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Schlussbericht HB-SGE/D-FRAH

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthélt die Schlussfolgerungen des Biiros fur Flugunfalluntersuchungen (BFU)
Uber die Umstéande und Ursachen des vorliegend untersuchten schweren Vorfalles.

Gemass Art. 3.1 der 9. Ausgabe des Anhanges 13, gultig ab 1. November 2001, zum Ab-
kommen (ber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des
Bundesgesetzes uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls
oder eines schweren Vorfalles die Verhitung von Unféllen oder schweren Vorféllen. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunféllen und schweren Vorfallen
ist ausdrtcklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck
dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Um-
stand gebihrend Rechnung zu tragen.

Die deutsche Fassung dieses Berichts entspricht dem Original und ist massgebend.

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in koordinierter
Weltzeit (co-ordinated universal time — UTC) angegeben. Fir das Gebiet der Schweiz galt im
Zeitpunkt des schweren Vorfalls die mitteleuropdische Sommerzeit (MESZ) als Normalzeit
(/ocal time —LT). Die Beziehung zwischen LT, MESZ und UTC lautet:

LT = MESZ = UTC + 2 h.

Buro fur Flugunfalluntersuchungen Seite 2 von 28




Schlussbericht HB-SGE/D-FRAH

Inhaltsverzeichnis
ZUSAIMUTICIITASSUITG ...ttt ettt e ettt e et e e ettt e e tataaaanaaaaaanans 5
UNEEISUCHIUIG ...ttt ettt aaeen 6
KUIrZAArstellUNG ...t 6
L4 Lol o = 6
SicherhertsemprenIunGen ...............o.o et 7
I SACHVEIRAIL.............coeeeeeeeeeee e 8
1.1 Vorgeschichte und Verlauf des schweren Vorfalls ..............cccooiiiiiinnn 8
R | o =T 3T T 8
I Yo {0 =TS To] T [od | (PR 8
1.1.3 Verlauf des schweren VOrfallS..........coouiiiiiiiii e 8
1.1.4 Ort des sSChweren VOrfalls ..........oiiiiiiiiiii et 11
1.2 ANQAbEN ZU PeIrSONEN .....ut e ens 11
1.2.1 Flugbesatzung HB-SGE ..........couuiiiiuiiiiiiiii et e et e e e e en e 11
T R 11 T | =T o - 11
1.2.1.1.1 AUSDIIAUNG e 11
1.2.2.1.2 FIUGEITANIUNG ....u ittt e e e et e et e e e e et 12
00 7 1 o ) PP 12
O A R A U1~ o1 o [0 o PPN 12
2 A o [0 To T= T =1 o1 (0] Vo TP 12
1.2.2  BeSatzung D-FRAH ... et 13
2 R (o 1 4] 1 U o = o | ] o PP 13
1.2.2.1.1 AUSDIIAUNG e 13
1.2.2.1.2 FIUGEITANIUNG ...t e e et e e e e e e ea e 13
1.2.3 Mitarbeiter der FIUGSICNEIUNG ......vuuiiiiei e e e e e e 14
O N ! [0 To 1YY (= T 653 (=T () 14
1.3 Angaben zu den Luftfahrzeugen ..... ... 14
O A IR i 1 =1 ] 7= 10 o 5 S 14
R I IR | i 1 =1 ] 740 o 2N 14
1.4 Meteorologische ANGaben ... ... 15
L1.4.1  AlIGEIMEINES ...ttt ettt e et e e et et eb e ettt e et e e een e e et e e et e e et e eenaees 15
1.4.2 AllgemMEINE WETIEIIAQE ... cvuii e e e e e e e e e e e e een 15
1.4.3 Wetter zur Zeit des schweren Vorfalls ... 15
1.4.4  AsStronomische ANGaDEN....... oo 15
1.4.5 FlugplatzwettermeldUNGEn .........ooeniii e e e e e e een 16
Yo 4 =T ST Vo 1= o S 17
A e W T VLV (=T V= U [0 g o PPN 17
1.4.8 Wetter gemMESS AUQENZEUGEN ...vuene ettt eee e e et e e e ea e e e ea e et ea e eaaean et eaaaneaneanaenaeneannenns 17
1.4.9 Webcam RorschaCherberg.........ove i e 18
1.5 Navigationshilfen. ... 18
1.5.1 Flughafen St. Gallen-ARENINEIN ... .. oo 18
1.5.2 Navigationsausriistung der Luftfahrzeuge ..........ccooveeiiiiiii e 18
1.6 KOoMmMMUNIKATION ..o e 19
1.7 Angaben zum FIughafen ... 19
1.8 Angaben zum LUFtraum ... 19
1.9 Benltzung des Osterreichischen Luftraums............c.coovciiiiiiicicenens 19

Buro fur Flugunfalluntersuchungen Seite 3 von 28



Schlussbericht HB-SGE/D-FRAH

1.10 Betriebliche Vorschriften der Flugsicherung...........ccooooiiiiiiin. 20
1.11 Flugschreiber. ... 20
D2 AV g - ] = 21
2.1  TechnisChe ASPEKIE ... .. e 21
2. 1.1 AlIGEMIEINES ettt et e e et e e e e e eaas 21

2.2 Menschliche und betriebliche Aspekte.........ccoviiiiiiiii i, 21
2.2.1  FIUGVEIKENISIEITUNG ... e e aans 21
A = Tt L 4 U1 oo 1= o [PPSR 22
2.2.3 VeI ANIEN .. e 23

3 SCHIUSSTOIQEIUNGEN. ...ttt 24
Bl BeIUNAE. e 24
3.1.1  TeChNISCRE ASPEKLE .. .euiei e et e e e e e e eans 24

B 0 A = TS 7= 1 4 U [ o R PPN 24
3.1.3 Mitarbeiter der FIUGSICHEIUNG ........oouniiei e 24
N I S S [ T0 V=T o - 1F | PP PPTRPR 24
G700 R ST - L .4 1= o o L= To 1o T8 1o =1 o 25

3.2 UFSACNE . e 25

4 Sicherheitsempfehlungen und seit dem Unfall getroffene Massnahmen26

4.1 Sicherheitsempfehlungen. ... 26
4.1.1  SICherh@ItSUETIZIT .. ... et e e 26
4.1.2 Sicherheitsempfehlung NI 437 ... e 27

4.2 Seit dem schweren Vorfall getroffene Massnahmen......................oeonl. 27

YV g )£ T L= I AP 28

Buro fur Flugunfalluntersuchungen Seite 4 von 28



Schlussbericht

HB-SGE/D-FRAH

Schlussbericht

Zusammenfassung
Luftfahrzeug 1
Eigentimer

Halter

Hersteller
Luftfahrzeugmuster
Eintragungsstaat
Eintragungszeichen
Funkrufzeichen
Flugregeln
Betriebsart
Abflugort

Bestimmungsort

Luftfahrzeug 2
Eigentiimer

Halter

Hersteller
Luftfahrzeugmuster
Eintragungsstaat
Eintragungszeichen
Funkrufzeichen
Flugregeln
Betriebsart
Abflugort

Bestimmungsort

Ort

Datum und Zeit
ATS-Stelle
Luftraum

Geringster Abstand der beiden
Flugzeuge

F-air Flight Operations Ltd.
F-air Flight Operations Ltd.
Diamond Aircraft Industries inc.
Diamond DA 40 Diamond Star
Schweiz

HB-SGE

HB-SGE

VFR

Schulung

St. Gallen-Altenrhein (LSZR)
St. Gallen-Altenrhein (LSZR)

Privat

Privat

Piper Aircraft Inc.

Piper PA-46-500TP Meridian
Deutschland

D-FRAH

D-FRAH

IFR

Privatflug

Grenchen (LSZG)

St. Gallen-Altenrhein (LSZR)

Uber dem Bodensee, 3 NM westlich des Flugplatzes
St. Gallen-Altenrhein tUber schweizerischem Hoheits-

gebiet

7. Juni 2010, 06:41 UTC

St. Gallen Altenrhein Tower
Klasse D

0 NM horizontal, vertikal 300 ft
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Untersuchung

Der schwere Vorfall ereignete sich am 7. Juni 2010 um 06:41 UTC. Die Meldung traf am 9.
Juni 2010 um 09:45 UTC beim Buro fur Flugunfalluntersuchungen (BFU) ein. Nach den fir
diese Art von Ereignis Ublichen Vorabklarungen wurde die Untersuchung am 23. Juni 2010
um 14:26 UTC eroffnet.

