Eidgendssisches Verkehrs- und

Energiewirtschaftsdepartement =~ ‘ Nr. 1’993/ 37
S ~ 1553

‘Schlussbericht
der Eidgenossischen
Flugunfall Untersuchungskommlssmn

‘Uiber den Unfall

des Flugzeuges Piper PA-34-200T "“Seneca II'", PH-GJD.
- vom 26. Oktober 1993 o
‘am SchWarzchOpf;(Grauholz)/BE




Résumé PH-GJD

Accomi)agné d’un passager 2 bord de I’avion Piper PA-34-200T (PH-GJD), le pilote se rend
de Hilversum (Pays-Bas) & Granges / SO. Volant au FL 110, au-dessus de la couche de
stratus qui recouvre le Plateau suisse, il s’annonce au centre de contrdle régional de Zurich,
qui est aussi 1’aéroport de dégagement prévu, et apprend qu’une approche IFR vers Granges
n’est pas po_ssible pour des raisons techniques annoncées par NOTAM dans toute 1’Europe.
11 s’enquiert alors de l’altémativc qui s’offre & lui. L’ACC lui demande de passer par
Willisau, de descendre par BIRKI et de terminer en VFR. Comme il‘ne sait pas ou se trouve |
ce point d’approche finale, le contrdleur lui indique le radiophare non directionnel (NDB) de
Schiipberg. En contact radio avec Berne-Belp et aligné sur 'ILS de cet aéroport, il regoit
‘pour: consigne de garder une vitesse rapide en raison d’un vol de ligne derriere lui et /
d’atterﬁr‘sur la piste 14. Alors qu’il survole le NDB de Muri, il décide néanmoins de se
rendre en VFR 4 Granges. I confirme qu’il a le sol en vue, effectue un demi-tour 2 gauche,
puis descend progressivement de 3800 a 2900 pieds, qui est le dernier enregistrement du
tracé radar. L’avion traverse ensuite un banc de brouillard, passe sous une ligne & haute
tension, heurte des arbres ﬁhune altitude de 810 m et -s’écrase sur le dos 200 m plus loin,
dans un ravin du Schwarzchopf, un sommet du Grauholz indiqué sur les cartes aéronauti-
ques, 3 8 kmde Berne; il est détruit et les deux occupants sont tués. Le sol est pollué

par le carburant.
Causes

L’accident est. di a
- une préparation lacunaire du vol;

- la décision prématurée du pilote d’appliquer une procedure IFR / VFR qu’il ne
- connaissait pas;

- la poursuite d’un vol VFR dans des conditions de vol aux instruments (IMC).
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Die rechtliche Wurd1gung des Unfallgeschehens ist nicht Gegenstand der Untersuchung und der
Untersuchungsberichte (Art. 2, Absatz 2 der Verordnung iber die Hugunfalluntersuchungen ‘
vom 20. August 1980).
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ALLGEMEINES

Kurzdarstellung

Am 26. Oktober 1993 wollte der Pilot mit dem Flugzcug Piper PA-34-200T, PH-GID,
einen Instrumentenflug (IFR) von Hilversum (Niederlande) nach Grenchen durchfiihren.

~ Da der IFR-Anflug nach Grenchen aus technischen Griinden nicht zuldssig war und

Instrumentenwetterbedingungen (IMC) herrschten, entschloss sick der Pilot fiir einen
ILS-Anflug nach Bern-Belp mit anschliessendem Sichtflug (VER) nach Grenchen.
Nachdem der Pilot die Landeerlaubnis von TWR Bern erhalten hatte, gab er seine
Absicht bekannt, VFR nach Grenchen weiterzufliegen. Ungefihr iiber dem NDB Muri
drehte das Flugzeug nach links auf Kurs Nord, geriet in den am Grauholz aufliegenden
Nebel, unterflog darin eine Hochspannungsleitung und kolhdlerte in IMC auf dem
sogenannten Schwarzchopf mit den Bdumen.

Der Pilot und der Passagler wurden auf der Stelle getotet und das Flugzeug zerstort
Es entstand grosserer Waldschaden.

Unte chung

Der Unfall ereignete sich um 1206 UhrD).Die Voruntersuchung wurde von Kurt Lier
geleitet und mit Zustellung des Voruntersuchungsberichtes vom 31, Mai 1994 an den
Kommissionsprisidenten am 3. Juni 1994 abgeschlossen. Nachdem das Flugzeug vom
Radarschirm verschwunden war, leitete die Platzverkehrsleitstelle Bern einen zufa'llig in
der Luft befindlichen Helikopter der Schweizerischen Rettungsflugwacht zur mutmassli-
chen Unfallstelle. Dieser konnte aber wegen des dort herrschenden Nebels das
Flugzeug nicht sichten. Das Wrack wurde um 1215 Uhr durch einen in der Nihe

- ans#ssigen Landwirt und einem Polizeibeamten im Wald aufgefunden. Die Untersu-

chung wurde um 1400 Uhr an der Unfallstelle in Zusammenarbeit mit der Kantons—
pohze1 Bern eroffnet. ‘

Der Unfall ist zuriickzufiihren auf:
- . Unvollstindige Flugvorvereitung; '
- Voreiliger Entscheid des Piloten em ihm unbekanntes IFR/VFR-Verfaluen anzuwen-

den;
- Fortsetzung eines VFR -Fluges in IMC.

