolgte dann
~ ein eindeutiger Uebergang in den Horizontalflug (Level Off), gefolgt von einem steilen Sink-
flug und-der Kollision mit dem Boden. An der Unfallstelle ist das Gelinde etwas hiigelig, und
zwar von links nach rechts abfallend in Anflugrichtung gesehen. Der erste Bodenkontakt des
Flugzeugs erfolgte deshalb fast gleichzeitig mit dem Fahrwerk und dem linken Fliigel. Das Fahr-
werk wurde dabei abgerissen, ebenfalls das linke Fliigelende, wo sofort ein Feuer durch die
Entziindung von verpufftem Benzin ausbrach. Das Flugzeug wurde wieder in die Luft katapultiert
und kam nach rund 300 m erneut zu Boden rutschte nochmals 100 m weiter, bevor es zum
Stﬂlstand kam

Die Endphase, das "Hinuntertauchen aus den Wolken", wurde von der Besatzung eines Feuer—

- 18schwagens der Flughafenfeuerwehr zufilligerweise beobachtet sie befanden sich auf einer \
‘Demonstrationsfahrt am nérdlichen Ende des Pistensystems und begaben sich unverziiglich an die
‘Unfallstelle, wo sie den auf den linken Aussenfliigel begrenzten Brand sofort loschen konnten und

die Insassen des Flugzeugs bergen konnten.

- 1.2 Personenschiaden

Besatzung  Fluggiiste Drittpersonen
Erheblich verletzt - 1 -1 ——

- 1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Flugzeug wurde zerstort.




1.4 Sachschaden :Dritter,'

“Es entstand erheblicher Flurschaden durch den verpuffungsartigen, weitﬂachigen Brand und
die schweren Rettungs- und Bergungsfahrzeuge. :

1.5 Beteiliste Personen ’

1.5.1 Pilot
Maltesisch’er Staatsangehériger Jahrgang 1948.

Fuhrerauswels fiir Berufspiloten , ausgestellt durch das USA Department of Transportatton
am 16. Oktober 1986, gultlg bis 8. Dezember 1990. : :

© Certificate of Validation , ausgestellt durch das Civil Av1at10n Department Malta am 30 Oktober

1989, giiltig bis 30. April 1990.
Letzter IFR-Checkflug am 27. Oktober 1989 auf dem Unfallﬂugzeug

- Medical Certificate Class 1, ausgestellt am 26. Oktober 1989.

Fiugerfahmng

| Total 1375 Std davon 262 Std. auf dem Unfallmuster. In den letzten 90 Tagen total 70 Std.,
davon 69 Std auf dem Unfallmuster

- Im Jahre 1989 hat der Pllot 6 IFR-Anfliige in Ziirich ausgefiihrt.
'1.5.2 Passagier (auf dem Copilotensitz)
Maltesischer Staatsangehonger Jahrgang 1960.

Inhaber einer anatpﬂotenhzenz VER fiir einmotorige Flu gzeuge.
Flugerfahrung unbekannt

Nach uberemsummenden Aussagen hat s1ch dieser Passagier in keiner WCISC an der Fiihrung des
Flugzeuges beteiligt.

1.6 Flugzeug 9H-ABN

Muster: - . Cessna 421 B

Hersteller: Cessna Aircraft Company, ch}nta/U SA

Charakteristik: . Zweimotoriger Tiefdecker mit E1n21ehfahrwerk
' . : 8 Plitze (2 + 6) :

Baujahr/Werknummer: - 1971/421 B 0007

Triebwerke: ~Continental GTSIO-520-H

" Links: Seriennummer 231382-R
Rechts: Seriennummer 267156-R




Propelief:

Verkehrsbewilliguﬁg:
Lufttiichtigkeitszéﬁgnis:
Zulassungsbereich:
Eigentiimer uhd Halter:

Betx‘iebssturideﬁ
‘im Unfallzeitpunkt:

Die letzte 50-Stunden-
Kontrolle wurde am

- 23.8.1989 bei folgenden

Betriebsstunden durch-
gefiihrt: ‘

‘Masse und Schwerpunkt:

Flugzeitreserve:

1.7 Wetter

McCauley 3AF 34C92P

Links: Seriennummer 734860

Rechts: Seriennummer 701453

ausgestellt durch das Department of Civil Aviation Malta am
16.12.1988

ausgestellt durch das Department of Civil Av1at10n Malta am

22.2.1989

Im gewerbsmass1gen Emsatz
IFR
EAGLE Aviation Co. Ltd; , Birkirkara/Malta

Zelle: 2094 Std.
Linker Motor: 450 Std.
Rechter Motor: 52 Std:

‘Linker Propeller: 193 Std.
Rechter Propeller: 181 Std.

