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Schlussbericht HB-UCM vs. NJE9LB

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (SUST) Uber die Umstande und Ursachen des vorliegend untersuchten schwe-
ren Vorfalls.

Gemass Artikel 3.1 der 10. Ausgabe des Anhangs 13, gultig ab 18. November 2010, zum
Abkommen uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des
Bundesgesetzes uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugun-
falls oder eines schweren Vorfalls die Verhutung von Unfallen oder schweren Vorfallen. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunfallen und schweren Vorfallen
ist ausdrtcklich nicht Gegenstand der Sicherheitsuntersuchung. Es ist daher auch nicht
Zweck dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

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

Die deutsche Fassung dieses Berichts ist das Original und daher massgebend.

Alle Angaben beziehen sich, soweit nicht anders vermerkt, auf den Zeitpunkt des schweren
Vorfalls.

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in koordinierter
Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) angegeben. Fir das Gebiet der Schweiz galt
zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls die mitteleuropaische Sommerzeit (MESZ) als Normal-
zeit (Local Time — LT). Die Beziehung zwischen LT, MESZ und UTC lautet:

LT =MESZ =UTC + 2 h.
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Zusammenfassung

Uberblick
Luftfahrzeug 1

Eigentiimer

Halter

Hersteller

Luftfahrzeugmuster
Eintragungsstaat
Eintragungszeichen
Funkrufzeichen
Flugregeln
Betriebsart
Abflugort

Bestimmungsort

Luftfahrzeug 2

Eigentumer

Halter

Hersteller
Luftfahrzeugmuster
Eintragungsstaat
Eintragungszeichen

Flugnummer

Flugplankennzeichen

Funkrufzeichen

Motorfluggruppe Pilatus, Pilatus Flugzeugwerke AG,
6371 Stans

Motorfluggruppe Pilatus, Pilatus Flugzeugwerke AG,
6371 Stans

Grumman American Corporation, Bethpage, New
York, USA

AA-5B Tiger

Schweiz

HB-UCM

Hotel Bravo Uniform Charlie Mike
Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)
Privatflug

Leutkirch (EDNL)

Kagiswil (LSPG)

NetJets Transportes Aéreos, S.A.

Edificio Cristal, Rua Calvet Magalhaes 245,
Bloco B, 2774-550 Pacgo de Arcos, Portugal
NetJets Transportes Aéreos, S.A.

Edificio Cristal, Rua Calvet Magalhdes 245,
Bloco B, 2774-550 Paco de Arcos, Portugal
Cessna/Textron Aviation, Wichita, Kansas, USA
Cessna C56X (Citation XLS)

Portugal

CS-DXQ

NJEOSLB

NJEOSLB

Fraction niner Lima Bravo
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Flugregeln Instrumentenflugregeln (Instrument Flight Rules —
IFR)

Betriebsart Gewerbsmassiger Flug

Abflugort St. Gallen-Altenrhein (LSZR)

Bestimmungsort Basel (LFSB)

Ort 3.3 NM nordwestlich des Flughafens St. Gallen-Alten-
rhein (LSZR)

Datum und Zeit 24. Oktober 2016, 14:14 UTC

Flugsicherungsstellen Zurich Lower, Anflugsektor fur Flugplatze Friedrichs-

hafen und St. Gallen-Altenrhein ARFA,
Platzverkehrsleitstelle St. Gallen-Altenrhein,
Zurich FIC (Flight Information Centre)

Luftraum Klasse D
Geringster Abstand der beiden Horizontal 0.2 NM, vertikal 525 ft
Luftfahrzeuge

Vorgeschriebene Mindeststaffelung  Keine; Verkehrshinweise obligatorisch

Airprox-Kategorie ICAO-Kategorie A, hohes Kollisionsrisiko

Untersuchung

Der schwere Vorfall ereignete sich am 24. Oktober 2016 um ca. 14:14 UTC. Die Meldung traf
am 26. Oktober 2016 um ca. 09:09 UTC ein. Nach Vorabklarungen, wie sie fir diese Art von
schweren Vorfallen Ublich sind, wurde die Untersuchung am 26. April 2017 eroffnet.

Die SUST hat den schweren Vorfall der Sicherheitsuntersuchungsstelle von Portugal gemel-
det. Das Land hat einen bevollmachtigten Vertreter ernannt.

Fur die Untersuchung standen unter anderem folgende Grundlagen zur Verfligung:
e Aufzeichnungen des Sprechfunkverkehrs;

e Radardaten;

e Aussagen von Besatzungsmitgliedern und Flugverkehrsleitern.

Der vorliegende Schlussbericht wird durch die SUST veréffentlicht.

Kurzdarstellung

Der Pilot der HB-UCM startete am 24. Oktober 2016 um 13:45 UTC in Leutkirch fir einen
Sichtflug nach Kagiswil. In der Gegend von Lindau meldete er sich auf der Frequenz des Kon-
trollturms von St. Gallen-Altenrhein und bat um eine Durchflugsbewilligung fiir die Kontrollzone
von St. Gallen-Altenrhein, die er nach ein paar Minuten auch erhielt. Ungefahr zu dieser Zeit
startete in St. Gallen-Altenrhein die Cessna Citation XLS mit der Flugnummer NJEOLB auf der
Piste 28 zu einem Geschéftsreiseflug nach Basel (LFSB). Mit dem Standardinstrumentenab-
flug war ein Steigflug bis 5000 ft AMSL freigegeben. Der Flugverkehrsleiter von St. Gallen-
Altenrhein beobachtete, dass das Flugzeug eine hohe Steigrate aufwies, und entschied sich,
die NJEOLB zu einem Wechsel auf die Frequenz des nachsten Kontrollsektors zu veranlassen,
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um eine Weiterfuhrung des Steigfluges zu ermdglichen. Das Konfliktwarnsystem der Flugsi-
cherung (Short Term Conflict Alert — STCA) wurde um 14:13:10 UTC ausgel6st. Der Flugver-
kehrsleiter am ARFA-Sektor erkannte den sich anbahnenden Konflikt mit der HB-UCM und
wies die NJE9LB an, mit einer hohen Steigrate auf Flugflache (Flight Level — FL) 100 weiter-
zusteigen. Zusatzlich erfolgte eine Verkehrsinformation Uber die HB-UCM an die NJESLB. Un-
mittelbar danach erfolgte der Funkspruch des Piloten der NJE9OLB Uber einen Ausweichbefehl
(Resolution Advisory — RA) des bordeigenen Kollisionswarnsystems (Traffic Collision
Avoidance System — TCAS), den die Crew ohne Verzdgerung befolgte. Die Flugzeuge kreuz-
ten sich zu diesem Zeitpunkt in entgegengesetzter Richtung mit einem Héhenunterschied von
525 ft. Der weitere Flugverlauf der beiden Flugzeuge erfolgte ereignislos.