Alle Zeiten sind Lokalzeiten (UTC+1), wenn nicht als UTC bezeichnet.
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FESTGESTELLTE TATSACHEN

Vorgeschichte
Fl‘uggk eriauf

In Hilversum gab der Pilot einen Flugplan mit folgendem Inhalt auf: "Aircraft
Identification: PH-GJD; Flight Rules: I; Type of flight: Y; Type of Aircraft: PA34;
Wake Turbulence Cat.: L, Equipment: S/C; Departure Aerodrome: EHHV; Time:
0830; Cruise Speed: N 0150; Level: F 110; Route: DCT Akron B1 FFM A9 TRA -
G5 DCT; Destination Aerodrome: LSZG; Total EET: 0245; Altn Aerodrome:
LSZH; 2nd. Altn Aerodrome:---; Other Information: Opr: Flowdrill; Endurance:
0715; Persons on Board: 2; Emergency Radio: VHF and ELBA; Survival
Equipment and Jackets: none; Aircraft colour and markings: white red;
Pilot-in-Command: X" ‘ '

Am 26. Oktober 1993 um 0920 Uhr startete das Flugzeug in Hilversum. An Bord

befanden sich der Pilot und ein Passagier, der auf dem vorderen rechten Sitz sass. Das

Flugzeug war vor dem Start mit 338 Liter AVGAS LL aufgetankt worden.

Der Flug verlief bis nach der Uebergabe von ACC Zurich North Sector an ACC Zurich
West Sector ohne nennenswerte Vorkommnisse. Um 11:37:40 Uhr meldete der Pilot,
der sich mit seinem Flugzeug immer noch auf FL 110 befand, "standing by for
descent”, worauf thm ACC Zurich West folgendes mitteilte: "For your information
dh ... there is no instrument arrival dh ... possible in Grenchen, the VOR is
out *of*. Der Pilot fragte dann zurlick: "Gh ... roger, can you advise me an dh

... alternate?"” Ziirich empfahl ihm dann: "yea, you can land dh ... after Willisau

VFR cancelling IFR and VFR or go into Berne.” Der Pilot, der sich iiber dem
Hochnebel befand: "0.k. dh ... I'm overhead the clouds at the moment and Gh
.. Gh ... when I passed the mountains and can go through the clouds I can
continue VFR".

ACC Ziirich gab dem Piloten nun die Route iiber Willisau und BIRKI fiir ein
Absinken iiber BIRKI und dann VER nach Grenchen. Um 11:42:50 fragte der Pilot
nach der Position von BIRKI, worauf ihn die ACC auf Schiipberg (SHU NDB)
verwies, das nord-nordwestlich Bern sei. Der Pilot quittierte mit: "roger I have
that on the map.” Um 11:45:50 fand die Uebergabe an Berne Approach statt, wo
man ihm die Bewilligung erteilte, bis auf FL 90 nach BIRKI abzusinken. Der Pilot
fragte, ob BIRKI und SHU identisch seien. Nach einigen Schwierigkeiten beim
Auflinieren wurde der Pilot vorerst aufgefordert auf 5000 ft QNH 1025 und -
spiter auf 4000 ft QNH abzusinken, wobei ihm dieses mit 1025 zweimal mitgeteilt
und von ihm korrekt quittiert wurde. Er wurde auch ersucht, wegen des nachfol-
genden Linienverkehrs "high speed” zu halten. Auch diese Aufforderung wurde
zweimal erteilt, das zweite Mal zusammmen mit der Anweisung, -auf die Frequenz

- des Kontrollturms zu wechseln. Um 12:02:30 meldete sich der Pilot beim TWR

Bern, der ihm sofort die Landebewilligung fiir Piste 14 erteilte und den Wind |
(060 Grad 6 kts) bekanntgab. Der Funkkontakt endete schliesslich wortlich wie
folgt: PID: "That's for a break off to Grenchen.” TWR: "Understand you
want to proceed VFR to Grenchen”. PID: "VFR to Grenchen.” TWR:
"roger confirm you have ground contact.” PID: "almost PJD.” TWR:
"report when ground contact and then turn left direction route N.”
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"report when ground contact and then turn left direction route N."

© 12:03:10: PID: "ground contact.” TWR: "confirm you are starting left

turn.” PID: "in the left turn.” TWR: "0.k.” TWR (12:04:50): "PJD report
headmg " PID: "PJD north.” TWR: "That's o.k. report five miles out.”
PID: "roger”(Beilage 1).

Wie aus der Radaraufzeichnung hervorgeht drehte das Flugzeug in 3800 ft nach links -
Richtung Nord und sank dann kontinuierlich auf 2900 ft ab (= letzte drei Aufzeichnun-
gen auf dem Radarplot; Beilage 2).

Ein in Habstetten ca. 1 km siidlich der Unfallstelle aus dem Haus tretender Zeuge
bemerkte ein unmittelbar iiber das Haus tief fliegendes Flugzeug, das kurz vor dem
Schwarzchopf im Nebel verschwand. Wiahrend rund 4 Sekunden horte er Motorenldrm
gefolgt von einem Krachen von Aesten. Dann war es ruhig. Er und ein Kamerad '
stiegen dann zum Schwarzchopf hinauf, wo sie Triimmerteile fanden. Sie eilten nach
Hause zuriick, von wo sie die Polizei benachrichtigten (Beilage 5).