Das BFU hat den schweren Vorfall an die Behérden von Deutschland gemeldet. Das Land hat
einen bevollméachtigten Vertreter ernannt.

Der Untersuchungsbericht wird vom schweizerischen BFU verdffentlicht.
Kurzdarstellung

Am Morgen des 7. Juni 2010 startete das Flugzeug Diamond DA 40 HB-SGE zu einem Trai-
ningsflug nach Joint Aviation Requirements (JAR) auf der Piste 28 in St. Gallen-Altenrhein.
Der Flugverkehrsleiter (FVL) erteilte der Besatzung anfanglich die Anweisung, wegen eines
IFR-Fluges das runway heading beizubehalten. Kurz nach dem Start wurde die Besatzung
aufgefordert, nach links zum Ausflugspunkt ZULU zu drehen. Die Besatzung bestétigte diese
Anweisung.

Die Piper PA-46-500TP ,Meridian' D-FRAH befand sich auf einem IFR Flug von Grenchen nach
St. Gallen-Altenrhein. Kurz nach dem Einflug in die Kontrollzone meldete sich die Pilotin auf
der Frequenz von St. Gallen Tower. Das Flugzeug war auf dem Instrumentenlandesystem
(instrument landing system - ILS) der Piste 10 ausgerichtet. Als sich die beiden Flugzeuge bis
auf eine Distanz von 1 NM angenédhert hatten, bemerkte der FVL auf seinem Radardisplay,
dass sich die HB-SGE noch immer auf der Grundanfluglinie des ILS befand. Er gab der HB-
SGE die Anweisung, sofort nach links zu drehen und informierte sie Uber die entgegenkom-
mende Maschine. Beide Besatzungen meldeten Sichtkontakt zur jeweils anderen Maschine.
Die Flugzeuge kreuzten sich in entgegengesetzter Richtung mit einem Hohenunterschied von
300 ft.

Ursache

Der schwere Vorfall ist auf eine geféhrliche Annaherung zwischen einem anfliegenden und
einem in Gegenrichtung abfliegenden Flugzeug zuriick zu fihren, welche einen zwischen-
staatlichen Vertrag als systemische Ursache hatte, der dazu flhrte, dass Luftfahrzeuge ge-
geneinander starten und landen.

Als direkte Ursachen des schweren Vorfalles wurden die folgenden Punkte ermittelt:

o Der Flugverkehrsleiter wahlte ein Abflugverfahren, welches die beiden Flugzeuge auf
Gegenkurs brachte und tUberwachte in der Folge nicht gentigend, dass sich diese po-
tentiell gefahrliche Situation wieder entscharfte.

) Die Besatzung des abfliegenden Flugzeuges folgte der Anweisung des Flugverkehrslei-
ters zum Verlassen des Gegenkurses nicht, obwohl sie die Ausfiihrung dieser Anwei-
sung bestatigt hatte.

o Die Besatzung des abfliegenden Flugzeuges informierte den Flugverkehrsleiter nicht
darUber, dass sie dessen Anweisung nicht befolgte.
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Sicherheitsempfehlungen

Im Rahmen der Untersuchung wurde 1 Sicherheitsempfehlung ausgesprochen.

Nach Vorgabe des Anhangs 13 der ICAO richten sich alle Sicherheitsempfehlungen, die in
diesem Bericht aufgefiihrt sind, an die Aufsichtsbehtrde des zustandigen Staates, welche
darUber zu entscheiden hat, inwiefern diese Empfehlungen umzusetzen sind. Gleichwohl ist
jede Stelle, jeder Betrieb und jede Einzelperson eingeladen, im Sinne der ausgesprochenen
Sicherheitsempfehlungen eine Verbesserung der Flugsicherheit anzustreben.

Die schweizerische Gesetzgebung sieht in der Verordnung tber die Untersuchung von Flug-
unfallen und schweren Vorféallen (VFU) beziglich der Umsetzung folgende Regelung vor:

LJArt. 32 Sicherheitsempfehlungen

Das Bundesamt unterrichtet das Btiro innerhalb von sechs Monaten nach der Verdffentli-
chung des Untersuchungsberichtes lber die Massnahmen, die gestitzt auf die Sicherheits-
empfehlungen des Untersuchungsberichtes getroffen werden, oder tiber die Griinde, weshalb
auf Massnahmen verzichtet wird.”

Buro fur Flugunfalluntersuchungen Seite 7 von 28




Schlussbericht HB-SGE/D-FRAH

1 Sachverhalt
11 Vorgeschichte und Verlauf des schweren Vorfalls
1.1.1 Allgemeines

Fur die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Verlauf des schweren Vor-
falls wurden die Aufzeichnungen des Sprechfunkverkehrs, Radardaten sowie die
Aussagen von Besatzungsmitgliedern und des Flugverkehrsleiters verwendet.

Seitens der Flugsicherung war die Stelle ,St. Gallen Tower’ mit der Arbeitsplatz-
bezeichnung Aerodrome Contro/ — ADC beteiligt.

An Bord des Flugzeuges Diamond DA 40 Diamond Star, eingetragen als HB-SGE,
befanden sich der Pilot sowie ein Fluglehrer.

Das Flugzeug Piper PA-46-500TP Meridian, eingetragen als D-FRAH, wurde von
einer Pilotin geflogen. Im Cockpit befand sich ein Passagier, der ebenfalls die
Musterberechtigung fur dieses Flugzeug besass.

1.1.2 Vorgeschichte

Am frihen Morgen des 7. Juni 2010 befand sich wie Ublich ein Flugverkehrsleiter
im Kontrollturm von St. Gallen-Altenrhein. Er hatte seinen Dienst um 04:15 UTC
begonnen und lbte die Funktionen Aerodrome Contro/ - ADC und Chief on Duty -
COD aus. Gemass Aussage des FVL herrschte zum Zeitpunkt des schweren Vor-
falls ein geringes bis mittleres Verkehrsaufkommen bei mittlerer Komplexitat.

Fur die Verlangerung der Klassenberechtigung (c/ass rating single engine piston
/and - SEP(L)) musste der Pilot der HB-SGE vor Ablauf dieser Berechtigung einen
Trainingsflug von mindestens einer Stunde Dauer mit einem Fluglehrer an Bord
durchfuhren. Zu diesem Zweck hatte der Pilot die zu einem Flug gehérenden Té&-
tigkeiten wie Flugplanung, Flugvorbereitung, Flugzeugbereitstellung, Durchfih-
rung des Fluges, Flugfunk sowie Administration nach dem Flug selbstandig
durchzufihren. Der Fluglehrer Uberwachte den Piloten wahrend des Fluges und
Ubernahm mindestens einmal die Kommunikation mit Aerodrome Control.

Die D-FRAH befand sich auf einem privaten IFR-Flug von Grenchen nach St. Gal-
len-Altenrhein. Bis zur Kontaktaufnahme mit St. Gallen Tower verlief der Flug er-
eignislos.

1.1.3 Verlauf des schweren Vorfalls

Am Morgen des 7. Juni 2010 meldete sich die Besatzung der HB-SGE um
06:26:56 UTC bei St. Gallen Tower auf der Frequenz 118.650 MHz und verlangte
eine Rollfreigabe fur einen VFR Flug via Ausflugspunkt ZULU. Der Flugverkehrs-
leiter im Kontrollturm erteilte die Rollfreigabe zum Wartepunkt der Piste 28.

In der Zwischenzeit meldete sich auf der Tower Frequenz ein Helikopter, der von
Osten kommend in St. Gallen-Altenrhein landen und auftanken wollte.