Ursachen

Der schwere Vorfall kam dadurch zustande, dass der Platzverkehrsleiter gleichzeitig den Ab-
flug eines Geschaftsreiseflugzeuges und den Durchflug eines Leichtflugzeuges durch die Kon-
trollzone bewilligte, weil er die Entwicklung der Situation falsch einschatzte. Dies fuhrte zu
einer gefahrlichen Annaherung der beiden Flugzeuge.

Die folgenden Faktoren haben die Entstehung des schweren Vorfalles beglinstigt:

e  Durch eine missverstandliche Kommunikation flog das Leichtflugzeug auf einem Flugweg,
der nicht der beabsichtigten Route des Piloten entsprach.

o Der Platzverkehrsleiter nutzte die Moglichkeit nicht, fur das nach Instrumentenflugregeln
abfliegende Geschéftsreiseflugzeug eine Flughdhe zu koordinieren, die ein Steigen dieser
Maschine Uber die Anfangssteighdhe von 5000 ft AMSL ermdglicht hatte.

o Die Radaranzeige (Tower Air Situation Display — TASD) der Platzverkehrsleitung stellte
die Konfliktwarnung (Short Term Conflict Alert — STCA) nur visuell, d. h. ohne akustische
Warnung dar.

Die Untersuchung hat folgende Faktoren ermittelt, welche die Entstehung und den Verlauf des
schweren Vorfalls zwar nicht beeinflusst haben, die aber dennoch ein Sicherheitsrisiko (factor
to risk) darstellen:

e Die Positionsmeldung des Piloten des Leichtflugzeuges war ungenau.

e Bezuglich der Dienste der Flugverkehrsleitung im Luftraum der Klasse D bestand beim
Piloten des Leichtflugzeuges eine unzutreffende Erwartungshaltung.

Sicherheitsempfehlungen und Sicherheitshinweise

Mit dem Schlussbericht werden eine Sicherheitsempfehlung und zwei Sicherheitshinweise
ausgesprochen.
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Sachverhalt
Vorgeschichte und Verlauf des schweren Vorfalls
Allgemeines

Bei der Flugsicherung war der Arbeitsplatz der Platzverkehrsleitstelle (Aerodrome
Control — ADC) von St. Gallen-Altenrhein Tower und der Arbeitsplatz Approach
Control St. Gallen-Altenrhein und Friedrichshafen (ARFA) von Zurich lower sowie
die Fluginformationszentrale Flight Information Centre (FIC) beteiligt.

Der Flug der HB-UCM wurde nach Sichtflugregeln (VFR) und der Flug der NJESLB
nach Instrumentenflugregeln (IFR) durchgefihrt.

Der schwere Vorfall ereignete sich in der Kontrollzone (Control Zone — CTR) des
Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein; diese ist dem Luftraum der Klasse D zugeteilt.
In dieser Luftraumklasse werden IFR-Fllige nicht von VFR-Fligen gestaffelt. Zwi-
schen Fligen dieser beiden Flugregeln werden lediglich, aber obligatorisch Ver-
kehrsinformationen erteilt und auf Aufforderung hin auch Ausweichempfehlungen
ausgegeben.
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Abbildung 1: Ausschnitt aus der zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls gult|gen VFR Area-
Karte von St. Gallen-Altenrhein, LSZR AREA 7, 01/15 JAN 08. Der Ort des schweren Vor-
falls ist mit einem roten Kreis gekennzeichnet.

Vorgeschichte

Der Pilot des Leichtflugzeuges Grumman AA-5 Tiger, eingetragen als HB-UCM,
hatte die Absicht, am Morgen des 24. Oktober 2016 in Kagiswil (LSPN) zusammen
mit 3 Passagieren zu einem Flug nach Leutkirch (EDNL) zu starten. Aufgrund einer
Nebelsituation in Kagiswil verschob sich der Start bis gegen Mittag.
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Beim Hinflug nach Leutkirch war dem Piloten aufgefallen, dass Uber dem Gebiet
des Bodensees eine Nebeldecke lag. Er vermutete, dass dies der Grund war, wes-
halb er vom Flugverkehrsleiter (FVL) der Platzverkehrsleitstelle St. Gallen-Alten-
rhein beim Hinflug eine Spezialsichtflugbewilligung (Special VFR Clearance) fur
den Durchflug der Kontrollzone erhalten hatte. Uber dieser Nebeldecke war die
Sicht gut.

Nach einem problemlosen Flug nach Leutkirch wurde festgelegt, dass der Start
zum Rickflug nach Kagiswil gegen 14:00 UTC erfolgen sollte, weil der Pilot damit
rechnete, in Kagiswil wiederum mit einer Nebelsituation konfrontiert zu werden,
und er deshalb nicht zu spat unterwegs sein wollte.

In der Platzverkehrsleitstelle St. Gallen-Altenrhein war der diensthabende FVL al-
leine im Einsatz. Dies entspricht den gangigen Ablaufen fir den Betrieb im Tower.
Einzig zu Spitzenzeiten ist ein Zweimannbetrieb vorgesehen. Er verfugte an sei-
nem Arbeitsplatz Giber einen Bildschirm, der die Flugverkehrssituation darstellt (To-
wer Air Situation Display — TASD). Gemass den Angaben des diensthabenden
FVL war die Arbeitsbelastung zum Zeitpunkt des Vorfalls mittel bis niedrig.