Das Flugzeug unterflog im Nebel eine Hochspannungsleitung und kollidierte unmittelbar
darauf mit den Baumwipfeln des Schwarzchopfs, einer Anhdhe im stidwestlichen Teil
des Grauholz. Bei diesem handelt es sich um eine bewaldete Hiigelgruppe rund 8 km
NNE der Stadt Bern. Nach der Kollision mit den Biumen stiirzte das Flugzeug in einen

" ca. 200 m entfernten Graben, in dem es auf einem schmalen Karrweg in Riickenlage

zum Stillstand kam. Unfallzeit: ca. 1206 Uhr.

Koordinaten der Unfallstelle: 204 750 / 604 125 (= 46° 59¢ 38" N/ 007° 29 34" E),
Hohe: 810 myM (= erste Kollisionsstelle).

Landeskarte der Schweiz 1:25 000, Blatt Nr. 1167 Worb.

Personenschiden
Besatzung Passagiere Drittpersonen

Todlich verletzt 1 ‘ 1 7 ) ‘ —

Schaden am Luftfahrzeug

Das Flugzeug wurde zerstort.

Sachschaden Dritter

Es entstand erheblicher Waldschaden und Schaden im Erdreich durch ausgeflossenes
Flugbenzin.
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Beteiligte Personen

Pilot

+Niederlandischer Staatsangehdriger, Jahrgang 1940.

Fiihrerausweis fiir Privatpiloten, ausgéstellt durch die niederlindischen Behtrden am
10. November 1983 (Erstausstellung) und giiltig bis am 1. Juni 1994; giiltig fiir

- einmotorige Landflugzeuge mit einem Hochstgewicht von weniger als 2000 kg und

mehrmotorige Landflugzeuge mit einem Héchstgewicht - von mehr als 2000 kg.
Type Rating: PA-34, ferner: IFR und Radiotelefonie.

Flugerfahrung

Insgesamt ca. 900 Std.; in den letzten 12 Monaten ca. 160 Stunden, alle auf PA-34; in
den letzten 3 Monaten 22 Stunden, alle auf PA-34. Néhere Angaben sind wegen
Verlust des personlichen Flugbuches nicht bekannt.

1.5.2  Passagier

1.6

+Niederlindischer Staatsangehtjriger, Jahrgang 1967.

- Keine fliegerischen Ausweise und Erfahrung.

~ Flugzeug PHGID
Muster: PA-34-200 T "Seneca II'
Hersteller: - Piper Aircraft Corporation, USA
Charakteristik: Zweimotoriger Tiefdecker mit einziehbarem Fahrwerk.
Baujahr: 1979 : .
Werknummer: © 34-7970267 o
Motoren: - Hersteller: Continental
: Muster: (L)TSIO-360-E

Leistung: 200 PS

Propeller: Verstellpropeller .
' Hersteller: Hartzell
Muster: C2YF

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt durch die niederlindische Behorde am
20. Februar 1991, giiltig bis 6. September 1993. Am 18.
Mai 1993 wurde die letzte 100-Stunden-Kontrolle durchge-
fiihrt. Die Jahresinspektion fiir die Erneuerung des Luft-
tiichtigkeitszeugnisses fand am 9. September 1993 statt,
d.h. 39:05 Stunden nach der 100-Stunden-Kontrolle. Das
Emeuerungsblatt wurde durch die Behdrde noch nicht
ausgestellt, da noch kleinere Aenderungen genehmigt
werden mussten (Festinstallation des GPS). Dieses Blatt
wurde von der niederlindischen Behorde am 25. Oktober
1993 erstellt und wire dem Eigentiimer des Flugzeuges in
den nichsten Tagen zugestellt worden. Nach Auskunft der
niederléndischen Behérden kann somit das Lufttiichtig-
keitszeugnis als giiltig angesehen werden.
Das Flugzeug war fiir private Fliige in VMC und IMC und
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Eingetragen auf:
Betriebsstunden

-im Unfallzeitpunkt:

Masse und Schwerpunkt: -

Flugzeitreserve:

Weiter
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fiir Fliige in bekannte oder erwartete Vereisungs- |
bedingungen zugelassen.

Privat

Zelle: 3015
Motoren: 3015
Propeller: 3015

Die maximale Abﬂugmasse betrigt 4407 1bs; die Masse im

- Unfallzeitpunkt betrug ca. 3367 lbs.

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

Ca. 2 Std.

Gemiiés Bericht der Schweiz. Meteoroio}zischen Anstalt, Ziirich

Allsemeine Wetterlage:

Hochdrucklage mit Bise und Hochnebel (Obergrenze um 1800 m/M).