Zelle: 2042

Linker Motor: 397
Rechter Motor: 26*
Linker Propeller: 140
Rechter Propeller: 129

* 25-Stunden-Kontrolle

Masse und Schwerpunkt befanden éich wihrend des Unfallfluges
innerhalb der zuldssigen Grenzen.

Das Flugzeug wurde vor dem Start in Basel vollgétankt. Der
Unfallflug dauerte 26 Minuten. Die Flugzeitreserve zum Unfall-
zeitpunkt betrug mindestens 5 Stunden (abhiingig von Flughﬁhe

- und Leistungssetzung).Die Feuerwehr hat bei der Bergung eine.-

grosse Menge Benzin aus den mtakten Tanks abgelassen.

; 1.7.1 Gemiss Bericht der Meteorologischen AﬁStalt Ziirich

Allgemeine Wetterlage
Hochdrucklage.




Wetter am Unfallort und zur Unfallzeit

Wetter/Wolken: . 8/8st, Basis 300 ft/G, Top 800 m/M. Ueber dem st wolkenlos
Sicht:- -+ 1500m -
Wind: - vrb/02 kt

Temperatur/Taupunkt: - “ms 02°C/ms 02°C, im Stratus ms 03°C bis ms 04°C -
Luftdruck: 1012 hPa QNH

Gefahren: r ; T—e- : - :

Sonnenstand: ’ Sonnenuntergang um 1530 Uhr Lokalzeit

Bemerkungen: . Inversionshshe 800 m/M

1.7.2 METAR Zurlch

: METAR 1620 UTC: 080/1 120/1 1500m Mist 8/300ft 2/ 2/1012 NS
METAR 1650 UTC: 050/1 150/2 1200m Mist 8/200ft -2/-2/1012 NS

Zum Zeitpunkt des Unfalls wufden folgende RVRs (Pistensicht) gemessen:
Piste 14: 2000m+/2000m+/1800m

Piste 16: 1000m/2000m+/0900m

Piste 28: 1500m/2000m+

© 1.7.3 Wetter gemiiss Zeugenaussagen

- Unmittelbar vor der 9H-ABN flog eine Saab 340 A der Crossair Piste 14 an, Linienflug
LX 913. Die Aussagen der Besatzung: "Der ganze Anflug fand unter IMC statt. Es herrschten
CAT 1 Bedingungen. Bei ca. 700 ft RA kamen wir aus den Wolken. Von diesem Punkt aus
sahen wir die Anflug- und Pistenbefeuerung der Piste 14. Es setzte wihrend dem Anﬂug kein
Eis an. Die Luft war wihrend dem ganzen Anﬂug nicht turbulent

Feststellungen des Untersuchungslelters am Unfallort: Das Gelinde ist mit einer dicken
Schicht Raureif (lee/Frost) iiberzogen und erschemt praktisch weiss.

1. 8 Nawgatlons-BodenanlaQen '

Alle Nav1gat10ns Bodenanlagen auf dem Flughafen Ziirich waren zum Unfallzeitpuﬁkt voll
operationell, insbesondere das ILS Piste 14 (CAT 3). Unmittelbar vor und nach dem Unfall-

- flug fanden Anﬂuge statt, ohne dass Beanstandungen von den Besatzungen gemeldet worden

wiren.
1 9 Funkverkehr

Der ganze Funkverkehr w1ckelte sich bis zum Unfallze1tpunkt ordnungsgemass ab. Funkproto-
koll siche Anhang - ~




1.10 Flughafenaniagen

Alle Pisten- und Anflugbeleuchtungen funktionierten normal. Entgegen internationaler Normen
ist Piste 14 nicht mit einer optischen Gleitwinkelbefeuerung (PAPI) aus gerustet Die Schweiz
hat diese Differenz der ICAO mltgetellt

1.11 Flugschreiber

Nicht vorgeschrieben, nicht eingebaut.