Die Arbeitsplatze der anderen beteiligten Flugsicherungsstellen waren gemass
den Vorgaben besetzt.

Verlauf des schweren Vorfalls

Der Start der HB-UCM in Leutkirch zum Rulckflug nach K&giswil erfolgte um
13:45 UTC. Der Pilot flog auf einer Héhe von 4200 ft AMSL" und war in Funkkon-
takt mit der Flugsicherungsstelle FIC Zirich. Diese wies den Piloten an, den Trans-
pondercode 4251 einzustellen. In der Gegend von Lindau wollte der Pilot eine Frei-
gabe flr den Durchflug durch die Kontrollzone des Flugplatzes St. Gallen-Alten-
rhein (LSZR) einholen und wurde deshalb durch das FIC angewiesen, auf die Fre-
quenz der Platzverkehrsleitstelle zu wechseln. Gemass seinen Angaben war ziem-
lich viel Betrieb auf dieser Frequenz und deshalb vergingen ein paar Minuten, bis
er seine Anfrage fur eine Durchflugsbewilligung absetzen konnte. Der Pilot der HB-
UCM meldete, dass er sich querab (,abeam®) von Lindau in einer Hohe von 4300
ft AMSL befinde und die CTR in Richtung Trogen durchqueren wolle. Der FVL
antwortete um 14:09:50 UTC wie folgt: ,HB-UCM, St. Gallen Tower, Griiezi, ahm,
continue approach, ah, crossing will be approved in about 3 minutes due to IFR
departure.” Der Pilot der HB-UCM interpretierte diese Anweisung so, dass er die
momentane Hohe und die zu diesem Zeitpunkt eingeschlagene Flugrichtung bei-
behalten musse.

Ungefahr zu dieser Zeit war in St. Gallen-Altenrhein das Geschaftsreiseflugzeug
Cessna C56X, betrieben unter Flugnummer NJEOLB, bereit fir einen Flug nach
Basel (LFSB). Nachdem der Platzverkehrsleiter St. Gallen-Altenrhein beim FVL
des ARFA-Sektors das Einverstandnis fir den Start (release), der in den nachsten
Minuten erfolgen sollte, eingeholt hatte, bemerkte er ein paar Végel in der Nahe
der Piste und erkundigte sich deshalb bei der Crew, ob etwas gegen diese Vogel
unternommen werden sollte. Dies bejahte die Besatzung der NJE9OLB, worauf der
Platzverkehrsleiter ein Fahrzeug auf die Piste schickte, um die Végel zu vertreiben.
Dadurch verzégerte sich der Start der NJE9OLB um ein paar Minuten und der Platz-
verkehrsleiter erkundigte sich beim ARFA-Sektor, ob der bereits erteilte release
immer noch gultig sei. Dies bejahte der Flugverkehrsleiter des ARFA-Sektors und
somit erteilte der Platzverkehrsleiter um 14:11:43 UTC die Freigabe fur den Start.
Aufgrund der hohen Steigrate der NJEOLB erteilte der Platzverkehrsleiter der
NJEO9LB ziemlich genau eine Minute spater die Anweisung, auf die Frequenz des

T AMSL: Above Mean Sea Level, Hohe tber dem mittleren Meeresspiegel
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Kontrollsektors ARFA zu wechseln. Dies tat er mit der Absicht, der NJE9QLB einen
kontinuierlichen Steigflug zu ermdéglichen, da die grosstmégliche Héhe, die er be-
willigen konnte, bei 5000 ft lag. Die Méglichkeit, mit dem Flugverkehrsleiter ARFA
eine grossere Flughdhe als 5000 ft zu koordinieren, nahm der Platzverkehrsleiter
nicht wahr. Kurz nach diesem Frequenzwechsel erteilte der Platzverkehrsleiter der
HB-UCM um 14:12:54 UTC die Bewilligung fiir den Flug durch die Kontrollzone
LSZR. Da der FVL bei der Durchflugsbewilligung keine zugewiesene Héhe nannte,
behielt der Pilot der HB-UCM die aktuelle und beim ersten Aufruf genannte Hohe
von 4300 ft AMSL bei.

Die Route des Standardinstrumentenabflugs (Standard Instrument Departure —
SID) Trasadingen 2R (TRAZ2R), der die NJE9LB zu folgen hatte, fuhrt nach dem
Start auf der Piste 28 in einer Rechtskurve in Richtung Norden. Der Flugverkehrs-
leiter des ARFA-Sektors, der seine Arbeitsbelastung als mittelmassig beurteilte,
bemerkte ungefahr zur Startzeit der NJEOLB die nach Sichtflug fiegende HB-UCM
mit dem Transpondercode 4251. Da der Verlauf der SID TRA 2R einen Konflikt
zwischen den beiden Flugzeugen erwarten liess, fokussierte er sich auf diese Ver-
kehrssituation. Um 14:13:10 UTC wurde das bodenseitige Konfliktwarnsystem
(Short Term Conflict Alert — STCA) ausgel6st. Dabei wurden die Etiketten der be-
teiligten Flugzeuge auf den Radarbildschirmen der involvierten Kontrollsektoren in
roter Farbe dargestellt. Das STCA war bis 14:14:06 UTC aktiv. Dieser Alarm wurde
auch auf dem Tower Air Situation Display (TASD) des Platzverkehrsleiters darge-
stellt, jedoch ohne akustische Warnung. Der Platzverkehrsleiter konnte sich nicht
mehr erinnern, ob er diese visuelle Warnung des STCA wahrgenommen hatte.