Wetter am Unfallort und zur Unfallzeit:

-Wetter/Wolken:

Sicht:
Wind:

“Temperatur/Taupunkt:

Luftdruck:

- Gefahren:
Sonnenstand:

8/8, Basis 700 - 900 m/M.
unter dem Nebel um 6 km.
NE um 10, Boen bis 20 kts
02°/02°

1024 hPa QNH

Azimut: 179° Hohe: 31°

Beobachtungen eines Piloten kurz nach dem Unfall

Ein in Bern ansissiger Berufspilot wollte an Bord einer Piper PA-31 T2 "Cheyenne
von Briissel nach Grenchen fliegen. Da ihm die Sperrung des Instrumentenanfluges in

- Grenchen bekannt war, plante er seinen IFR-Flug bis auf die ILS 14 Bern mit an-

schhessendem VFR-Flug nach Grenchen. Um ca. 1240 Uhr bekam der Pilot Bodensicht,
worauf er in ca. 2800 ft QNH und bei 3 NM DME ILS 14 nach links drehte. Infolge -
der tiefen Nebeluntergrenze musste er auf 2500 ft QNH absinken, sah dann aber im
Raum zwischen Tiefenau und Imgen dass der Nebel am Grauholz auflag. Der Pilot
flog einen Vollkreis, um dabei eine weitere Moglichkeit fiir einen VFR-Flug nach -
Grenchen zu rekognoszieren. Trotz seiner Erfahrung und seiner genauen Ortskenntnis
erkannte er die Unmdglichkeit des Vorhabens weshalb er schliesslich in Bern landete.

TAF, METAR und GAFOR 26. Oktober 1994

ovC o025

" TAF Bemn-Belp fiir 1000-1900 (UTC): 05003kt 7000 SCT 013 OVC 022 Tempo 1115
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METAR Bem-Be]p 1020 (UTC): 36004kt 7000 SCTO13 OVC026 06/03 Q1025
NOSIG

METAR Bem-Belp 1050 (UTC): 04006kt 8000 SCT013 OVC026 06/03 Q1025
NOSIG . k

METAR Grenchen 0950 (UTC) 08007kt 8000 SCTO2O OVC025 06/04
Q1026 NOSIG

METAR Grenchen 1050 (UTC): 07008kt 8000 SCT020 OVC027 06/04 Q1026 NOSIG
Ein TAF Grenchen wurde nicht erstellt. Die METAR Bern und Grenchen waren auf
den ATIS der jeweiligen Flugplitze horbar. Auf dem ATIS Grenchen wurde zusitzlich
die Information "No IFR Approaches possible” ausgestrahlt.

Das GAFOR Schweiz vom 26.0ktober 1993 bezeichnete die Route 22

(Bern-Moossee-Sursee-Bremgarten-Ziirich) als geschlossen.

Naﬁgations—Bodenanlagen

Der Flughafen Grenchen verfiigt {iber einen VOR DME Anflug auf Piste 25. Beim
Beniitzen dieses Anfluges verunfallte am 24. Oktober 1993 eine Piper PA-46, indem

sie duf dem Intermediate Approach den Final Approach {iberschoss und in IMC mit dem
Gelidnde kollidierte. Noch am gleichen Tag wurde der erwdhnte VOR DME Anflug
durch das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt voriibergehend geschlossen. Diese Schhessung ;
wurde durch NOTAM Klasse B am 24. Oktober 1993, 1748 UTC, bekanntgemacht und
an die Flughidfen Europas, u.a. an den Flughafen Amsterdam-Schiphol versandt. Von
dort wurde dieses NOTAM iiber das niederlindische NOMAS (Management System)

‘an alle Flugplitze der Niederlande, also auch an Hilversum, versandt und war dort fiir

die Piloten verfiigbar. Zur Zeit des Unfalles der PH-GJD war die Schliessung des
IFR- Anﬂuges Grenchen noch in Kraft.

" Der Flughafen Bern-Belp verfiigt iiber einen ILS DME Anflug auf Piste 14 und einen

NDB Anflug auf Piste 14 (vgl. Beﬂage 3). Die Navigationsanlagen ILS, DME und die
NDB SHU und MUR arbeiteten zur Unfallzeit einwandfrei. Der Kontrollturm Bern ist
mit einer Monitor-Radaranlage ausgeriistet, der ihm ein kombuuertcs Bild der ACC
Zunch und Genf liefert.

Funkverkehr

Der Funkverkehr zwischen dem Piloten und der Flugsichérung wickelte sich bis zum
Unfallzeitpunkt ordnungsgemaiss und ohne Schwierigkeiten ab (vgl. Beilage 1).

Egghafmanlggen

Der Flughafen Bern-Belp befindet sich im Aaretal und ist von Hiigélzﬁgen umgeben.
Vom TWR aus hat man wegen des Geldndes keine Sicht zum Gebiet des Grauholz.

Flugschreiber

Nicht vorgeschrieben, nicht eingebaut.
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Befunde am Wrack

Das Flugzeug kollidierte annihernd im Horizontalflug mit den Baumwipfeln des
Schwarzchopfes, wurde dabei an der linken Seite aufgerissen, iiberschlug sich und kam
in einem engen Graben auf einer Karrstrasse zum Stillstand. Es floss eine grossere
Menge Flugbenzin aus, so dass das betroffene Erdreich ausgehoben und weg-

‘transportiert werden musste. -

Das Fahrwerk war ausgefahren, der Fahrwerkschalter zeigte aber auf "ein”. Es ist
méglich, dass das Fahrwerk bei der Kollision des Flugzeuges mit den Bdumen
entriegelte und ausfuhr. Die Landeklappen waren eingefahren. Das GPS-Gerit, Typ
Garmin 100, wurde aufgefunden, das Display war aber beim Aufprall weggeschlagen
worden. Bei der spiteren Untersuchung konnte das Gerdt unter Strom gesetzt, aber es
konnten im fliichtigen Speicher keine Daten gefunden werden.