Um 06:37:47 UTC meldete sich die Besatzung der HB-SGE am Wartepunkt der
Piste 28. Der FVL erkundigte sich nochmals nach dem Ausflugspunkt und erteilte
in der Folge zusammen mit der Startbewilligung die Anweisung, wegen eines
IFR- Anfluges, nach dem Start die Pistenrichtung beizubehalten: ,after departure
continue runway heading...". Zu diesem Zeitpunkt befand sich die D-FRAH sud-
lich der Anfluggrundlinie ungefahr 3 NM vor dem Wegpunkt SITOR und wurde
von der Anflugleitstelle Zurich gefihrt.
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Der Plan des FVL war, die HB-SGE nicht auf der publizierten Abflugroute fliegen
zu lassen, da diese zuerst nach Nordwesten fuhrt und spater die ILS-
Grundanfluglinie kreuzt. Mit der erteilten Anweisung wollte er den Zeitpunkt
bestimmen, zu welchem die HB-SGE nach links Richtung ZULU drehen- und die
ILS-Grundanfluglinie verlassen sollte.

Nachdem die HB-SGE gestartet war erteilte der FVL um 06:39:34 UTC die fol-
gende Anweisung: «Hotel Golf Echo, turn left direct to ZULU your traffic is a Pi-
per Malibu coming up over Roggwil, five thousend feet in descent for ILS one ze-
ro». Die Besatzung der HB-SGE bestatigte daraufhin um 06:39:49 UTC: «7urning
left to ZULU, Hotel Golf Echo». Das Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt
leicht nordlich der ILS Grundanfluglinie auf Gegenkurs zur anfliegenden D-FRAH.
Der Fluglehrer sagte spater, sie hatten zdgerlich eingedreht, weil auf der linken
Seite noch Wolken gelegen hatten.

Kurz vor dem Einflug in die Kontrollzone St. Gallen-Altenrhein wurde die Pilotin
der D-FRAH von der Anflugleitstelle Zirich angewiesen, auf die Frequenz der
Platzverkehrsleitstelle St. Gallen-Altenrhein zu wechseln. Um 06:40:07 UTC trat
sie erstmals mit St. Gallen-Altenrhein in Kontakt. Das Flugzeug war auf dem In-
strumentenlandesystem (ILS) der Piste 10 ausgerichtet (established) und befand
sich auf einer Flughdhe von etwa 4500 ft QNH. Der FVL erteilte eine die Diamond
DA 40 betreffende Verkehrsinformation. Geméss Aussage der Pilotin sah sie zu
diesem Zeitpunkt das entgegenkommende Flugzeug und informierte den Passa-
gier, welcher ebenfalls Sichtkontakt hatte.

aNvYh

Vd ' Situation um 06:39:34 UTC

§ 1306
*1353 : HB-SGE

071 kt Groundspeed
1800 ft Altitude
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172 kt Groundspeed
5000 ft Altitude
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Fig. 1: Darstellung gemass Radaraufzeichnung von 06:39:34 UTC; etwa 7 NM vor dem Kreuzungs-
punkt

Der Fluglehrer der HB-SGE hatte den Funkaufruf der D-FRAH gehdrt. Wie er nach
dem schweren Vorfall angab, konnte er die D-FRAH anfanglich visuell nicht loka-
lisieren. Als sich die HB-SGE ungeféahr querab von Rorschach befand, habe er
erstmals die Lichter des entgegenkommenden Flugzeuges erkennen kdnnen. Zu
diesem Zeitpunkt betrug die Distanz zwischen der HB-SGE und der D-FRAH unge-
fahr 3 NM.

Der FVL widmete sich in der Folge dem Helikopter, der sich im Gegenanflug zur
Piste 10 befand. Dazwischen schaute er mehrmals auf das fower air situation
disp/ay (TASD) und erwartete bei jeder Aufdatierung des Bildes (12 Sekunden
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Bilderneuerungsrate), dass die HB-SGE Richtung ZULU drehen wirde. Um
06:41:00 UTC befand sich die HB-SGE noch immer auf der ILS-Grundanfluglinie.

Um 06:41:01 UTC erteilte der FVL die folgende Anweisung. «Hotel Bravo Sierra
Golf Echo turn left immediately to ZULU due the Piper Malibu at your one o'clock
range one mile opposite». Die Besatzung der HB-SGE meldete, dass sie Sichtkon-
takt zum entgegenkommenden Flugzeug habe. Auch die Pilotin der D-FRAH mel-
dete Sichtkontakt zum anderen Flugzeug.

anNy R

&N Situation um 06:41:01 UTC

D-FRAH

150 kt Groundspeed

2900 ft Altitude HB-SGE
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Fig. 2: Darstellung gemass Radaraufzeichnung von 06:41:01 UTC; 0.9 NM vor dem Kreuzungspunkt

Die Radaraufzeichnung zeigt zu diesem Zeitpunkt eine Distanz von 0.9 NM. Die
Flugzeuge befanden sich auf Gegenkurs in einer Hohe von etwa 2900 ft.

Sowohl der Pilot als auch der Fluglehrer erklarten spater, nach der zweiten Auf-
forderung héatten sie nach links abgedreht, was aufgrund der Bewolkungssituati-
on erst zu diesem Zeitpunkt moglich gewesen sei.

Um 06.41:27 UTC kreuzten sich die Flugwege in entgegengesetzter Richtung mit
einem Hohenunterschied von etwa 300 ft. Aus Sicht der Besatzung der HB-SGE
passierte die Meridian rechts unter ihnen in entgegengesetzter Flugrichtung. Ge-
mass Radaraufzeichnung hat die HB-SGE kurz darauf mit einer Kurve nach links
einen Kurs Richtung Siidwest eingeschlagen.

b
any’l

Situation um 06:41:27 UTC

L oy et D-FRAH HB-SGE
= 180 &t'Groundspeed 080 kt Groundspeed
s 2700 ft Altitude 3000 ft Altitude

. %7 0.0 NM horizontaler Abstand
4 300 ft vertikaler Abstand

-
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Fig. 3: Darstellung geméss Radaraufzeichnung von 06:41:27 UTC; die Flugzeuge kreuzten sich mit
einem vertikalen Abstand von 300 ft und einem horizontalen Abstand von 0.0 NM
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Nach dem schweren Vorfall setzten beide Flugzeuge ihren Flug fort. Die D-FRAH
landete auf Piste 10 in St. Gallen Altenrhein, die HB-SGE setzte ihren Trainings-
flug fort.

Nach der Landung meldete die Pilotin der D-FRAH auf eine diesbezigliche Nach-
frage des Flugverkehrsleiters, dass sie die HB-SGE sowohl auf ihrem Verkehrs-
darstellungsgerat (traffic information system- TIS) als auch visuell erkannt habe.

1.14 Ort des schweren Vorfalls

Geographische Position 3NM westlich des Flugplatzes St. Gallen-
Altenrhein

Datum und Zeit 7. Juni 2010, 06:41:27 UTC
Beleuchtungsverhéltnisse Tageslicht
Hohe tber Meer bzw. Flugflache 2900 ft QNH

1.2 Angaben zu Personen

1.2.1 Flugbesatzung HB-SGE

1.2.11 Fluglehrer

1.2.1.1.1 Ausbildung
Person Schweizer Burger, Jahrgang 1957
Lizenz Fuhrerausweis fur Berufspiloten auf Fla-

chenflugzeugen (commercial pilot licence
aeroplane — CPL(A)) nach joint aviation
requirements (JAR) EASA, erstmals aus-
gestellt durch das BAZL am 28. Septem-
ber 1990

Berechtigungen Klassenberechtigung fir einmotorige
Kolbenmotorflugzeuge (single engine
piston — SEP) gltig bis 17. Juni 2012,
Instrumentenflugberechtigung gultig bis
23.8.2010

Klassenberechtigung fir mehrmotorige
Kolbenmotorflugzeuge (multi engine
piston — MEP), gliltig bis 23. August
2010, Instrumentenflugberechtigung
gultig bis zum 23.8.2010

Musterberechtigung PC12, gultig bis
11. September 2010, Instrumentenflug-
berechtigung gultig bis zum 23.8.2010

Internationale Radiotelefonie fur Flige
nach Sicht- und Instrumentenflugregeln
RTI (VFR/IFR)

Nachtflug NIT

Language Proficiency English Level 4,
gultig bis 29. Marz 2011

Fluglehrer FI(A), gultig bis 17. Juni 2012
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Medizinisches Tauglichkeitszeugnis