Die Flugbesatzung der NJE9OLB hatte sich bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht auf
der Frequenz des ARFA-Sektors gemeldet, und so ging der an diesem Platz ar-
beitende FVL davon aus, dass diese Konfliktsituation vom Platzverkehrsleiter
St. Gallen-Altenrhein gel6st wirde. Die NJE9LB konnte sich allerdings nicht um-
gehend beim ARFA-Sektor melden, weil die Frequenz noch durch andere Funk-
spriche belegt war. Um die freigegebene Héhe von 5000 ft QNH nicht zu Uberstei-
gen, verringerte sie ihre Steigrate. Als dann um 14:13:17 UTC der Erstaufruf der
NJEOLB beim FVL am ARFA-Sektor erfolgte, waren die beiden Flugzeuge immer
noch auf Kollisionskurs. Um diesen Konflikt zu I0sen, wies er die NJE9QLB an, auf
die Flugflache (Flight Level — FL) 100 zu steigen. Dies entsprach der grosstmaogli-
chen Hohe, die er in seinem Zustandigkeitsbereich zuteilen konnte. Zudem wies
er den Piloten der NJE9LB an, eine hohe Steigrate einzuhalten: ,Fraction niner
lima bravo, Zurich arrival, hello, climb to flight level one hundred, good rate“ und
erteilte zusatzlich noch einen Verkehrshinweis tber die Position der HB-UCM:
sFraction niner lima bravo, you have ftraffic, unknown VFR, at your one o’clock, one
and a half mile, same altitude, opposite”. Kurz danach, um 14:13:44 UTC, meldete
der Pilot der NJEOLB, dass er einen Ausweichbefehl (Resolution Advisory — RA)
seines Kollisionswarnsystems (Traffic Alert and Collision Avoidance System —
TCAS) durchfiihre. Der FVL des ARFA-Sektors fragte nach, ob es sich dabei um
einen Steig- oder einen Sinkflug handle, erhielt aber keine Antwort.

Nachdem der Pilot der HB-UCM vom Platzverkehrsleiter LSZR um 14:13:17 UTC
eine Verkehrsinformation Uber die ungefahre Position der NJEILB erhalten hatte:
»,Charly Mike, traffic is a Citation Excel, departed runway two eight, three thousand
eight hundred feet, climbing®, erblickten er und seine Passagiere das Geschafts-
reiseflugzeug, als es aus der tiefliegenden Nebeldecke aufstieg. Gemass seiner
Aussage lag die Nebeldecke tief ber dem Bodensee und bedeckte den Boden
teilweise. Die beiden Flugzeuge kreuzten sich gemass Aussage des Piloten der
HB-UCM in entgegengesetzter Richtung und relativ nah. Er stufte den Vorfall al-
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lerdings als nicht sehr gefahrlich ein. Zudem wahnte er sich in einer durch die Flug-
sicherung kontrollierten Situation, weil er sich in einer Kontrollzone befand. Der
weitere Verlauf des Ruckfluges nach Kagiswil war ereignislos.

Gemass Radaraufzeichnungen waren die beiden Flugzeuge um 14:13:34 UTC auf
gleicher Héhe in einem Abstand von ungefahr 1.5 NM. Gemass den Aufzeichnun-
gen des Mode-S-Transponders wurde 4 Sekunden spater, bei einem Abstand von
1.2 NM, die Resolution Advisory des TCAS der NJE9LB ausgeldst. Die Flugzeuge
kreuzten sich gemass Radaraufzeichnungen um 14:13:51 UTC in entgegenge-
setzter Richtung mit einem horizontalen Abstand von 0.2 NM und einem vertikalen
Abstand von 525 ft.

Um 14:14:00 UTC meldete der Pilot der NJE9LB, dass sein Kollisionswarnsystem
TCAS die Meldung ,konfliktfrei“ (clear of conflict) ausgegeben habe. Der FVL des
ARFA-Sektors erkannte ebenfalls, dass die Gefahr gebannt war, und fiigte hinzu,
dass er aufgrund dieses schweren Vorfalls einen internen Rapport auszufiillen
habe (Operational Internal Report — OIR). Um 14:14:27 UTC wies er den Piloten
der NJE9LB an, den Kontrollsektor Ost der Bezirksverkehrsleitstelle (Area Control
Centre — ACC) aufzurufen.
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Abbildung 2: Flugwege der beiden Flugzeuge (NJESLB: blau / HB-UCM: griin) mit folgen-
den Positionen: kleinste Anndherung (roter Kreis), Erstaufruf der HB-UCM (,abeam
Lindau®) 0 Frequenzwechsel NJESLB @ Freigabe zum Durchqueren der Kontrollzone
HB-UCM @), Aktivierung des STCA @), Aktivierung der TCAS-Warnung @.

114 Ort und Zeit des schweren Vorfalls
Geografische Position

Datum und Zeit
Beleuchtungsverhaltnisse
Koordinaten

Hohe Uber Meer bzw. Flugflache

3.3 NM nordwestlich des Flughafens
St. Gallen-Altenrhein (LSZR)

24. Oktober 2016, 14:14 UTC
Tag

N 47°32' 10"/ E 009° 31' 57"
4300 ft AMSL
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1.2
1.2.1
1.2.1.1

1.2.2
1.2.2.1

1.2.2.2

Angaben zu Personen
Besatzung der HB-UCM
Pilot der HB-UCM

Person

Lizenz

Flugerfahrung

Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1987

Privatpilotenlizenz fir Flugzeuge (Private Pilot Li-
cence Aeroplane — PPL(A)) gemass der Europai-
schen Agentur fiir Flugsicherheit (European Aviation
Safety Agency — EASA), ausgestellt durch das Bun-
desamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL).

Gesamthaft 70 h
Auf dem Vorfallmuster 47 h
Wahrend der letzten 90 Tage 14 h
Davon auf dem Vorfallmuster 7h

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Pilot den Flug ausgeruht
und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeitpunkt des schwe-
ren Vorfalls Ermudung eine Rolle gespielt hat.

Besatzung der NJEOLB

Kommandant
Person

Lizenz

Flugerfahrung

Deutscher Staatsburger, Jahrgang 1976

Verkehrspilotenlizenz flr Flugzeuge (Airline Trans-
port Pilot Licence Aeroplane — ATPL(A)) gemass
EASA, ausgestellt durch das Luftfahrt-Bundesamt
der Bundesrepublik Deutschland

Gesamthaft 6300 h
Auf dem Vorfallmuster 1300 h
Wahrend der letzten 90 Tage 100 h
Davon auf dem Vorfallmuster 100 h

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Pilot den Flug ausgeruht
und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeitpunkt des schwe-
ren Vorfalls Ermudung eine Rolle gespielt hat.