1.12 Befunde am Wrack

- Das Flugzcug kam ca. 70° aus der Anﬂugnchtung nach rechts abgedreht zum Stﬂlstand

- Der dussere Fliigel wies auf einer Lange vonca. 1 m Brandspuren auf ebenso waren am
linken Stabilo Rauchspuren erkennbar. Der Heckteil des Rumpfes war unmittelbar hinter
dem Druckshott abgeknickt, das ganze Flugzeug schwer beschidigt, in seiner tragenden

Struktur aber noch erhalten.

" Im einzelnen konnten im COckpit folgende Feststellungen gemacht werden:

Linker Sitz:
Rechter Sitz:
Bauchgurten:
Schultergurten:

- Fahrwerk:

Landeklappen:
Trimmungen:
Hohenmesser:

Variometer: - _
Kiinstlicher Horizont
Links Main:

. Links Standby:
Rechts:
Fahrtmesser:
Tankwéihlschalter:
Tankanzeigen: -
Gashebelstellung:

Ladedruckanzeige:
Propellerverstellung:

In der Verankerungsschiene

Aus der Verankerungsschiene herausgerissen -

Hielten der Beanspruchung stand; am Sitz befestigt

Keine eingebaut :
Ausgefahren

Ausgefahren (Anzeige ca. 30°), zerstort

Alle Trimmungen neutral :

Links 1012 hPa Anzeige 1080 ft

Rechts 1012 hPa Anzeige 1410 ft

Kein Bug Vorhanden um eine Min Alt oder Decision Alt zu
setzen '
Links und rechts 0

Lﬁngsneigung ca. 5° Nose Up

~ Querneigung ca. 15° Bank rechts

Lingsneigung ca. 2° Nose Down
Querneigung ca. 15° Bank rechts
Lingsneigung ca. 10° Nose Up
Querneigung ca. 20° Bank links
Links ca. 280 MpH

Rechts 0

Links Main

Rechts Main

Alle 0 ohne el. Power (Brandgefahr)
Links und rechts ca: 80% Power
Links und rechts 28 in

Links 20%, rechts 100% RPM




Drehzahlmesser: , Links und rechts 0 RPM

Gemischregulierung: Links Pos 3, rechts Pos 5
Benzinpumpen: : Beide Aux Pumps On

Durch die Bergung der Insassen wurden mit grosster Wahrscheinlichkeit einzelne Hebelstellungen
verindert; andere Instrumentenablesungen waren infolge der Zerstorung nicht mehr eindeutig. ‘
Die ganze Navigationsanlage verfiigte iiber Digitalanzeigen, es konnte also am Wrack nicht fest-
gestellt werden, was im einzelnen eingestellt war. Details'siehe 1.16 Besondere Untersuchungen.

“Eine v1sue11e Priifun g der Ruderanschlusse Verbmdungsgestange Umlenkhebel Seilziige und
Spannschlosser sowie Umlenkrollen ergab keine Anhaltspunkte fiir Vorbestandene Man gel.

Dle Bauchgurten wurden getragen und hielten der Beanspruchung stand. Die linke Sitzveran-
kerungsschiene hlelt der Beanspruchung stand, die rechte nicht. Schultergurten waren nicht ein- .
gebaut.

Die Deformation der Propellerblatter liess den Schluss zu, dass beide Triebwerke im Zeltpunkt des
Unfalls Leistung abgabcn / :

1.13 Medlzmlsche Feststellungen

Beide Insassen wurden beim Unfall schwer verletzt. Der Pilot erlitt schwere Ruckenw1rbe1ver—
letzungen und Kopfverletzungen. Der Passagler erhtt Kopf- und Augenverletzungen

Zumindest die Kopf- und Augenverletzungen wiiren vermeidbar gewesen, wenn im Flugzeug
Schultergurten vorhanden gewesen und getragen worden wiren.