Letzte fliegerarztliche Untersuchung
Beginn der fliegerischen Ausbildung

1.2.1.1.2 Flugerfahrung
Gesamthaft
Auf dem Vorfallmuster
Wahrend der letzten 90 Tage
Davon auf dem Vorfallmuster
Als Fluglehrer

1.2.1.2 Pilot

1.2.1.2.1 Ausbildung
Person
Lizenz

Berechtigungen

Medizinisches Tauglichkeitszeugnis

Letzte fliegerarztliche Untersuchung

Beginn der fliegerischen Ausbildung

1.2.1.2.2 Flugerfahrung
Gesamthaft
Auf dem Vorfallmuster
Wahrend der letzten 90 Tage

Davon auf dem Vorfallmuster

Klasse 1

Einschrankungen VML (shall wear multi-
focal lenses | muss Mehrstarkenglaser
tragen)

Gultig ab 17.11.2009 bis 30.11.2010
17.11.2009
31. Mai 1977

9130:49 h
55:46 h
131:12 h
31:31h
7287:41 h

Schweizer Birger, 1960

Fuhrerausweis fur Privatpiloten auf Fla-
chenflugzeugen (privat pilot licence ae-
roplane — PPL(A)) nach ICAO, erstmals

ausgestellt durch das BAZL am 22. Feb-
ruar 1993

Klassenberechtigung fir einmotorige
Kolbenmotorflugzeuge (single engine
piston — SEP) gultig bis 19. Juni 2010

Language Proficiency English Level 4,
gultig bis 9. Juni 2010

Klasse 2, ohne Einschrankungen

Gultig vom 24.6.2009, glltig bis
24.6.2011

24.6.2009
Juni 1993

676:48 h
1:00 h
2:49 h
1:00 h

Buro fur Flugunfalluntersuchungen
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1.2.2 Besatzung D-FRAH

1.2.2.1 Kommandantin
1.2.2.1.1 Ausbildung
Person

Lizenz

Berechtigungen

Medizinisches Tauglichkeitszeugnis

Letzte fliegerarztliche Untersuchung

Beginn der fliegerischen Ausbildung

1.2.2.1.2 Flugerfahrung
Gesamthaft
Auf dem Vorfallmuster
Wahrend der letzten 90 Tage
Davon auf dem Vorfallmuster

Davon als Kommandantin

Schweizer Birgerin, Jahrgang 1963

Fuhrerausweis fur Berufspiloten auf Fla-
chenflugzeugen (commercial pilot licence
aeroplane — CPL(A)) nach joint aviation
requirements (JAR) EASA, erstmals aus-
gestellt durch das BAZL am 26. August
2008

Klassenberechtigung fir einmotorige
Kolbenmotorflugzeuge (single engine
piston — SEP) gultig bis 4. Juni 2011

Klassenberechtigung fur mehrmotorige
Kolbenmotorflugzeuge (multi engine
piston — MEP), glltig bis 12. Mai 2011

Musterberechtigung PA46, gultig bis
5. September 2011

Instrumentenflugberechtigung (instru-
ment rating ) CAT | gultig bis 8. April
2011

Internationale Radiotelefonie fur Fliige
nach Sicht- und Instrumentenflugregeln
RTI (VFR/IFR)

Nachtflug NIT

Language Proficiency English Level 4,
gultig bis 9. Oktober 2012

Klasse 1, ohne Einschréankungen
Beginn der Gultigkeit: 5. Oktober 2009

Ende der Gultigkeit: 15. Oktober 2010
5. Oktober 2009
Oktober 2001

402 h
74 h
24 h
1h
1h

Buro fur Flugunfalluntersuchungen
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1.2.3
1.231

1.3
13.1

1.3.2

Mitarbeiter der Flugsicherung

Flugverkehrsleiter
Funktion

Person

Arbeitstage vor Vorfalltag
Dienstbeginn Vorfalltag

Lizenz

Berechtigungen

Current Competences

Medizinisches Tauglich-
keitszeugnis

Aerodrome Control — ADC

Schweizer Staatsbirger, Jahrgang 1981
2 Tage dienstfrei

04:15 UTC

Ausweis fur Flugverkehrsleiter, erstmals ausgestellt
am 23. September 2005

Approach Control Surveillance 3. Juli 2008
Aerodrome Control Instruments 12. Mai 2009

LSZR, Tower, Radar, gultig bis 11. Mai 2011

Language English Level 4, gultig bis 1. Oktober
2011

Klasse 3 ohne Einschrankungen, giltig vom 22.
Mérz 2010 bis 22. April 2012

Angaben zu den Luftfahrzeugen

Luftfahrzeug 1

Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller

Baujahr
Werknummer

Eigentiimer

Halter

Ausrustung

Luftfahrzeug 2
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

HB-SGE
Diamond DA 40 Diamond Star

Einmotoriges Kolbenmotorflugzeug, ausgefuhrt als
freitragender Tiefdecker in Kunststoffbauweise mit
Festfahrwerk in Bugradanordnung

Diamond Aircraft Industries Inc., Wiener Neustadt,
Osterreich

2007
40821

F-air Flight Operations Ltd., Flughafenstrasse 11,
9423 Altenrhein, Schweiz

F-air Flight Operations Ltd., Flughafenstrasse 11,
9423 Altenrhein, Schweiz

Garmin 1000, ein optional verfiigbares Kollisions-
warnsystem war nicht installiert

D-FRAH
Piper PA-46-500TP Meridian

Einmotoriges Propellerflugzeug mit Turbinenan-
trieb, ausgefihrt als freitragender Tiefdecker in
Ganzmetallbauweise mit Einziehfahrwerk in Bug-
radanordnung

Buro fur Flugunfalluntersuchungen
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1.4
14.1

1.4.2

1.4.3

144

Hersteller Piper Aircraft Inc., Vero Beach, Florida

Baujahr 2006

Werknummer 4697276

Eigentiimer privat

Halter privat

Ausristung Avidyne Entegra EX5000 MFD, mit Kollisionswarn-

system L3 Skywatch traffic information system

Meteorologische Angaben
Allgemeines
Die Angaben in den Kapiteln 1.4.2 bis 1.4.7 wurden von MeteoSchweiz geliefert.

Die Angaben im Kap. 1.4.8 stitzen sich auf Beobachtungen der beteiligten Pilo-
ten und des Flugverkehrsleiters.

Die Bilder im Kap. 1.4.9 stammen von der Webcam auf dem Rorschacherberg.
Allgemeine Wetterlage

Nach dem Durchzug einer schwachen Kaltfront mit letzten Schauern am Morgen
baute sich ein schwaches zZwischenhoch auf. Mit sidwestlichen Héhenwinden
wurden wdrmere und trockenere Luftmassen gegen die Schweiz gefiifirt. Durch
die labile Schichtung kam es in der zweilten Tageshdlfte zu lokalen Regenglissen.

Wetter zur Zeit des schweren Vorfalls

Die folgenden Angaben zum Wetter zur Zeit des schweren Vorfalls basieren auf
einer rdumlichen und zeitlichen Interpolation der Beobachtungen verschiedener
Wetterstationen.