Erster Offizier

Person

Lizenz

Flugerfahrung

Britischer Staatsburger, Jahrgang 1964

ATPL(A) gemass EASA, ausgestellt durch die Zivil-
luftfahrtbehdrde des Vereinigten Konigreichs

Gesamthaft 6641 h
Auf dem Vorfallmuster 1577 h
Wahrend der letzten 90 Tage 100 h
Davon auf dem Vorfallmuster 77 h
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Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Pilot den Flug ausgeruht
und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeitpunkt des schwe-
ren Vorfalls Ermudung eine Rolle gespielt hat.

1.2.3 Mitarbeiter der Flugsicherung
1.2.3.1 Flugverkehrsleiter 1
Funktion Aerodrome Control (ADC) St. Gallen-Altenrhein
LSZR
Person Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1984

Arbeitstag vor Vorfalltag Ruhetag
Dienstbeginn Vorfalltag 13:30 Uhr

Lizenz Ausweis fur Flugverkehrsleiter (Air Traffic Controller
License) basierend auf Richtlinie 805/2011 der Eu-
ropaischen Gemeinschaft, ausgestellt durch das
Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL).

Rating/Endorsement Aerodrome Control Instrument (ADI/TWR) gliltig bis
10. Juli 2019
Aerodrome Control Visual (ADV) gliltig bis
10. Juli 2019
Aerodrome Radar Control (ADI/RAD) glltig bis
10. Juli 2019

Medizinische Tauglichkeit  Klasse 3 (ohne Einschrankungen) gliltig bis
16. September 2017

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Flugverkehrsleiter seinen
Dienst ausgeruht und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeit-
punkt des schweren Vorfalls Ermudung eine Rolle gespielt hat.

1.2.3.2 Flugverkehrsleiter 2

Funktion Approach Control (APS) ARFA LSAZ
Person Schweizer Staatsbirger, Jahrgang 1981
Arbeitstag vor Vorfalltag 05:30 Uhr (Dienstbeginn)

Dienstbeginn Vorfalltag 13:00 Uhr

Lizenz Ausweis fur Flugverkehrsleiter (Air Traffic Controller
License) basierend auf Richtlinie 805/2011 der Eu-
ropaischen Gemeinschaft, ausgestellt durch das
BAZL.

Rating/Endorsement LSAZ ARFA/DELTA
APS (Approach Control Surveillance) gultig bis
11. Oktober 2019

Medizinische Tauglichkeit  Klasse 3 (ohne Einschréankungen) gliltig bis
11. Oktober 2017

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Flugverkehrsleiter seinen
Dienst ausgeruht und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeit-
punkt des schweren Vorfalls Ermidung eine Rolle gespielt hat.
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1.2.3.3

1.3
1.3.1

1.3.2

Flugverkehrsleiter 3

Funktion
Person

Arbeitstag vor Vorfalltag

Dienstbeginn Vorfalltag

Lizenz

Rating/Endorsement

Medizinische Tauglichkeit

Flight Information Service (FIS) LSAZ
Schweizer Staatsburger, Jahrgang 1986
Ruhetag

13:00 Uhr

Ausweis fir Flugverkehrsleiter (Air Traffic Controller
License) basierend auf Richtlinie 805/2011 der Euro-
paischen Gemeinschaft, ausgestellt durch das BAZL.
LSAZ ARFA/DELTA/FIS

Approach Control Surveillance (APS) gliltig bis

14. September 2019

Klasse 3 Shall wear corrective lenses (VDL)

gultig bis 3. Januar 2019

Alle vorliegenden Angaben deuten darauf hin, dass der Flugverkehrsleiter seinen
Dienst ausgeruht und gesund antrat. Es liegen keine Hinweise vor, dass zum Zeit-
punkt des schweren Vorfalls Ermudung eine Rolle gespielt hat.

Angaben zu den Luftfahrzeugen

Luftfahrzeug 1

Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller

Baujahr
Werknummer

Eigentimer

Halter

Relevante Ausristung
Luftfahrzeug 2

Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller

Eigentimer

HB-UCM
AA-5B Tiger

Einmotoriges Kolbenmotorflugzeug mit Propelleran-
trieb, ausgefihrt als freitragender Tiefdecker in
Ganzmetallbauweise mit Festfahrwerk in Bugradan-
ordnung

Grumman American Corporation, Bethpage, New
York, USA

1978

AA5B-0924

Motorfluggruppe Pilatus, Pilatus Flugzeugwerke AG,
6371 Stans

Motorfluggruppe Pilatus, Pilatus Flugzeugwerke AG,
6371 Stans

Transponder Mode S

CS-DXQ
Cessna C56X (Citation XLS)

Zweistrahliges Geschéftsreiseflugzeug, ausgefiihrt
als freitragender Tiefdecker in Ganzmetallbauweise
mit Einziehfahrwerk in Bugradanordnung

Cessna/Textron Aviation, Wichita, Kansas, USA

NetJets Transportes Aéreos, S.A.
Edificio Cristal, Rua Calvet Magalhaes 245,
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1.4
1.4.1

1.4.2

143

1.4.4

Bloco B, 2774-550 Paco de Arcos, Portugal

Halter NetJets Transportes Aéreos, S.A.
Edificio Cristal, Rua Calvet Magalhaes 245,
Bloco B, 2774-550 Pacgo de Arcos, Portugal

Relevante Ausriistung TCAS Il, Version 7.1

Meteorologische Angaben
Allgemeines

Die Angaben im Kap. 1.4.5 wurden von MeteoSchweiz geliefert.

Die Angaben im Kap. 1.4.6 stitzen sich auf technische Aufzeichnungen
(Webcam).