Wegen des hohen Zerstdrungsgrades und, da offensichtlich keine beim Flugzeug
liegende Faktoren zum Unfall gefiihrt hatten, wurde auf eine eingehendere Trilmmer-
untersuchung verzichtet.

Medizinische Feststellungen

Die Leichen des Piloten und des Passagiers wurden im Institut fiir Rechtsmedizin der
Universitdt Bern einer Autopsie unterzogen.

Aus dem Gutachten dieses Instituts geht hervor, dass der Tod des Piloten durch Atemn-
und Kreislaufstillstand infolge Zerstdrung des Gehirnes und des Herzens verursacht
wurde. Der Pilot war nicht unter Einfluss von Alkohol, Drogen oder Medikamenten. Er
litt aber unter einer Koronarsklerose (bis zu 80%ige Verengung in beiden Hauptisten
der linken Herzkranzarterien). Diese konnte an sich geeignet sein, eine Bewusstseins-
triibung oder eine Bewusstlosigkeit hervorzurufen. Es fehlen aber Anhaltspunkte, dass
dies hier eintraf. : :

Der Tod des Passagiers wurde durch eine Schidelhirnverletzung verursacht.
Feuer
Es brach kein Feuer aus.

Ueberlebensmoéglichkeiten

Der Unfall war nicht iiberlebbar.

Besondere Untersuchungen

Keine

Verschiedenes

Die Anhdhe Schwarzchopf befindet sich auf rund 820 myM = 2690 ft/M. Die Minimum
Sector Altitude (MSA) 25 NM um NDB SHU betrigt in der Unfallgegend 10700 ft und
ist sowohl auf der IFR-Anflugkarte im AIP-Schweiz als auch auf der Anflugkarte Bern
des Jeppesen Manuals publiziert. Die (Grid) Minimum Off-Route Altitude betrdgt im
Unfallgebiet 4000 ft und ist auf der IFR-Anflugkarte im AIP-Schweiz und auf der
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Jeppesen Route Chart (Blatt 7/8) publiziert. Das Jeppesen Manual fiir Europa befand
sich an Bord des verunfallten Flugzeuges. Die Anflugkarten fiir Bern waren aus dem

Manual herausgenommen worden, konnten aber an der Unfallstelle nicht aufgefunden

werden. Dagegen wurde die IFR-Anflugkarte von Grenchen aufgefunden. Sichtan-
flugkarten fiir Grenchen und Bern sowie die ICAO-Karte der Schweiz konnten im
Wrack ebenfalls nicht gefunden werden.

BEURTEILUNG

Der Pilot beréitete seinen Flug von Hilversum in die Schweiz liickenhaft vor. Es ist
nicht bekannt, warum er beim Ausfiillen des Flugplans nicht den mit einer ILS
ausgeriisteten und nur 30 km (Luftlinie) entfernten Flughafen Bern-Belp als ersten

- Ausweichflugplatz (Alternate) vorsah und stattdessen das ca. 100 km entfernte Ziirich

wihlte. Grenchen ist mit dem Auto von Bemn-Belp aus in 30 Minuten erreichbar. Es
besteht der Verdacht, dass der Pilot, der die Schweiz fliegerisch offenbar schlecht

kannte, von der Lage und der Ausriistung des Flughafens Bemn-Belp nichts wusste.

Dies wird dadurch bestitigt, dass er, als die ACC Ziirich ihm Bern als Moglichkeit
erwihnte, er den Final Approach Point der ILS Bern, ndmlich BIRKI, nicht kannte.
Sicher wusste er auch nichts tiber dle topographlsche Lage von Bern und dessen
hugehger Umgebung. ,

Die Tatsache, dass der Instrumentznanﬂug Grenchen nicht benutzt werden konnte,
war bereits am 24. Oktober 1993 durch NOTAM Klasse B kontinental verbreitet
worden. Der Pilot hat offensichtlich die NOTAM's nicht konsultiert, wozu er in
Hilversum die Moglichkeit gehabt hitte.

Beim hcrrschenden Hochnebel iiber dem Schweizer Mittelland hitte der Pilot, falls er
die TAF‘s und METAR ‘s konsultiert hitte, schon wihrend der Flugvorbereitung
einsehen miissen, dass ein VFR- Flug nach Grenchen weder ab WIL VOR noch ab ILS
Bern mdglich war.