Wolken 1-2/8 auf 1500 ft, 3-4/8 auf 3000 ft,
5-7/8 auf 50001t
Wetter Regenschauer und Niesel in der néheren Umgebung
Sicht Uber 10 km
Wind Nordostwind mit 3 kt
Temperatur/Taupunkt 18°c/16°C
Luftdruck QNH LSZR 1016 hPa, QNH LSZA 1014hPa
Gefahren --

Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut: 88° Hohe: 30°

Beleuchtungsverhdltnisse Tag
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1.45 Flugplatzwettermeldungen

Zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls waren die folgenden Flugplatzwettermel-
dungen (METAR) gultig:

0706202 03002KT 9999 VCSH BKNO30 17/16 Q1016 TEMPO SHRA SCT020
RMK C=

0706502 06003KT 9999 VCSH FEWO15 SCT030 BKNO50 18/16 Q1016 TEMPO
SHRA SCT020 RMK D=

Im Klartext bedeutet dies:

Am 7. Juni 2010 wurden kurz vor der Ausgabezeit der Flugplatzwettermeldung
von 06:50 UTC auf dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein die folgenden Wetterbe-
dingungen beobachtet:

Wind aus 030° mit 3 kt

Meteorologische Sicht 10 km oder mehr

Niederschlage In der ndheren Umgebung Schauer
Bewdlkung 1-2/8 auf 1500 ft AAL

3-4/8 auf 3000 ft AAL
5-7/8 auf 5000 ft ft AAL

Temperatur 18 °C

Taupunkt 16 °C

Luftdruck 1016 hPa, Druck reduziert auf Meereshéhe, be-
rechnet mit den Werten der ICAO-Standard-
atmosphére

Entwicklungsvorhersage In den zwei Stunden, die auf die Wetterbeobach-

tung folgen, sind in der ndheren Umgebung des
Flugplatzes temporar Regenschauer und eine Be-
wolkung von 3-4/8 auf 2000 ft AAL zu erwarten
Die gesamte Zeit dieser Anderung wird voraus-
sichtlich weniger als eine Stunde betragen.
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1.4.6

1.4.7

1.4.8

Vorhersagen

In der Zeit des schweren Vorfalls war die folgende Flugplatzwettervorhersage
(terminal aerodrome forecast — TAF) fur den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein guil-
tig:

0705257 0706/0715 VRBO3KT 9999 SCTO25 BKNO40 PROB40 TEMPO 0706/0708
4500 SHRA SCT020

Im Klartext bedeutet dies: Am 7. Juni 2010 waren fir den Flugplatz St. Gallen-
Altenrhein zwischen 06:00 UTC und 15:00 UTC folgende Wetterbedingungen
vorhergesagt:

Wind Variabel mit 3 kt
Meteorologische Sicht 10 km oder mehr
Niederschlage Keine
Bewdlkung 3-4/8 auf 2500 ft AAL
5-7/8 auf 4000 ft AAL
Bedingte Vorhersage Zwischen 06:00 UTC und 08:00 UTC ist mit einer

Wahrscheinlichkeit von 40 % zu erwarten, dass die
meteorologische Sicht 4500 Meter betragt. Es wer-
den Regenschauer und eine Bewo6lkung von 3-4/8
auf 2000 ft AAL erwartet. Die gesamte Zeit dieser
Anderung wird voraussichtlich weniger als eine
Stunde betragen.

Flugwetterwarnung

Zur Zeit des schweren Vorfalles war kein AIRMET (AIRman's METeorological in-
formation) gultig.

Wetter gemass Augenzeugen

Gemass Aussagen des Flugverkehrsleiters war die Sicht sehr gut. Es hatte eine
geschlossene oder fast geschlossene Wolkendecke auf 3000 — 4000 ft AGL (abo-
ve ground level). Dem Rorschacherberg entlang hatte es Wolken oder Wolkenfet-
zen mit einer Basis von 1800 — 2000 ft AGL.

Gemass Aussage des Fluglehrers der HB-SGE war die Sicht nicht sehr gut, es hat-
te tiefe Bewolkung. Im Ausflug Richtung Rorschacherberg und ZULU hatte es
sehr tiefe Wolken.

Der Pilot der HB-SGE gab an, das Seeufer sei erkennbar gewesen, aber landseitig
sei die Bewdlkung aufgelegen.

Die Pilotin der D-FRAH meldete schdones Wetter, im Anflug sei alles offen gewe-
sen.
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1.4.9

1.5
151

1.5.2

Webcam Rorschacherberg

Fig. 3: Ostlicher Teil des Bildes der Webcam vom Rorschacherberg aufgenommen am 7. Juni 2010
um 06:35 UTC, d.h. ca. 6 Minuten vor dem schweren Vorfall.

Das obere Bild zeigt den 6stlichen Bildausschnitt mit dem Rheindelta. In der lin-
ken Bildhalfte ist eine Zone mit Regenschauer erkennbar.

Das untere Bild zeigt den westlichen Bildausschnitt Richtung Rorschach und Ar-
bon.

Fig. 4: Westlicher Teil des Bildes der Webcam vom Rorschacherberg aufgenommen am 7. Juni
2010 um 06:35 UTC, d.h. ca. 6 Minuten vor dem schweren Vorfall.

Navigationshilfen
Flughafen St. Gallen-Altenrhein

Der Flughafen St. Gallen-Altenrhein verfugt tUber ein Instrumentenlandesystem
auf Piste 10 der Kategorie 1 mit einem Gleitwinkel von 4°. Die Anfluggrundlinie
weist gegenuber der Pistenachse einen Winkel von 0.8° auf (offset).

Navigationsausristung der Luftfahrzeuge

Beide Flugzeuge waren zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls fur Flige nach In-
strumentenflugregeln zugelassen.

Das in der HB-SGE installierte System Garmin 1000 ist ein voll integriertes Avio-
nik-System, zu welchem als Option der Sensor itraffic information system des
Herstellers 3L installiert werden kann. Der Pilot sieht dann jene Flugzeuge in sei-
ner Umgebung, welche einen Transponder eingeschaltet haben, als Symbole auf
seinem MFD. Der optional verflugbare traffic information system sensor war in
der HB-SGE nicht installiert.

Fur das in der D-FRAH installierte System von Avidyne ist ein weitgehend integ-
riertes Avionik-System, zu welchem als Option der Sensor traffic advisory system
des Herstellers 3L installiert werden kann. Dieser Sensor war in der D-FRAH in-
stalliert.
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1.6

1.7

1.8

1.9

Kommunikation

Der Funkverkehr zwischen den Besatzungen und dem FVL der Platzverkehrsleit-
stelle St. Gallen-Altenrhein wickelte sich ordnungsgemass und ohne Schwierigkei-
ten ab.

Die Piloten der HB-SGE trugen Sprechgarnituren (/headsets). Dieses Flugzeug war
mit einem integrierten System Garmin G1000 ausgerustet, welches ein Intercom-
System beinhaltete.

Die Pilotin der D-FRAH kommunizierte mit dem Passagier ebenfalls durch ein In-
tercom-System und mittels Aheadset.

Angaben zum Flughafen

Der Flughafen St.Gallen-Altenrhein liegt 14 km ostnordoéstlich der Stadt St. Gal-
len, im Nordosten der Schweiz.

Die Pisten des Flughafens St. Gallen-Altenrhein weisen folgende Abmessungen
auf:

Pistenbezeichnung Abmessungen Hohe der Pistenschwellen
28/10 1500 x 30 m 1306/1306 ft AMSL
28/10 GRASS 600 x 23 m 1306/1306 ft AMSL

Die Bezugshdhe des Flughafens betragt 1306 ft AMSL und als Bezugstemperatur
ist 23.5 °C festgelegt.

Angaben zum Luftraum

Der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein grenzt im Osten an die Republik Osterreich.
Im Interesse der Flugsicherheit wurde eine grenziberschreitende Kontrollzone
errichtet, die auch einen Grossteil des oOsterreichischen Beschrankungsgebietes
LO-R18 umfasst. Die Kontrollzone erstreckt sich vom Boden bis auf 5500 ft AMSL
und ist der Luftraum Klasse D zugeteilt (Anlage 1).

Im Luftraum der Klasse D sind bezlglich des vorliegenden Falles Verkehrshinwei-
se zwischen IFR- und VFR-Verkehr als Dienst der Flugverkehrsleitung zugesi-
chert. Ausweichempfehlungen werden auf Anfrage hin erteilt.

Benitzung des Osterreichischen Luftraums

Die Beniltzung des 6sterreichischen Luftraums fur Anflige zum und Abflige vom
Flugplatz St. Gallen-Altenrhein ist in einem Vertrag zwischen der Republik Oster-
reich und der Schweizerischen Eidgenossenschaft geregelt. In Artikel 3 Absatz 3
ist festgehalten, dass aus Westen angeflogen und nach Westen abgeflogen wer-
den soll. Dieser Grundsatz gilt, soweit es die meteorologischen Verhaltnisse ges-
tatten und nicht Griinde der Flugsicherheit dagegen sprechen.

