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Schlussbericht
des Biros fir
Flugunfalluntersuchungen

iiber den Fastzusammenstoss

zwischen dem Flugzeug Dornier Do-328, HB-AEH,
und dem Flugzeug Beechcraft BE-3T, HB-EJY
vom 14. Juni 1996 im Gebiet Eigernordwand/BE



Cause:

L’incident est di a une observation insuffisante de I’espace aérien.



EIDG. VERKEHRS- UND ENGERIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
Buro fiir Flugonfalluntersuchungen

SCHLUSSBERICHT
AIR TRAFFIC INCIDENT REPORT (ATIR)
AIRPROX (FASTZUSAMMENSTOSS)

DIESER BERICHT WURDE AUSSCHLIESSLICH ZUM ZWECKE DER UNFALLVERHUTUNG ERSTELLT.
DIE RECHTLICHE WURDIGUNG DER UMSTANDE UND URSACHEN VON FLUGUNFALLEN IST NICHT SACHE DER
FLUGUNFALLUNTERSUCHUNG
{ART. 24 DES LUFTFAHRTGESETZES)

ORT / DATUM / ZEIT: Eigernordwand/BE, 14. Juni 1996, 1437 Uhr Lokalzeit

LUFTFAHRZEUG: 1: RQX 7000, Dornier DO-328, HB-AEH, Air Engiadina
2: Beecheraft BE-3T, HB-EFY

BESATZUNGEN: I. PIC:  Schweizerbtirger, Jahrgang 1952

Lizenz:  fiir Linienpiloten

Flugstunden: total: 7950
auf dem Muster: 1200
letzte 90 Tage: 240

2. PIC:  Schweizerbiirger, Jahrgang 1956

Lizenz: fiir Berufspiloten

Flugstunden: total: 831
auf dem Muster 741
letzte 90 Tage: 7:41

ATS-STELLE: Nicht betroffen

FLUGVERKEHRSLEITER: ---

Lizenz: -—-

LUFTRAUM: E



VORIALI HERGANG

Dic Dornter DO-328 der Air Engiadina, HB-AFEH, startete am 14.6.1996 mit Flugnummer

RQX 7000 in Bern zu einem Alpenrundflug. An Bord befanden sich 28 Passagiere und

4 Besatzungsmitglieder. Eine der beiden F/A‘s (Flugbegleiterinnen) sass im Cockpit auf dem
"Jumpseat” zwischen den beiden Piloten. Der Flugweg fiihrte iiber Thun, Reichenbach, Miirren,
Ki. Scheidegg. Die Besatzung stand in Funkkontakt mit Ziirich Information, der Transponder
war seit dem Start in Bern eingeschaltet. Vor der Eigernordwand, von SW nach NE fliegend, in
einer Flughthe von 12500 ft und einer IAS von 200 kt (angezeigte Geschwindigkeit), sahen alle
drei Besatzungsmitglieder ein Flugzeug in etwa gleicher Hohe und einem Abstand von wenigen
Metern mit grosser Geschwindigkeit rechts vorbeifliegen. Wegen der kurzen Beobachtungszeit
konnte dic Besatzung den Flugzeugtyp nicht identifizieren.

Die einmotorige Beechcraft BE-3T (Turboprop), HB-EJY, startete am 14.6.96 in Ziirich zu
einem gewerbsmissigen Rundflug in die Berner und Walliser Alpen. Der Pilot hatte die
Durchflugfreigabe fiir die militirische Kontrollzone Meiringen erhalten, danach die Grosse
Scheidegg iiberflogen und befand sich in einem leichten Steigflug mit einer Geschwindigkeit von
ca. 160 kt TAS vor der Eigernordwand, als er plotzlich die DO-328 rechts an seinem Flugzeug
vorbeirasen sah. Sekunden spiiter verspiirte er die Randwirbelturbulenzen der Dornier. Der
Pilot meldete den Zwischenfall auf der Frequenz des Kontrollturms Meiringen. Weil sich das
Flugzeug bereits ausserhalb der Reichweite befand, wurde diese Meldung nicht mehr empfangen.

Der Flugweg beider Flugzeuge wurde vom militdrischen Radarsystem teilweise erfasst. Aus
topographischen Griinden bestehen indes grossere Liicken in der Aufzeichnung. Wie die Beilage

zeigt, ist keines der beiden beteiligten Flugzeuge zum Zeitpunkt des Zwischenfalls sichtbar.

Als Folge dieses Zwischenfalls hat die Air Engiadina ihre Piloten angehalten, Rundfliige
ausschliesslich im Luftraum D durchzufGhren (Luftraumstruktur sieche Beilage).

BEFUNDE

- Die RQX 7000 stand in Funkkontakt mit Ziirich Information und hatte den Transponder
cingeschaltet.

- Die HB-EJY hatte Funkkontakt mit dem Kontrolltarm Meiringen, der Transponder war
nicht eingeschaltet.

- Beide Flugzeuge befanden sich im Luftraum E und waren weder an Flugweg noch an
Flughthe gebunden.

- Im Luftraum E obliegt die Separation ausschliesslich den Besatzungen durch gegenseitiges
Erkennen und Auswcichen.

- Die Besatzungen waren Uber Flugweg und Flughthe des andern Flugzeugs nicht
informiert.



- Wetter: Wolkenlos, Sicht 50 km.

- Bei beiden Flugzeugen waren die Landescheinwerfer und “"Anti Collision Lights"
eingeschaltet.

BEURTEILUNG

Aufgrund der Aussagen der Besatzungen kann angenommen werden, dass sich die beiden
Flugzeuge nur um wenige Meter verfehlten. Das spiite Erkennen der Situation verunméglichte
es den Piloten, ein Ausweichmanéver durchzufiihren.

Ein Flugzeug, welches sich aul annihernd Kollisionskurs befindet, wird oft erst sehr spiit oder
tiberhaupt nicht erkannt. Der Grund dafiir liegt darin, dass sich das Objekt vom Beobachter aus
gesehen kaum bewegt. Durch diese Unbeweglichkeit wird das Objekt oft nicht als unmittelbare
Gefahr erkannt. Erschwerend dazu ist, dass sich ein Flugzeug vor einem dunklen Hintergrund
wie die Eigernordwand wesentlich schlechter abzeichnet als iiber dem Horizont.

Wenn die Piloten iiber Flugweg und -héhe des andern informiert gewesen wiiren, hiitte sich ihre
Aufmerksamkeit, und damit die Wahrscheinlichkeit, den Konflikt zu vermeiden, wesentlich
erhoht. Diese Maglichkeit hitte darin bestanden, wenn beide Besatzungen auf der Frequenz von
Ziirich Information ihren Flugweg bekannt gegeben und "traffic information" verlangt hétten.
Nur eine daunernde, aufmerksame Luftraumiiberwachung seitens der Piloten kann dazu beitragen,
in besonders stark beflogenen Luftriumen, wo Sichtflugbedingungen herrschen, Fastzusammen-

stosse zu verhindern.

Der Entscheid der Air Engiadina, Rundfliige nur noch im Luftraum D durchzufiihren, dient der
Sicherheit und sollte bei allen Betreibern von Grossflugzeugen Anwendung finden.

URSACHE

Der Zwischenfall ist auf ungeniigende Luftraumbeobachtung zuriickzufiihren.

Die Untersuchung wurde von Hans-Peter Graf gefiihrt.

Bern, 26. November 1996 Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen
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Beilage 2

Radaraufzeichnung des Flugwegs RQX 7000



Beilage 3
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Radaraufzcichnung des Flugwegs HB-EJY