Blut- und Urinproben von beiden Insassen wurden vom Gerichtsmedizinischen Institut der
Universitit Ziirich untersucht. Dabei wurden weder Alkohol-, Suchtmittel- noch Medikamenten-
spuren nachgewiesen. :

1.14 Feuer

Belm Aufschlag brach am linken Flu gelende ein Brand aus, der von der Flughafenfeuerwehr s0-
fort geloscht werden konnte. :

. 1 5 Ueberlebensmoghchkelten
Der Unfall wér iiberlebbar.

'1.16 Besondere Untersuchungen

Das Flu gzeug wurde bei der Firma Limess Aviation Ltd., Ziirich, einer eingehenden technischen.
Untersuchung unterzogen, die unter Anleitung von E. Guggisberg durchgefiihrt wurde.

1.16.1 Trummérin‘vemar

Das nach der Trummerauslegeordnun g durchgefiihrte Triimmerinventar hat ergeben, dass im
Unfallzeitpunkt am Flugzeug keme Teile fehlten.




- 1.16.2 Landing Gear

- Das Fahrwerk (Nose/I.LH Main/RH Maln) wurde belm ersten Aufschlag im aus gefahrenen
Zustand durch Gewalte1nw1rkung separiert.

- Der Landmg Gear Actuator (selbsthemmendes elektromechmsches System) befand sich in

~der Position "Down".

- Das Landing Gear war im Unfallzeitpunkt ausgéfahren.

1.16.3 Flight Control -

- Elevator:
- Aileron:.

- Rudder: =

P Flaps: -

1.16.4 Triebwerke o

Alternaté Air Control

Eine visuelle Priifung der Ruderanschliisse,
Verbmdungsgestange Umlenkhebel Seﬂzuge

Spannschlosser und Umlenkrollen ergab keme Anhaltspunkte fiir

'vorbestandene Mangel

- Die Landeklappen-Austrittskanten wiesen praktisch keine
~ Beschidigungen auf und deren leichte Verformungen waren
mit dem jeweiligen Fliigel identisch. Dieser Zustand ist nur

bei im Unfallzeitpunkt eingefahrenen Flaps mdglich. )

o Eine visuelle Priifung der Klappenanschliisse, Verbindungs- ‘
gestinge, Umlenkhebel, Seilziige, Spannschlsser und Umlenk-

rollen ergab keine Anhaltspunkﬁe fiir vorbestandene Mingel.

- Der Limit Switch "Up" befand sich in geschaltetem Zustand. |

- - Flaps Selector und Indicator béfanden sich auf 30°. Diese |

Stellungen kamen durch Gewalteinwirkung (Deformation
der Mittelkonsole) zustande. Ihre ursprunghche Position
war 0°.

- Die Flaps waren zum Urifallzeitpunkt eingefahreri. )

Die Alternate Air (LH/RH) war zum Unfallzeitpunkt geschlossen.

Leistung im Unfallzeitpunkt»

- Die Deformationsart der Propellerbléitter (LH/RH) lisst den Schluss zu, dass beide ‘
Triebwerke im Unfallzeitpunkt Leistung abgaben. Aufgrund dieses eindeutigen
Befundes wurde auf weitere Untersuchungen an den Triebwerken verzichtet.




- Die Propellerspuren am Boden vom linken und rechten Triebwerk bei der ersten
~_Bodenberiihrung waren symmetrisch und wiesen eine Teilung von etwa 800 mm
auf. Dieser Befund ldsst den Schluss zu, dass die Triebwerke im Unfallzeltpunkt etwa
mit der glelchen Drehzahl arbeiteten. . :

Bei einer Geschw1nd1gkelt von etwa 125 kt (Radaraufzelchnung) resultlert eine
Propellerdrehzahl von etwa 1600 RPM.

1.16.5 Benzin probe
Aus dem Flugzeug entnommenes Benzm wurdc in der EMPA untersucht.
Befunde:r- Da., Benzin entsprlcht den Spez1f1kat10nen fiir Flugbenzin 100 LL

- Im Flugbenzin war kein Additiv nachweisbar.