In der Praxis arbeitet die Flugverkehrsleitung mit einem Punktesystem fir An-
und Abflige Uber 6sterreichischem Luftraum. Der Stand dieser «Larmpunkte»
wird im Kontrollturm St. Gallen-Altenrhein angezeigt. Ist der tagliche Maximal-
wert erreicht, so durfen an diesem Tag keine Flige mehr den 6sterreichischen
Luftraum benttzen. Aus diesem Grund erfolgen, solange es die Wetterverhdltnis-
se zulassen, Starts auf Piste 28 und Landungen auf Piste 10.
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1.10

1.11

Betriebliche Vorschriften der Flugsicherung

In Section 4 des Air Traffic Management Manual (ATMM) Il LSZR von Skyguide
ist u.a. folgendes festgehalten:

3.12.5 Arrivals and Departures
Aerodrome Control Procedures

a) in VMC: For noise abatement reasons, IFR flights may land on RWY 10 even
when RWY 28 is in use. As such, IFR flights that are conducting a "straight-in”
approach to RWY 10 will have priority over VFR flights on RWY 28.

b) in IMC:

During Special VFR conditions (SVFR) separation shall be ensured between IFR
and SVFR flights, as well as between SVFR and other SVFR flights. This could
lead to some restrictions and delays.

3.12.2 ATC St.Gallen TASD Procedures
Local procedures for use of the TASD (TWR Air Situation Display)
TASD application.:

a)  The tower air situation display (TASD) may be used as DFTI (distance from
touchdown indicator) in accordance with ATMM Switzerland, Section 9,
Chapter 9.2.1

b)  The use of the equijpment is limited to the use as DFTI. Radar service may
only be applied in case of a declared emergency.

c) The DFTI provides the ATCO with the position of arriving aircraft in relation
to the threshold. With this information, the flow of traffic between arriving
and departing aircraft can be handled more optimally.

Note: The TASD has no fallback radar data availability and no other redundancy,
except the normal MV ARTAS' main mode redundancy.

Flugschreiber

Fur die beiden am schweren Vorfall beteiligten Luftfahrzeuge waren Flugschrei-
ber und Cockpit voice recorder weder vorgeschrieben noch eingebaut.

1 MV ARTAS: ATM suRveillance Tracker And Server
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2.1
2.1.1

2.2
221

Analyse
Technische Aspekte
Allgemeines

Es liegen keine Anhaltspunkte fiir vorbestandene technische Mangel vor, die den
schweren Vorfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Flugverkehrsleitung

Der Start der HB-SGE erfolgte auf Piste 28, die Landung der D-FRAH auf Piste 10.
Die Flugverkehrsleitung wendete somit die Vereinbarung zwischen der Republik
Osterreich und der Schweizerischen Eidgenossenschaft zum Betrieb des Flugplat-
zes St. Gallen-Altenrhein an und vermied so den Einflug in den 6sterreichischen
Luftraum. Die Vereinbarung ist restriktiv ausgelegt und lasst Ausnahmen nur aus
meteorologischen Griinden oder aus Griinden der Flugsicherheit zu. Ein Start der
HB-SGE auf Piste 10 aus meteorologischen Griinden ware zwar grundsatzlich
moglich gewesen und hétte den Konflikt mit der auf Piste 10 anfliegenden D-
FRAH mit grosster Wahrscheinlichkeit vermieden. Diese Moglichkeit zog der FVL
aber nicht in Betracht. Ein Start auf Piste 10 am friihen Morgen hétte zu «Larm-
punkten» gefuhrt, die an diesem Tag nicht mehr zur Verfligung gestanden hét-
ten. Dies hatte sich bei allfallig aufkommendem Westwind einschréankend auf den
Betrieb auswirken konnen. Die Flugverkehrsleiter in St. Gallen-Altenrhein missen
dieser Tatsache immer Rechnung tragen und standig abwégen, wie viele Punkte
des Tageskontingents sie schon frith verbrauchen wollen.

Einem VFR Abflug auf Piste 28 bei einem gleichzeitigem IFR Anflug auf Piste 10
muss die Flugverkehrsleitung besondere Aufmerksamkeit schenken, weil dies zu
hohen Ann&herungsgeschwindigkeiten fuhrt. Mit der an die HB-SGE erteilten An-
weisung, den Startkurs beizubehalten wollte der FVL eine aktive Kontrolle Gber
den Flugweg ausiben und den Zeitpunkt bestimmen, zu welchem die HB-SGE
nach links Richtung ZULU drehen- und damit die ILS Grundanfluglinie verlassen
wurde. Diese taktische Massnahme verhinderte zusatzlich eine Larmbelastung
entlang des Seeufers, welche mit einer direkt nach dem Start geflogenen Links-
kurve aufgetreten wéare. Auch wenn diese Uberlegungen des Flugverkehrsleiters
nachvollziehbar sind, so brachte seine Anweisung an die HB-SGE diese auf einen
Gegenkurs in der gleichen Vertikalebene zur D-FRAH bei gleichzeitig sich verrin-
gerndem Vertikalabstand und schuf damit eine Voraussetzung fir die Entstehung
des schweren Vorfalls. In der Vertikalprojektion entspricht diese Situation zwei
Flugzeugen auf Kollisionskurs. In der Folge wird der besseren Verstandlichkeit
wegen bezuglich dieser Situation von ,Flugzeugen auf Gegenkurs* gesprochen.

Im vorliegenden Fall erteilte der FVL der HB-SGE friihzeitig die Anweisung eine
Linkskurve Richtung ZULU einzuleiten. Die D-FRAH befand sich zu diesem Zeit-
punkt etwa 7 NM vor dem Aufsetzpunkt und legte ca. 3 Meilen pro Minute zu-
rick. Zusammen mit der Fluggeschwindigkeit der HB-SGE, welche im Steigflug
etwas mehr als eine Meile pro Minute zurlcklegte, ergab sich eine Annaherungs-
geschwindigkeit von etwa 4 NM pro Minute. Nach der Bestdtigung der Besatzung
der HB-SGE, nach links in Richtung ZULU zu drehen, konnte der Flugverkehrslei-
ter davon ausgehen, dass die Besatzung seiner Aufforderung nachkommen wur-
de und sich somit die beiden Flugzeuge mit einem genligenden Abstand passie-
ren wirden.
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2.2.2

Da sich die beiden Flugzeuge aber aufgrund der urspriinglichen Anweisung des
Flugverkehrsleiters an die HB-SGE, das runway heading beizubehalten, auf Ge-
genkurs befanden, lag eine potentiell gefahrliche Situation vor. Dieser Umstand
war dem Flugverkehrsleiter offenbar zu wenig bewusst, so dass er sich allein auf
die Bestatigung der Besatzung verliess und wéahrend eineinhalb Minuten nicht re-
alisierte, dass seine Anweisung zum Abdrehen nach links nicht befolgt wurde.
Dabei stutzte er sich auf die Darstellung des fower air situation display, das fir
diesen Zweck unzulanglich war. Dieses war dafur vorgesehen, dem Flugverkehrs-
leiter bei anfliegenden Luftfahrzeugen die Distanz zum Aufsetzpunkt anzuzeigen.

Die Moglichkeit, die HB-SGE Uber einen anderen Wegpunkt ausfliegen zu lassen,
wahlte der Flugverkehrsleiter aus folgenden Grinden nicht: Der westliche Aus-
flugspunkt VICTOR war aufgrund des IFR Anfluges nicht angezeigt und der Punkt
ECHO im Nordosten war ebenfalls nicht geeignet, da sich auf dieser Route ein
Helikopter im Gegenanflug auf Piste 10 befand. Der Ausflug Richtung Stiden zum
Punkt SIERRA war gemass visual approach chart (VAC) fur Flachenflugzeuge
nicht erlaubt.

Der Flugverkehrsleiter erteilte beiden Flugzeugen frihzeitig eine Verkehrsinfor-
mation. Er erhielt weder von der Besatzung der HB-SGE noch von der Pilotin der
D-FRAH eine Bestéatigung Uber einen bestehenden Sichtkontakt. Eine Rickfrage
bei den Besatzungen zur Klarung der Situation erfolgte nicht. Erst als er der HB-
SGE kurz vor dem Kreuzungspunkt nochmals eine Verkehrsinformation erteilte,
bestatigte die Besatzung, dass sie das andere Flugzeug in Sichtkontakt hatten.
Auch die D-FRAH bestatigte unmittelbar darauf den Sichtkontakt.