Im Flug wurde der Pilot durch die Mitteilung der ACC Ziirich iiberrascht, dass der IFR-

Anflug in Grenchen gcschlossen war. Mit solchen Eventualititen muss ein Pilot

" jederzeit rechnen, weshalb er einen oder zwei Ausweichflugplitze plant und vorberei-
“tet. Anstatt nun sofort die Bewilligung zum Anflug seines geplanten Ausweichflugha-

fens Ziirich zu verlangen, fragte der Pilot recht unbeholfen nach einer "Alternate”. Die
Flugverkehrsleltung Ziirich wollte ihm helfen und machte ihn auf die Méglichkeiten
eines direkten VFR-Anfluges nach Grenchen oder eines ILS-Anfluges in Bern mit
anschliessendem VFR-Flug nach Grenchen aufmerksam. Da sich das Flugzeug noch
oberhalb der geschlossenen Nebeldecke befand, entschloss sich der Pilot fiir die zweite

- Losung. Offenbar musste er vorerst die Anflugkarte Bern in seinem Jeppesen Manual

suchen. Dass er den Final Approach Point zur ILS, BIRK]I, im Gegensatz zu SHU auf
der Karte nicht fand, deutet darauf hin, dass er vorerst nur die Karte fiir den NDB ,
Anflug vor sich hatte. Der Pilot geriet wahrscheinlich bald in eine Stresssituation. Er
beachtete die auf der Anflugkarte enthaltene Minimum Sector Altitude (MSA) von
10700 ft und die in der Route Chart eingetragene Minimum Off-Route Altitude von
4000 ft nicht. Die Tatsache, dass ihn die Anflugkontrolle Bern zweimal aufforderte,
wegen eines hinter ihm anfliegenden Linienflugzeuges "high speed" zu halten, mag den
Stress und die Unmdglichkeit einer genaueren Kartenkonsultation wahrend des
Anfluges gefordert haben. Der wichtigste Faktor, der zum Stress und sicher zu einer
momentanen Ueberlastung des Piloten gefiihrt hat, liegt aber darin, dass er sich zu

| \ einem ihm unbekannten Verfahren, ILS-Anflug mit anschliessendem VFR-Flug iiber -
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eine ihm nicht vertraute Gegend, verleiten liess, anstatt zu der im Flugplan vorgesehen
Alternate (Zunch) zu fhegen

Wie aus der Tonband- und Radaraufzeichnung hervorgeht drehte der Pilot nach

" Durchstossen der Hochnebeldecke auf der ILS 14 Bern nach links Richtung Nord. Es

ist anzunehmen, dass er dabei mit dem GPS navigierte, auf dem er Grenchen sehr
wahrscheinlich gewihlt hatte. Die in Grenchen vorhandenen Funkfeuer gaben dem
Piloten im Tiefflug kaum eine brauchbare Anzeige. Auf alle Fille war sein Kurs
korrekt. Die Radaraufzeichnung zeigt aber, dass das Flugzeug nach dem Wegdrehen von
der ILS kontinuierlich tiefer flog, ndmlich von anfinglich 3800 ft bis 2900 ft QNH.

Da die Kollisionsstelle auf 810 m = 2657 ft liegt, muss das Flugzeug noch weiter
gesunken sein, wurde aber vom Radar nicht mehr erfasst. Dieses Sinken ist durch das \
ansteigende Geldnde und die gegen das Grauholz tiefer liegende Wolkenuntergrenze zu
erkldren. Der Pilot wollte offenbar so lange wie mdglich unterhalb der Nebeldecke
fliegen. Warum er schliesslich gleichwohl in den Nebel einflog und nicht nach links
gegen das tiefer liegende Gelidnde zuriickdrehte und in Bern-Belp landete kann nicht
eindeutig erkldrt werden. Moglicherweise hat er das ATIS Grenchen abgehort, wusste,
dass dort die Nebeluntergrenze auf 2700 ft/G (= rund 4000 ft/M) lag und nahm an,
dass der vor ihm liegende Nebel, wenn auch unter Missachtung der VFR-Regeln, aber

~doch gefahrlos durchflogen werden kdnne. Dabei wurde ihm die Nichtbeachtung der

erwihnten Sicherheitshéhen und das offensichtliche Fehlen von VFR-Karten zum
Verhingnis. Oder der Pilot flog im Stress ohne es zu wollen in den Nebel hinein. Fiir
die Platzverkehrsleitstelle Bern ist es aus topografischen Griinden unméglich, die
Wettersituation beim Grauholz zu iiberblicken. Deshalb fand sie keinen Anlass, den
Piloten von seinem Vorhaben, VFR nach Grenchen zu fliegen, abzuhalten. Abgesehen
davon muss der Pilot selbst entscheiden, ob er die VFR-Regeln emhalten kann. Wenn

nicht, bleibt nur die fruhzcmge Umkehr

SCHLUSSFOLGERUNGEN
Befunde

- Der Pilot besass einen giilugen Fiihrerausweis und war berechtigt, den vorgesehe-
nen Flug durchzufiihren.

- Der Pilot litt an einer Koronarsklerose. Es liegen aber keine Anhaltspunkte vor,
dass diese in einem kausalen Zusammenhang zum Unfall stehen wiirden.

- Das Flugzeug war zum Verkehr VER und IFR zugelassen. Die Untersuchung ergab
keine Anhaltspunkte fiir vorbestandene technische Mingel, die den Unfall hitten
_ verursachen kdnnen. Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der vorgeschriebenen
Grenzen.

- Der VOR DME Anflug 25 Grenchen war am Unfalltag nicht in Betrieb, was durch
NOTAM bekanntgegeben worden war, Dieses NOTAM war auch in Hilversum
erhidltlich, wurde aber vom Piloten nicht eingesehen.