1.16.6 Pitot/Statiksysteme
An .den Pitot- und Statiksystemen wurden keine Mzingel féstgéstellt.’

L.16. 7 Vékuumsvstem o

Am Vakuumsystem wurden ‘kelne Min gel festgestellt

1. 16 8 Doors

/Sﬁmﬂic,he Doors waren im Unfallzeitpﬁnkf geschlossen und verrie gelt.
1.16.9 Instrumente und Avionik

‘Altimeter LH (Pilot) |

Die. Anzelgc entspricht nicht der Spenflkatlon FAR 91.411. Anzelgefehler bel 0 ft: -340 ft.
‘ Barometnc Versteﬂwellenswherung i.0., Gehduse und Glas i.0.- ;

Dieser Hohenmesser wurde ein zweites Mal durch die Firma Aviation Instruments in Colombier
gepriift. Dem Priifungsbericht vom 12.7.1991 kann folgendes entnommen werden: ‘ -

- Anlisslich des ersten Tests zeigte der Hohenmesser bei QFE-Einstellung -340 ft. Die Mechanik
des Hohenmessers hatte keinen Schaden erlitten. Selbst die empfindlichen Teile des Hohen-
messers zeigten keine Verformungsspuren. Nach dem Abstimmen des Héhenmessers (QFE) er-
wies sich der "Scale error” ausserhalb der Toleranz gemiss FAR 91.171. Sehr wahrscheinlich
war der Hohenmesser nicht nchtlg kalibriert worden (QNE- Emstellung)

Alnmeter RH (Copﬂot resp. Passagier)

Die Anzelge entspncht der Spezifikation FAR, 91.411.




-10-

- Airspeed LH
Anzeigc und Rekonstruktion wegen Zerstérung nicht mdglich.
Alrsgeed RH

Anzeige von 110 bis. 160 MpH ausser Toleranz. Anzeige bei 100 MpH: 102 9 MpH
(Toleranz: +/- 3 MpH).

Attitude Gyro LH Top

Anzeige und Rekonstmktion WCgcn Zerstorung nicht méglich.

Attitude Gyro LH und RH |

Beide Geriite weichen in der Anzeige von pitch und roll Achse unwésentlich vom Sollwert ab.

Altitude Digitizer (Transponder Altitude Reporting)

Digitizer Output entspricht Skpczifikation TSO C88. Funktion einwandfrei. -

HSI Collins 331A-3G LH (Pilot)

Die getesteten Funktibnen ILS/LOC/GS 10 Alle Flag—'und Anzeigemeter gepriift. .
NAV/COMI - | |
Ge‘testct mit VOR/LOC/GS Converter, Funktion i.0. ‘

NAV[COMZ

" GS Funktion i.0.

GS Antenna Coupler

Gepriift, 1.0.

NAV2 Indicator

Getestet mit VOR/LOC/GS Converter, Funktion i.0.

VerkabeIung V

Die ganze Verkabelung der Navigationsanlagen NAV1 zu HSI und CDI, NAV2 zu CDI2 und DME
ausgemessen, 1.0. Antennenleitung GS 1.0. In der HSI-GS-Flag-Leitung wurde ein Kurzschluss
lokalisiert, bei der Quetschung handelt es sich aber um eine aufschlagbedingte Beschidigung.
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Befund: Die ganze ILS-Ausriistung arbeitete einwandfrei. Altimeter 1 weit ausser Toleranz
von +/- 60 ft fiir CAT1 (operationelle Toleranz +/- 60 ft, Instrument +/- 25 ft)..

1.16.10 Feuer

- Am linken Fliigelende Bereich Tiptank brach ein Brand aus.’ Im weiteren konnten am linken
’ Hﬁhenleitwerk insbesondere an der Eintrittskante Brandspuren festgestellt werden.

%

- Beim Aufschlag platzten die Tiptanks (LH/RH). Sie Wurden von den Flugelenden abgetrennt

und zerlegten sich in zwei Hauptteﬂe einen vorderen und einen hmteren

- Das linke Flii gelende sowie der linke Vorderteil des Tlptanks wiesen erhebliche Brandschiden
auf, im Gegensatz zum Hinterteil des linken Tiptanks, an dem weder Brandschiden noch
Brandspuren festgestellt wurden.

- Der Brand wurde durch einen aufschlagbedin gten Kurzschluss (Landescheinwerfer, Posi-
~ tionslampe oder Fiillstandmessung) ausgelost. -

- Da der hintere Teil des linken Tiptanks, der beim Alifschlag vom Vorderteil sepaﬁert

wurde, weder Brandschiden noch Brandspuren aufweist, handelt es sich' beim vorliegenden - '

- Brand um einen aufschlagbedingten Sekundérbrand.