Besatzungen

Die Besatzung der HB-SGE traf nach dem Start gemass eigenen Angaben Wolken
an, die ein Linksdrehen Richtung ZULU verunmdglichten. Tatsachlich &nderte sie
nach der Aufforderung des Flugverkehrsleiters ihren Kurs nicht. Die Aussagen der
Besatzung zu den Wolken lassen sich durch die vorliegenden Wetterangaben,
insbesondere durch die Aufzeichnungen der Webcams nicht nachvollziehen. Un-
geachtet der Wetterverhaltnisse hat der Umstand, dass die Besatzung der HB-
SGE auf der Anfluggrundlinie der Piste 10 weiterflog ohne den Flugverkehrsleiter
dartiber zu informieren, in der Folge zur geféhrlichen Anndherung gefiihrt. Der
Fluglehrer, der den Funkaufruf der D-FRAH mitgehdrt hatte und mit den Verhalt-
nissen in St. Gallen-Altenrhein vertraut war, verliess sich darauf, dass der Sicht-
kontakt zum entgegenkommenden Flugzeug zustande kommen und bestehen
bleiben wiirde. Ein Ausweichmandéver zog er nicht in Betracht. Geméass Radarauf-
zeichnung flog die HB-SGE immer auf Gegenkurs auf der ILS Grundanfluglinie.
Erst nach dem Kreuzungspunkt mit der D-FRAH ist ein Wegdrehen zum Ausflugs-
punkt ZULU erkennbar.

Die Pilotin der D-FRAH wurde beim ersten Aufruf auf der Frequenz von St. Gallen
fower Uber die entgegen kommende Diamond Star informiert. Sie sagte spéater
aus, dass sie das Flugzeug in Sicht gehabt und den Passagier im Cockpit dartiber
informiert habe. Dieser habe ebenfalls Sichtkontakt zur HB-SGE herstellen kon-
nen. Eine Meldung an die Platzverkehrsleitstelle unterblieb aber, was die Klarung
der Situation fur den FVL erschwerte.
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2.2.3 Verfahren

Die in St. Gallen-Altenrhein angewendeten Verfahren richten sich nach den Vor-
gaben eines Vertrages zwischen der Republik Osterreich und der Schweiz, der
vor allem den Betrieb des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein betrifft. Soweit es die
Windverhéltnisse und die Flugsicherheit zulassen, landen vor allem die meist
larmintensiveren IFR-Fllige auf Piste 10, wahrend Starts vorzugsweise auf Piste
28 erfolgen, um Einfliige in den &sterreichischen Luftraum nach Moglichkeit zu
vermeiden. Dies fuhrt je nach zeitlicher Abfolge zu Konfliktsituationen zwischen
IFR-Anfligen auf Piste 10 und Richtung Westen oder Stidwesten startenden VFR-
Fligen. Die Route Uber den Ausflugspunkt ZULU fahrt zuerst nordlich der ILS
Grundlinie entlang und schneidet diese dann bei der Einleitung der Linkskurve
nach ZULU. Das ATMM Il LSZR der Flugsicherung macht mit Ausnahme einer Pri-
oritdtenregelung keine Aussage zur Handhabung von Starts von VFR-Fligen auf
Piste 28 bei gleichzeitigem Anflug eines IFR-Fluges auf Piste 10.

Die fur den Betrieb des Flughafens St. Gallen-Altenrhein glltigen Regeln flhren
teilweise zu einem Flugbetrieb mit gegeneinander landenden und startenden
Luftfahrzeugen. Dies kann zu sich rasch verkleinernden Abstédnden zwischen Luft-
fahrzeugen fiihren, zudem koénnen die Piloten von gegeneinander fliegenden
Flugzeugen das jeweilig andere Flugzeug nur schwer erkennen, weil die sichtba-
ren Silhouetten klein sind.

Auch wenn das vorliegende Verfahren aus Larm- und Umweltschutzgrinden
nachvollziehbar ist, entspricht es nicht den bewahrten Verfahren in der Luftfahrt
und birgt aus Sicht der Flugsicherheit erhebliche systemische Risiken, welchen
durch eine entsprechende Ausgestaltung der Betriebsverfahren oder technischen
Massnahmen Rechnung getragen werden sollte.
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3 Schlussfolgerungen
3.1 Befunde
3.1.1 Technische Aspekte

Das Flugzeug D-FRAH war zum Verkehr VFR/IFR zugelassen.
Das Flugzeug HB-SGE war zum Verkehr VFR/IFR zugelassen.

Die Untersuchung ergab an beiden Flugzeugen keine Anhaltspunkte fir
vorbestandene technische Mangel, die den Vorfall hatten verursachen oder
beeinflussen kénnen.

Das fower air situation disp/ay war funktionsttchtig.

3.1.2 Besatzung

Die Pilotin der D-FRAH sowie der Pilot und der Fluglehrer der HB-SGE be-
sassen die fur den Flug notwendigen Ausweise.

Es liegen keine Anhaltspunkte fir gesundheitliche Storungen der Pilotin
bzw. der Piloten wahrend des Vorfallfluges vor.

3.1.3 Mitarbeiter der Flugsicherung

Der Flugverkehrsleiter besass die fir die Austibung seiner Tatigkeit not-
wendigen Ausweise.

Es liegen keine Anhaltspunkte fur gesundheitliche Stérungen des Flugver-
kehrsleiter zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls vor.

3.1.4 Flugverlauf

Die Diamond DA 40 HB-SGE fiihrte einen VFR-Flug von St. Gallen-
Altenrhein nach St. Gallen-Altenrhein durch.

Die Piper PA-46-500TP D-FRAH fuhrte einen privaten IFR-Flug von Gren-
chen nach St. Gallen-Altenrhein durch.

Um 06:37:55 UTC erteilte der Flugverkehrsleiter der Platzverkehrsleitstelle
der HB-SGE die Startbewilligung mit der Anweisung, das runway heading
beizubehalten.

Um 06:39:34 UTC gab der Flugverkehrsleiter der Platzverkehrsleitstelle der
HB-SGE die Anweisung, die Linkskurve Richtung Ausflugspunkt ZULU einzu-
leiten. Diese Meldung wurde von der Besatzung bestatigt.

Die Besatzung der HB-SGE meldete der Platzverkehrsleitstelle nicht, dass
sie ihren Kurs beibehielt.

Die Radaraufzeichnungen zeigen, dass die Besatzung der HB-SGE ihren
Kurs bis zur Kreuzung mit der D-FRAH nicht gedndert hat.

Um 06:40:07 UTC meldete sich die Pilotin der D-FRAH auf der Frequenz
von St. Gallen fower mit der Information, dass sie auf dem ILS der Piste 10
established sei. Das Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt etwa 6 NM
vor dem Aufsetzpunkt der Piste 10.
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Der Flugverkehrsleiter sah auf dem tower air situation display, dass sich die
HB-SGE etwa 1 NM vor der auf Gegenkurs fliegenden D-FRAH befand und
forderte die Besatzung der HB-SGE um 06:41:02 UTC auf, unverziglich
nach links zu drehen. Gleichzeitig informierte er sie Uber das entgegen-
kommende Flugzeug.

Kurz bevor sich die beiden Flugzeuge kreuzten, meldeten die beiden Besat-
zungen Sichtkontakt zum jeweils anderen Flugzeug.

Um 06:41:27 UTC kreuzten sich die Flugwege in entgegen gesetzter Rich-
tung mit einem Hohenunterschied von etwa 300 ft.

3.15 Rahmenbedingungen

Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Verlauf des schweren Vorfalls.
Wie eine Analyse der Wettersituation zeigte, wurde die Besatzung der HB-
SGE nicht durch tiefliegende Wolken daran gehindert, eine Linkskurve ein-
zuleiten.