- Der Pilot sah als Ausweichflugplatz Ziirich vor, erkundigte sich aber bei der
Flugverkehrsleitstelle Ziirich iiber Funk gleichwohl nach einer Ausweichmdglichkeit.
Er entschloss sich fiir einen Anflug ILS 14 Bern mit nachfolgendem VFR-Flug nach
Grcnchen
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- Der Pﬂot flog nach Aufhebung des IFR-Fluges VFR im Tlefflug in den aufhegendcn
Hochnebel, worauf das Flugzeug mit dem Gelédnde kollidierte.

Ursachen

‘Der Unfall ist zuriickzufiihren auf:

- Unvollstindige Flugvbrbereitung;

- Voreiliger Entscheid des Piloten ein ihm unbekanntes IFR/VFR Verfahren anzuwen-
den;

- Fortsetzung eines VFR-Fluges in IMC.

Die Kommission verabschiedete den Schlussbericht einstimmig,

‘Bern, 31: August 1994 | ~ EIDG. FLUGUNFALL-
| | UNTERSUCHUNGSKOMMISSION
Der Prisident: ‘

’gez; H. An gst |




swisscontrol | : ~ . PageNo. 1
- Flugsicherungsdienste Zirich ' ~ ‘

CH-8058 Zlrich-Flughafen =~ , ‘Beilage 1
‘Zirich-Flughafen, 27. Oktober 1993
ZOY/RB .
Transcript of Tape-Recordings of October 26, 1993 ~ (No. of pages 3)
Subject Accident PHGJD of'OctoberA 26, 1993
Abbreviations PJD = PHGJD = Paba Hotel Golf Juliett Delta
and Callsigns ~AC-N = Zurich Radar (ACC North Sector)
: AC-W = Zurich Radar (ACC West Sector) -
Frequencies 128.050 MHz = Zurich ACC North Sector
136.675 MHz = Zurich ACC West Sector

 Time ‘ UTC in Hours, Minutes and Seconds

The sigher certifies the completeness and correctness of the présent transcript.

swisscontrol -
_Flugsicherungsdienste Zirich

’

C. Rauber, Betrie'bsdienste
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To From Time Communications , Observations

further transmission between Zurich
~ ACC-N and another aircraft

further transmissions (3) between
Zurich ACC-N and other aircraft

*...* = hesitation
2 seconds
**..** = illegible, due
to above men-
“tioned hesitation

further transmissiohs (11) between
'Zurich ACC-W and other aircraft

*of* = off?

_ further transmissions (5) between
Zurich ACC-W and other aircraft
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To From Time Communications Observations

further transmissions (8) between
Zurich ACC-W and other aircraft

further transmissions (4) between
Zurich ACC-W and other aircraft

-END -




swisscontrol ‘ S ‘ Page No. 1
Flugsicherungsdienste Bern-Belp ‘
CH-3123 Belp

- Belp, 29. Oktober 1993

208/80

Transcript of Tape-Recordings of October 26,1993 - (No. of pages 3)

Subiect ~ Accident PHGJD of October 26, 1993
Abbreviations PJD =PHGJD = Papa Hotel Golf Juliett Delta
and Callsigns - APP , = Berne Approach ’

o TWR = Berne Tower
Frequency - 124.350 MHz = Berne Approéch

118.900 MHz = Berne Tower

Time .~ . UTCin Hours, Minutes and Seconds

The signer certifies the completeneés and correctness of the ’p'resent transcript.

swisscontrol
Flugsicherungsdienste Bern-Belp -

o

P. Sommer, Chief TWR Beme




Page No.2

To From Time Communications : Observation

APP PJD 10:46:50  Beme Approach good mommg PHGJD 124.25

PJD APP PJD squawk ident

APP PJD ident is coming down PJD

PJD APP . PJD identified proceed to BIRKI FL 80

APP PJD PJD is that SHU Schipberg -

PJD APP well for ILS it is BIRKI Intersection

APP PJD PJD eh (unreadable) :

PJD APP proceed to BIRKI Intersection expect ILS Approach rwy 14

APP  PJD PJD BIRKI Intersection and expect 14 ILS '

PJD APP roger »

PJD APP 10:49:00  PJDdescendto FL70

APP PJD ' (unreadable)

PJD - APP PJD descend to FL 70 -

APP PJD (unreadable)

PJD APP PJD descend to FL 70

APP PJD 70 PJD ‘

PJD APP 10:52:00 PJD descend to 5000ft QNH 1025

APP  PJD / 5000 on the QNH 1025 PJD

PJD APP 10:53:40 PJD cleared ILS Approach rwy 14 intercept GP at 5000ft
QNH 1025 report established

APP PJD PJD cleared ILS PP 14 QNH 1025

PJD APP 10.55.20 PJD report heading

APP PJD (unreadable)

PJD APP say again

APP - PJD PJD 300 turning to inbound ILS

PJD. APP affirm tum right

PJD APP 10:57:50 - PJD report heading now

APP PJD ' about tuming to &hh 142 ,

PJD APP roger tum now right and maintain high speed, there is
scheduled traffnc behind