- Die Brandspuren am linken Hghenleitwerk Bereich Eintrittskante wurden von freigeworde-

nen kleinen brennenden Benzinmengen wihrend der Aufschlag- und Ausrutschabwicklun g
verursacht.

1.16.11 Deffosteranlage

Die Defrosferanlage war nach dem Unfall ausgeschaltet. Es deutet nichts darauthin, dass die An-
lage im Unfallzeitpunkt durch Gewalteinwirkung ausgeschaltet worden wiire. Demzufolge kann
. davon ausgegangen Werden dass die Anlage im Unfallzeitpunkt ausgeschaltet war.

3

1.16.12 Landeschemwerfer

Aufgrund der Stellung des elektromechamschen Antnebes waren die Landeschemwerfer im
Unfallzeltpunkt ausgefahren -

1.16.2 Radar Recordmg

‘Die Swisscontrol Flugsicherungsdienste Ziirich erstellten vom Anflug der 9H-ABN ein Radar
Recording, das im Anhang beigefiigt ist. Eine Auswertung beziiglich des Gleitwegs zeigt, dass
der Pilot schon die Initial Approach Altitude von 4000 ft unterschritten hat. Die Altitude
Information auf dem Recording stammt vom technisch einwandfrei arbeitenden Altitude
Digitizer, wihrend der Pilot ja nach seinem falsch anzeigenden linken H6henmesser flog.

Der Pilot hatte nach dem Radar Recording aber schon bei 12 NM auf dem Localizer die
Hohe von 4000 ft verlassen und dann erst bei 6 NM den Gleitweg erfasst und einen ‘
‘kontinuieﬂichen Sinkflug auf diesem eingeleitet. Bei ungefdhr 2,5 NM ist dann ein deutlicher
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"Level Off" erkennbar, dann folgt ein steiler Sinkflug bis zum Aufschlag am Boden. Der
linke Hohenmesser, der um 340 ft zu wenig anzeigte, hat beim "Level Off" folglich etwa: 1660 ft
anzeigen miissen, was w1ederum dem CAT1-Minimum von 200 ft/G entsprechen
wiirde.

Der anschliessende steile Smkﬂug erfolgte mit einem rechnerischen Rate of Descent von rund
1660 ft/Min."

Selbstverstindlich sind in diesen Zahlen die Ungenauigkeiten der Transponder-Hoheniiber-
mittlung resp. das Auf- oder Abrunden auf die nichsten hundert Fuss zu beriicksichtigen.
Ausserdem extrapohert das Radar den Flugweg mit der zuletzt erfassten Hohe noch weiter,
nachdem es ein Echo verloren hat, was die beiden letzten Blips erklart

2. BEURTEILUNG

Weil sich weder der Pilot noch sein Passagler an die letzte Flugphase erinnern konnten, wurde
eine sehr weitgehende technische Untersuchung des Flugzeugs beschlossen. Aufgrund der vor-'
liegenden Resultate kann deshalb mit Sicherheit folgendes gesagt werden: '

- Es.lag kein technisches Versagen an den Flugzeugsystemen vor, insbesondere kein Trleb—
werkausfall, keine Flaps-Asymmetrie und kein struktureller Schaden.

- Die ganze ﬂugzeugseltlge ILS- Anlage also von der Antennc bis zur Anzelge im Cockp1t
- arbeitete fehlerfrei. : :

Die Unfallursache muss somit im operationellen/fliegerischen Bereich gesucht werden. Der
Pilot besass zwar eine recht grosse Flugerfahrung, es darf aber aufgrund seines hauptsidch-.
lichen geographischen Einsatzgebietes angenommen werden, dass seine Erfahrung in Wetter-
bedingungen, wie sie in Ziirich beim Unfall herrschten, eher klein war.