Allgemeine Wetterlage
Ein Trog vor Westeuropa fihrte tber den Alpen zu Sidfohn.
Wetter am Ort und zur Zeit des Vorfalls

Das Wetter war sonnig mit Dunst Uber dem Bodensee und auflandigem Wind. Die
Dunstobergrenze befand sich zwischen 700 und 800 m/M.

Wetter trocken

Wolken keine signifikanten Wolken

Sicht 8 km

Wind 320 Grad, 8 kt

Temperatur/Taupunkt 13°C/11°C

Luftdruck (QNH) 1014 hPa (Druck reduziert auf Meereshdhe, berech-

net mit den Werten der ICAO-Standardatmosphare)

Trend keine wesentliche Anderung

Astronomische Angaben
Beleuchtungsverhaltnisse  Tag
Sonnenstand Azimut: 228 Grad Elevation: 18 Grad.
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1.4.5

1.4.6

Flugplatzwettermeldungen

Zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls waren die folgenden Flugplatzwettermeldun-
gen (Meteorological Aviation Routine Weather Report — METAR) gultig:

241350Z 30008KT 8000 NSC 12/10 Q1014 NOSIG RMK L=

241420Z 31009KT 8000 NSC 13/11 Q1014 NOSIG RMK L=

Im Klartext bedeutet dies:

Am 24. Oktober 2016 wurden kurz vor der Ausgabezeit der Flugplatzwettermel-

dung von 14:20 UTC auf dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein die folgenden Wet-
terbedingungen beobachtet:

Wind aus 310° mit 9 kt

Meteorologische Sicht 8000 m

Bewdlkung keine signifikanten Wolken

Temperatur 13°C

Taupunkt 11°C

Luftdruck (QNH) 1014 hPa (Druck reduziert auf Meereshdhe, berech-
net mit den Werten der ICAO-Standardatmosphare)

Trend keine wesentliche Anderung

Webcamaufnahmen

Abbildung 3 zeigt den &stlichen Bildausschnitt der Webcam vom Rorschacherberg
mit dem Rheindelta und dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein.

Abbildung 3: Ostlicher Teil des Bildes der Webcam vom Rorschacherberg, aufgenom-
men am 24. Oktober 2016 um 14:10 UTC. Blickrichtung Nordost.

Abbildung 4 zeigt den ndérdlichen Bildausschnitt der Webcam vom Pfander mit
dem Rheindelta unter der diinnen Dunstschicht. Der Pfander hat eine Hohe von
1064 m/M. (3491 ft AMSL).
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Abbildung 4: Nordlicher Teil des Bildes der Webcam vom Pfander, aufgenommen am
24. Oktober 2016 um 14:15 UTC. Blickrichtung Westslidwest.

1.5 Navigationshilfen
1.51 Angaben zu den Navigations- und Landehilfen

Nicht relevant.

1.5.2 Angaben zur Navigationsausristung der Luftfahrzeuge

Die NJE9LB war zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls flr Flliige nach Instrumen-
tenflugregeln zugelassen und mit einem Verkehrswarn- und Kollisionsverhinde-
rungssystem TCAS Il (Version 7.1) ausgeristet. Dieses System ist unabhangig
von bodenseitigen Systemen und bestimmt aufgrund der Signale von Transpon-
dern anderer Luftfahrzeuge deren relative Position und Bewegungsrichtung. Bei
der Annaherung an ein anderes Luftfahrzeug generiert es zunachst eine akusti-
sche und optische Verkehrsinformation (Traffic Advisory — TA), bei fortschreitender
gefahrlicher Annaherung einen akustischen und optischen Ausweichbefehl (Reso-
lution Advisory — RA).

Im vorliegenden Fall generierte das TCAS der NJEILB aufgrund der Transponder-
signale der HB-UCM wie vorgesehen eine RA, um eine Kollision zu verhindern.

Die HB-UCM war zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls fir Fliige nach Sichtflugre-
geln zugelassen und mit einem Transponder mit Mode S ausgertstet.
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1.5.3 Standardinstrumentenabflug Trasadingen 2R (TRA 2R)
LSZR/ACH ~wJEPPESEN ST GALLEN, SWITZERLAND
ALTENRHEIN 7 FEB 14
Apt Elev | trans level: By ATC  Trans alt: 5000°
1306° EXPECT close-in obstacles.

TRASADINGEN 2L (TRA 2L)
TRASADINGEN 2R (TRA 2R)

RWYS 10, 28 RNAV DEPARTURES
P-RNAV OR RNAV 1 (GNSS)
L3758 MAX 250 KT BELOW FL100

5 TRASADINGEN
[2,114.3 TRA —
o » N47 50.1 E009 07.7

Direct distance
from Altenrhein Apt to:

MSA
ARP

© 8400" within
10 NM

- cme om ZR501 7 NM
N47 41.4 E008 26.2
23
29.3
C
|“°1‘ 2
N >
<>, ENIBI
¢N47 40.9 E009 32.3
ZR501
° N47 36.3 E009 32.1
CAUTION Y TRA 2L
Part of the procedure is leading >
through Airspace Class E. VFR ;g MAX 160 KT
traffic without radio communication
and without Transponder must be TRA 2R

EXPECTED.

%,

NOT TO SCALE

These SIDs require minimum climb gradients

MAX 180 KT

of At 1800’
TRA 2L
6.5% up to 1800".
TRA 2R
5.2% up to 3900,
Gnd speed-KT 75 | 100 | 150 | 200 | 250 | 300
6.5% V/V (fpm) | 494 | 658 | 987 | 1316 1646| 1975
5.2% V/V (fpm) | 395 | 527 | 790 | 1053| 1316| 1580
Initial climb clearance 5000’
SID RWY ROUTING
TRA 2L 10 (1800'+; K160-) - ZR501 (K160-) - ENIBI - TINOX - TRA.
TRA 2R 28 (2300'+; K180-) - ZR501 (K180-) - ENIBI - TINOX - TRA.

CHANGES: General note withdrawn; caution note established.

© JEPPESEN, 2003, 2014. ALL RIGHTS RESERVED.