APP PJD roger

PJD APP 11:00:00 PJD descend to 4000ft QNH 1025

APP PJD descend to 4000ft PJD

APP  PJD 11:00:00 4000ft PJD

PJD APP JD roger maintain high speed contact tower on 118,9

~APP

PJD

118.9 high speed PJD
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To From Time Communications Observation
TWR PJD 11:02:30 Tower PJD (unreadable)
PJD TWR ' PJD cleared to land 14 wind 060 degrees 6 kts
APP PJD PJD that's for a break off to Grenchen
PJD APP understand you want to proceed VFR to Grenchen
APP PJD VFR to Grenchen
PJD APP roger confirm you have ground contact
APP PJD almost PJD
PJD APP -report when ground contact and then turn left direction route N
APP PJD 11:03:10 PJD ground contact
PJD APP : PJD confirm you are starting left tum
APP PJD PJD in the left tum \
PJD APP o.k.
PJD  APP 11:04:50 PJD report heading
APP PJD PJD North -
- PJD APP That's 0.k. report five miles out
APP PJD " roger
PJD APP 11:06:30  PJD your position
PJD APP '

PJD position

-END -




COR: OCA/H, RMK, ATIS, Missed APCH

Beilage k.

ATIS 125.125
INSTRUMENT 2 Lsze BERN-Belp
APPROACH ILS/DME RWY 14
CHART-ICAO ELEV 1673 ft (ACFT CAT A/B/C)
E ) j5787'""!2“" £ FF . . SC‘ALE 1:2473033?74 . 1

ChRESESE by = 4

VOR/DME/NDB
GRENCHEN

108.65 byciorad
326 CORE!

+ BIRKI Holding

1 MIN

F _{ 7.4 DME/11.0 DME |BE
MAX IAS 170 kt

MNM ALT 4000 ft 5

Dy BELLECHASSE AN 37/
B@ BIRKI INT
- | FRIVOR RO25/WIL VOR R247

*..| TRA DMIE 59.0/
" | 470053 N/ Q72241 E
T
6900 ft AMSL § - )

44
I 4000 1t AMSL
C 2300 ft AMSL

30

e ‘9‘% 4 4]
S A N AT
‘:S ~

2, Unfalistelle

Vi 2

L a0
g

40
BER NPB Holding
1Mi

0.8 DME/5.Q DME IBE
MAX IXS 170\kt
MNM ALT 5000 #t

IBE DME 7.4 5.4 30 20 10 1.2 MISSED APPROACH:
Continue straight
§000_ sHu noB) %
=

ahead, abeam BER NDB
4000 =142 w-

(1.2 DME IBE) turn left,
proceed via MUR NDB

WARNING: Do not under-

shoot PAPI due to OBST

MSA 25 NM

4 onLLZ front beam
§ outbound,join the
BIRKI-holding. Climb to

after DA/H 4000 ft, cross BIRKI INT
RDH =33 ft at 4000 ft. MNM Climb
THR 14 ELEV Gradient subject to OCA/H.
TNW W MAX IAS during turn:
NM FROM ,, 100kt
RWY 14
GENERAL CONDITIONS
ol - Missed APCH 1) THR elevation 1668 ft
STRAIGHT-IN" climb gradient | VIS 2) AD elevation 1673 ft,
A B c i m C { in minimum drag configuration compatible with safety

3) Training ILS APCH: MDA/H 2800 t/1132 ft
2778 | 2794 | 2809 25% 1500 -
1110 | 1126 | 1141 Remarks

Al On ATC-instruction intercept GP at 5000 ft

2210 | 2226 | 2241 5.0% 1500 ACFT must be able to
542 558 573 maintain the missed APCH
climb gradient required
up to 3600 ft according AFM
per data A climb gradient of 5% corresponds to:

0 | 2050 | 2070 1.5% 1500
2‘37';0 390 | 400 [ Ground speed kt [ 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200

|
[Rate of climb rymiN_| 610 | 612 | 714 | 816 | 818 | 1020
A climb gradient of 7.5 % corresponds to:
| Ground speed kt [ 100 [ 120 [ 140 [ 160 [ 180 | 200
[Rate of climb fyMIN_| 765 | 818 | 1071 | 1224 | 1377 | 1630 -

CIRCLING? Distance in NM GS kt 90 | 110 | 130 | 150
2850 | 2850 | 3000 1500 |  Circling NE of airport only FAP-3.0 IBE DME 2.4 | MIN:SEC | 1:36 [ 1:18 | 1:06 | 0:58
1180 | 1180 | 1330 3.0 IBE DME-THR 3.0 | MIN:SEC | 2:00 | 1:38 | 1:23 | 1:12

1991 FEB 07 FEDERAL OFFICE FOR CIVIL AVIATION, 3003 BERN LSZB IAL 14/22
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ACC MV=40000

Unfallstelle




Beilage 2

RADAR-DATA MONITORING ANALYSIS
, AND PLOTTING SYSTEM

/ odMpie

e ILS-Anflug BERN 14

/ und
/ VFR Wegflug

T e e & R
~valuation
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Beilage 6

Flugroute (Rek. Flug mit Heli) in Richtung Nord iiber Ostermundigen/BE.
Im Hintergrund rechts ist der Horizont des "Manneberg" 688 m/M und
""Schwarzkopf" 810 m/M sichtbar.




Beilage 7

Antenne des Helikopters

‘ Flugroute (Rek. Flug mit Heli) in Richtung Nord iiber dem
"Chappelisacker" (Ittigen BE).

m = "Manneberg" 688 m/M
n = "Schwarzchopf" 810 m/M (Unfallstelle)




Beilage 8

Triimmerendlage (Hauptwrack)