Wenn man beriicksichtigt, dass die vorher anfliegende Crossair-Besatzung auf einer Héhe von
700 ft/G erstmals die Approach Lights sah und dass der linke Hshenmesser des Unfallﬂug-
zeugs um rund 340 ft zu tief anzeigte, so wird ersichtlich, dass der Pilot genau auf seinem
vermeintlichen Minimum, wo er gemiss Radar Recording bereits einen "Level Off" eingeleitet
hatte, zum ersten Mal Sichtkontakt erhielt. Der Uebergang vom Instrumenten- zum Sichtflug -
bei den herrschenden Bedingungen (schlechte Sicht, Nacht, Gelinde und Wolken beides weiss-
grau) ist sehr schwierig und-stellt im Ein-Mann-Cockpit eine grosse Anforderung an den
Piloten. Bei einem "Level Off" am ILS-Minimum gerit das Flu gzeug unweigerlich iiber den Gleit-
weg. Ein stab1hs1erter Endanﬂug ist so nicht mehr moglich.

Wohl um der germgen Erfahrung in Low—Mlmma-Approaches Rechnung zu tragen, ist im
FOM (Flight Operations Manual) der EAGLE Aviation als tiefstes Minimum 500 ft vorge-
~sehen. Der Pilot sagte aber aus, dass dieses FOM nur fiir die gewerbsm3531gen Fliige gelte
und nicht fiir Tramm gsfliige.

Der Pllot gab nach dem Unfall an, dass er von der Differenz der beiden Hohenmesser nichts
bemerkt habe, insbesondere nicht wusste, dass sein linker Hohenmesser um rund 340 ft
falsch anzeigte. Dem muss entgegengehalten werden, dass im Cockpit eindeutige Notizen
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des flugerfahrenen Passagiers gefunden wurden, die auf genau diese Differenz hinweisen. Ausser-
dem hiitte diese Differenz bei der Flugzeugvorbereitung bemerkt werden miissen. Dieser Fehler
hat aber nicht direkt den Unfall verursacht; der Hshenmesser zeigte beim Anﬂu g 340 ft "zu- -
gunsten des Piloten” zu tief an.

Obwohl die vorher anﬂlegende Crossalr-Besatzung in der diinnen Hochnebelschlcht keine Ver-
eisung feststellte, kann fiir die 9H-ABN ein leichtes Vereisen der Cockpitscheibe nicht ausge-
schlossen werden, da diese beim Eintreten in den Hochnebel nicht vorgeheizt war. Das hiitte fiir
den Piloten eine optische Behinderung im "Shortfinal" ergeben.

3. SCHLUSSFOLGERUNGEN
3.1 Befunde

- Der Pilot besass einen gultlgen Fuhrerauswels und war berechtigt den vorgesehenen Flug
- durchzufiihren.

- Es liegeri keine Anhaltspunkte fiir gesundheitliche Storungen des Piloten oder des
Passagiers auf dem Copilotensitz vor.

- Das Flugzeug war zum Verkehr IFR CATI zugelassen Der linke Hohenmesser zeigte schon
vor dem Unfallflug rund 340 ft zu tief an und war ausserhalb der Toleranz. Ansonsten .
ergab die technische Untersuchung keine Anhaltspunkte fiir vorbestandene Mingel, die den
Unfall hitten verursachen kdnnen.

- ~ Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen.

- Die bodenseitigen ILS-Anlagen funktionierten einwandfrei.

3.2 Ursache

Der Unfall ist darauf zuriickzufiihren, dass das Flugzeug Bei CAT I Minimum Wetterbedin'gun-
gen withrend des Uebergangs vom Instrumenten- zum Sichtflugteil in einen steilen, nicht stabi-
lisierten Smkﬂug gesteuert wurde und vor der PlStC mit dem Gelédnde kollidierte.

Zum Unfall haben moghcherwelse belgctragen

Optlsche Tauschung/V ereisung der Cockpitscheibe. |

An der Sitzung vom 20. Juni 1991 nahmen H. Angst, J.-B.Schmid, M. Marazza R. Henzelin und

M. Soland, an der Sitzung vom 16. Oktober 1991 H. Angst, J.-B. Schmid, R. Henzelin und
M. Soland teil. Die Kommssion verabschiedet den Schlussbericht einstimmig.

Bern, 16. Oktober 1991 , : EIDG. FLUGUNFALL-
‘ - UNTERSUCHUNGSKOMMISSION
Der Prisident:

H. Angst