Abbildung 5: SID TRA 2R, Jeppesen LSZR/St. Gallen, 10-3E
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1.6

1.7
1.7.1

1.7.2

1.7.3

Kommunikation

Der Funkverkehr zwischen den Besatzungen und den beteiligten Flugverkehrslei-
tern wickelte sich ordnungsgemass und ohne Schwierigkeiten ab.

Angaben zum Flughafen/Luftraum

Allgemeines
Der Flughafen St. Gallen-Altenrhein liegt 14 km ostnorddstlich der Stadt St. Gallen,
im Nordosten der Schweiz.

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

Pistenbezeichnung Abmessungen Hoéhe der Pistenschwellen
10/28 1455 x 30 m 1306/1306 ft AMSL
10/28 GRASS 810 x 20 m 1306/1306 ft AMSL

Die Bezugshohe des Flughafens betragt 1306 ft AMSL und als Bezugstemperatur
sind 23.5 °C festgelegt.

Luftraum

Der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein grenzt im Osten an die Republik Osterreich. Im
Interesse der Flugsicherheit wurde eine grenziberschreitende Kontrollzone errich-
tet, die auch einen Grossteil des Osterreichischen Beschrankungsgebietes LO-R18
umfasst. Die Kontrollzone erstreckt sich vom Boden bis auf 5500 ft AMSL und ist
der Luftraumklasse D zugeteilt. Im Luftraum der Klasse D sind beziglich des vor-
liegenden Falles Verkehrshinweise zwischen IFR- und VFR-Verkehr als Dienst der
Flugverkehrsleitung zugesichert. Ausweichempfehlungen werden auf Anfrage hin
erteilt.

Betriebliche Vorschriften der Flugsicherung

Im Abschnitt 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" ap-
proach to RWY 10 will have priority over VFR flights on RWY 28.

b) inIMC:
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 (tdi)application:

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

b) The TASD may be used as a basis to provide traffic information.
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Note: The TASD (Tdi-System) has no fallback radar data availability and no
other redundancy, except the normal MV ARTAS main mode redundancy.
Note: Mode S a/c identification (MSID) is also available on TASD and shall
not be used to identify VFR flights.

Note: The indicated altitude is based on the ZRH QNH. Deviations from the
correct altitude with the SGA QNH may occur. For traffic information about un-
known VFR traffic, ATCO should inform pilots, that the altitude is not verified.

Examples:

“PEV101, unknown VFR traffic overhead Bregenz, indicated altitude 4’500FT,
not verified, moving direction south”

“Fraction 824, unknown VFR traffic at your 1 o’clock position, distance 4 NM,
indicated altitude 5°000FT, not verified”

1.8 Flugschreiber

Es standen keine Daten von bordseitigen Aufzeichnungsgeraten zur Verfiigung.
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2 Analyse
21 Technische Aspekte

Es liegen keine Anhaltspunkte flr vorbestehende technische Mangel vor, die den
Vorfall hatten beeinflussen kénnen.

2.2 Menschliche und betriebliche Aspekte
2.2.1 Platzverkehrsleitung St. Gallen-Altenrhein

Rund drei Minuten vor dem Start der NJEOLB hatte sich der Pilot der HB-UCM bei
der Platzverkehrsleitung von St. Gallen-Altenrhein erstmals gemeldet und einen
Durchflug durch die Kontrollzone aus der Region Lindau nach Trogen verlangt. Die
Antwort des Platzverkehrsleiters ,HB-UCM, St. Gallen Tower, Griiezi, ahm, conti-
nue approach, ah, crossing will be approved in about 3 minutes due to IFR depar-
ture.” wurde vom Piloten so interpretiert, dass er die momentane Héhe und Flug-
richtung beizubehalten habe. Der Platzverkehrsleiter hingegen hatte nicht die Ab-
sicht, die gegenwartige Flugrichtung oder Hohe der HB-UCM zu fixieren, sondern
ging davon aus, dass der Flugweg zwischen der Region Lindau und Trogen ver-
laufen wiirde. Da sich zum Zeitpunkt des Erstaufrufs die HB-UCM noch rund 5 NM
von der Grenze der CTR St. Gallen-Altenrhein entfernt befand und der IFR-Abflug
der NJEOLB bevorstand, wollte er die Durchflugbewilligung erst einige Zeit spater
erteilen. Diese missverstandliche Kommunikation fiihrte dazu, dass der Pilot der
HB-UCM nun Richtung Rorschach flog anstatt Kurs auf Trogen zu nehmen. Damit
verlief der Flugweg weiter westlich als vom Piloten der HB-UCM beabsichtigt, was
den Konflikt mit der abfliegenden NJEOLB beginstigte.

Der Platzverkehrsleiter verfugte an seinem Arbeitsplatz tber einen Bildschirm, der
die Flugverkehrssituation darstellt (Tower Air Situation Display — TASD). Da das
TASD fir die Erteilung von Verkehrshinweisen verwendet werden konnte, stellte
es fir den Flugverkehrsleiter auch ein taugliches Mittel dar, um den eigenen Uber-
blick zu verbessern. Im vorliegenden Fall hatte damit moglicherweise das Missver-
standnis bezlglich des Flugweges der HB-UCM friihzeitig erkannt werden kénnen.

Der Start der NJE9LB hatte sich wegen eines Vogelschwarms im Flugplatzbereich
um drei bis vier Minuten verzogert. Der Platzverkehrsleiter erkundigte sich darum
telefonisch beim Flugverkehrsleiter des ARFA-Sektors, ob der vorgesehene Start
der NJE9OLB immer noch freigegeben sei. Dies bejahte der FVL des ARFA-Sektors,
und die NJEOLB erhielt die Freigabe flr den Start.