Ein zwischenstaatlicher Vertrag fuhrt dazu, dass in St. Gallen-Altenrhein
Luftfahrzeuge auf Piste 10 landen und von Piste 28 abfliegen, soweit es die
meteorologischen Verhaltnisse gestatten und nicht Grinde der Flugsicher-
heit dagegen sprechen.

Im Luftraum der Klasse D sind bezuglich des vorliegenden Falles Verkehrs-
hinweise zwischen IFR- und VFR-Verkehr als Dienst der Flugverkehrsleitung
zugesichert. Ausweichempfehlungen werden auf Anfrage hin erteilt.

Das tower air situation display ist dafur vorgesehen, dem Flugverkehrsleiter
bei anfliegenden Luftfahrzeugen die Distanz zum Aufsetzpunkt anzuzeigen.

3.2 Ursache

Der schwere Vorfall ist auf eine geféhrliche Annaherung zwischen einem anflie-
genden und einem in Gegenrichtung abfliegenden Flugzeug zuriick zu fihren,
welche einen zwischenstaatlichen Vertrag als systemische Ursache hatte, der da-
zu fuhrte, dass Luftfahrzeuge gegeneinander starten und landen.

Als direkte Ursachen des schweren Vorfalles wurden die folgenden Punkte ermit-

telt:

Der Flugverkehrsleiter wahlte ein Abflugverfahren, welches die beiden
Flugzeuge auf Gegenkurs brachte und tUberwachte in der Folge nicht genl-
gend, dass sich diese potentiell gefahrliche Situation wieder entschérfte.

Die Besatzung des abfliegenden Flugzeuges folgte der Anweisung des Flug-
verkehrsleiters zum Verlassen des Gegenkurses nicht, obwohl sie die Aus-
fuhrung dieser Anweisung bestétigt hatte.

Die Besatzung des abfliegenden Flugzeuges informierte den Flugverkehrs-
leiter nicht daruber, dass sie dessen Anweisung nicht befolgte.
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4.1
41.1

Sicherheitsempfehlungen und seit dem Unfall getroffene Massnahmen

Nach Vorgabe des Anhangs 13 der ICAO richten sich alle Sicherheitsempfehlun-
gen, die in diesem Bericht aufgefiihrt sind, an die Aufsichtsbehdrde des zustandi-
gen Staates, welche daruber zu entscheiden hat, inwiefern diese Empfehlungen
umzusetzen sind. Gleichwohl ist jede Stelle, jeder Betrieb und jede Einzelperson
eingeladen, im Sinne der ausgesprochenen Sicherheitsempfehlungen eine Ver-
besserung der Flugsicherheit anzustreben.

Die schweizerische Gesetzgebung sieht in der Verordnung Uber die Untersuchung
von Flugunféllen und schweren Vorféllen (VFU) beziglich der Umsetzung folgen-
de Regelung vor:

LArt. 32 Sicherheitsempfehlungen

Das Bundesamt unterrichtet das Bliro innerhalb von sechs Monaten nach der
Verdffentlichung des Untersuchungsberichtes lber die Massnahmen, die gestiitzt
aufr die Sicherheitsempfehlungen des Untersuchungsberichtes getroffen werden,
oder lber die Griinde, weshalb auf Massnahmen verzichtet wird. “

Sicherheitsempfehlungen
Sicherheitsdefizit

Am Morgen des 7. Juni 2010 startete das Flugzeug Diamond DA 40 HB-SGE zu
einem Trainingsflug nach Joint Aviation Requirements (JAR) auf der Piste 28 in
St. Gallen-Altenrhein. Der Flugverkehrsleiter (FVL) erteilte der Besatzung anféng-
lich die Anweisung, wegen eines IFR-Fluges das runway heading beizubehalten.
Kurz nach dem Start wurde die Besatzung aufgefordert, nach links zum Ausflugs-
punkt ZULU zu drehen. Die Besatzung bestatigte diese Anweisung.

Die Piper PA-46-500TP ,Meridian' D-FRAH befand sich auf einem IFR Flug von
Grenchen nach St. Gallen-Altenrhein. Kurz nach dem Einflug in die Kontrollzone
meldete sich die Pilotin auf der Frequenz von St. Gallen Tower. Das Flugzeug war
auf dem Instrumentenlandesystem (/nstrument landing system - ILS) der Piste
10 ausgerichtet. Als sich die beiden Flugzeuge bis auf eine Distanz von 1 NM an-
gendhert hatten, bemerkte der FVL auf seinem Radardisplay, dass sich die HB-
SGE noch immer auf der Grundanfluglinie des ILS befand. Er gab der HB-SGE die
Anweisung, sofort nach links zu drehen und informierte sie Uber die entgegen-
kommende Maschine. Beide Besatzungen meldeten Sichtkontakt zur jeweils an-
deren Maschine. Die Flugzeuge kreuzten sich in entgegengesetzter Richtung mit
einem Hohenunterschied von 300 ft.

Das Buro fur Flugunfalluntersuchungen gelangte zum Schluss, dass beziglich
IFR-Anfligen auf Piste 10 und gleichzeitigen VFR-Abfligen von Piste 28 durch die
Kombination der nachfolgenden Faktoren Sicherheitsméangel bestehen:

Die Voraussetzungen flr die Entstehung des schweren Vorfalls wurde durch ein
Betriebskonzept aufgrund eines zwischenstaatlichen Vertrags geschaffen, wel-
ches dazu fuhrt, dass in St. Gallen-Altenrhein Luftfahrzeuge auf Piste 10 landen
und von Piste 28 abfliegen. Auch wenn das vorliegende Verfahren aus Larm- und
Umweltschutzgriinden nachvollziehbar ist, entspricht es nicht den bewéhrten Ver-
fahren in der Luftfahrt, die Flugwege von an- und abfliegenden Flugzeugen zu
entflechten und birgt aus Sicht der Flugsicherheit erhebliche systemische Risiken.

Der schwere Vorfall ereignete sich in einer Kontrollzone der Luftraumklasse D, in
der IFR-Verkehr gegenuber VFR-Verkehr nicht gestaffelt wird, sondern lediglich
Verkehrsinformationen erhalt.
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In der Platzverkehrsleitstelle des Flughafens St. Gallen-Altenrhein steht ein Ra-
dardisplay (fower air situation disp/ay) zur Verfigung, welches erlaubt, die Dis-
tanz eines auf Piste 10 anfliegenden Luftfahrzeuges zur Pistenschwelle zu
bestimmen. Damit kann der Flugverkehrsleiter einen beschrankten Uberblick tiber
die Verkehrslage im Anflugsektor der Piste 10 gewinnen.

Die Anweisung des Flugverkehrsleiters an die Besatzung des von Piste 28 abflie-
genden Flugzeuges, nach dem Start die Pistenrichtung beizubehalten, stellte ei-
nen Versuch dar, den Flugweg dieses Flugzeuges zu beeinflussen. Dabei stiitzte
er sich auf das tower air situation display, das fur diesen Zweck unzulanglich war.

Trotz der Verkehrsinformationen, die der Flugverkehrsleiter beiden Flugzeugen
Ubermittelte und es in der Folge zum gegenseitigen Sichtkontakt kam, entstand
eine gefahrliche Anndherung.

4.1.2 Sicherheitsempfehlung Nr. 437

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) sollte zusammen mit dem Betreiber des
Flughafens St. Gallen-Altenrhein und Skyguide technische oder betriebliche
Massnahmen ergreifen, welche die Risiken bei einem IFR-Anflug auf Piste 10 und
gleichzeitigen VFR-Abfliigen von Piste 28 verringern.

4.2 Seit dem schweren Vorfall getroffene Massnahmen
Keine
Payerne, 22. Juni 2011 Buro fur Flugunfalluntersuchungen

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen des BFU Uber die Umstande und Ursachen des
vorliegend untersuchten schweren Vorfalles.

Gemass Art. 3.1 der 9. Ausgabe des Anhanges 13, giltig ab 1. November 2001, zum Ab-
kommen Uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des
Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls
oder eines schweren Vorfalles die Verhitung von Unféllen oder schweren Vorfallen. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunféllen und schweren Vorfallen
ist ausdrtcklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck
dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Um-
stand gebuhrend Rechnung zu tragen.
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