Der Platzverkehrsleiter beobachtete den Start, nahm die hohe Steigrate der
NJE9SLB wahr und ging darum davon aus, dass nach dem Frequenzwechsel zum
Flugverkehrsleiter des ARFA-Sektors der Steigflug mit der gleichen Steigrate fort-
gesetzt werden kdnne. Die Besatzung der NJEOLB konnte sich jedoch nicht sofort
auf der Frequenz des Flugverkehrsleiters des ARFA-Sektors melden, da die Fre-
quenz durch einen anderen Funkspruch belegt war. Dies fuhrte dazu, dass die
NJEOLB den Steigflug abflachen musste, um die in der SID vorgeschriebene An-
fangssteighohe von 5000 ft nicht zu Ubersteigen. Diesen Umstand und der sich
dadurch ergebende Flugweg der NJEOLB hatte der Platzverkehrsleiter nicht in
seine Planung miteinbezogen, so dass sich die Situation anders als er erwartet
hatte entwickelte. Zur Vermeidung des dadurch entstandenen Konflikts und zum
Ermdglichen eines kontinuierlichen Steigfluges ware es mdglich gewesen, mit dem
Flugverkehrsleiter des ARFA-Sektors eine hdhere Hohenfreigabe zu koordinieren.
Die Arbeitsbelastung zum Zeitpunkt des schweren Vorfalles hatte ein solches Vor-
gehen ermdglicht.
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Die HB-UCM hatte unmittelbar nach dem Frequenzwechsel der NJEOLB die Frei-
gabe fiir den Durchflug der Kontrollzone erhalten, ohne dass eine Flugroute bzw.
eine Hohe zugewiesen wurden. Der Pilot der HB-UCM behielt darum weiterhin die
momentane und beim ersten Aufruf genannte Hohe von 4300 ft AMSL und die
gegenwartige Flugrichtung bei.

Flugverkehrsleitung Anflugsektor St. Gallen-Altenrhein

Der Flugverkehrsleiter des Anflugsektors St. Gallen-Altenrhein (ARFA) bemerkte
den sich anbahnenden Konflikt vor der Auslésung des STCA und fokussierte sich
auf die Situation. Er ging davon aus, dass der Platzverkehrsleiter sich der Situation
bewusst war und Massnahmen ergreifen wirde.

Beim Erstaufruf der NJEOLB auf der Frequenz des Flugverkehrsleiters ARFA war
dieser Uberrascht, dass sich die beiden Flugzeuge immer noch auf Kollisionskurs
befanden. Er gab der NJEOLB sofort die Freigabe, auf FL100 zu steigen mit dem
Zusatz, den Steigflug mit einer hohen Steigrate fortzusetzen. Nach der Bestatigung
seiner Anweisung durch die Besatzung der NJEOLB Ubermittelte er einen Ver-
kehrshinweis bezlglich der HB-UCM. Dieses Verhalten war sicherheitsbewusst
und der Situation angepasst.

Besatzungen

Alle zur Verfugung stehenden Daten deuten darauf hin, dass die Besatzung der
NJEO9LB gemass ihren Vorgaben handelte und insbesondere auch korrekt auf die
TCAS-Warnung reagierte.

Beim Erstaufruf der HB-UCM beim Platzverkehrsleiter meldete der Pilot, dass er
sich querab von Lindau in einer Héhe von 4300 ft AMSL befinde und die Kontroll-
zone des Flughafens St. Gallen-Altenrhein in Richtung Trogen durchqueren wolle.
Die Radaraufzeichnungen zeigen, dass sich die HB-UCM zu diesem Zeitpunkt
7.2 km nordnordwestlich von Lindau befand. Die Positionsangabe des Piloten war
ungenau, hatte aber nur einen geringen Einfluss auf den weiteren Verlauf des
schweren Vorfalls.

Der Pilot interpretierte die Antwort des Flugverkehrsleiters falsch und behielt in der
Folge Hohe und Flugrichtung bei, was ihn nicht in Richtung Trogen sondern in
Richtung Rorschach fliegen liess. Dies fuhrte zu einer Verringerung des seitlichen
Abstandes der Flugwege der beiden Flugzeuge und verscharfte den schweren
Vorfall damit.

Der Pilot der HB-UCM beurteilte die Annaherung zwischen den beiden Flugzeugen
nicht als besonders gefahrlich, weil es auf VFR-Platzrunden ab und zu Situationen
gibt, bei denen der Abstand zwischen den Flugzeugen vergleichbar ist. Zudem
ging er davon aus, dass die Flugverkehrsleitung in einer Kontrollzone Sichtflige
von Instrumentenfligen staffelt. Diese falsche Erwartungshaltung wurde schon in
frheren Untersuchungen (vgl. Schlussbericht Nr. 2167) bei zahlreichen Flugbe-
satzungen festgestellt. Um dieses Sicherheitsdefizit zu bekampfen, sprach die
SUST damals die Sicherheitsempfehlung Nr. 464 aus. Der vorliegend untersuchte
schwere Vorfall zeigt, dass diese unzutreffende Meinung immer noch vorhanden
ist. Kontrollzonen in der Schweiz gehéren dem Luftraum der Klasse D an, in denen
zwischen IFR- und VFR-Fligen bzw. zwischen VFR-Flligen keine Staffelung vor-
geschrieben ist, sondern nur Verkehrshinweise obligatorisch sind.

Verfahren

Bei einem STCA werden auf dem Tower Air Situation Display (TASD) des Platz-
verkehrsleiters von St. Gallen-Altenrhein die beteiligten Flugzeuge in roter Farbe
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dargestellt, jedoch gibt es keine akustische Warnung. Der diensthabende Platz-
verkehrsleiter konnte sich nicht mehr erinnern, ob er die Warnung wahrgenommen
hatte. Ein FVL in einem Kontrollturm richtet erfahrungsgemass seine Aufmerksam-
keit auf das Geschehen rund um den Flugplatz. Eine akustische Warnung hatte
seine Aufmerksamkeit mit grosser Wahrscheinlichkeit auf das TASD und den sich
anbahnenden Konflikt gerichtet. Auf anderen Regionalflugplatzen ist eine akusti-
sche STCA-Warnung installiert, was ein Indiz dafir ist, dass eine solche Warnung
einen Sicherheitsgewinn darstellt.
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31
3.1.1

Schlussfolgerungen

Befunde

Technische Aspekte

. Das Flugzeug HB-UCM war zum Verkehr nach VFR zugelassen.
. Das Flugzeug NJE9LB war zum Verkehr nach IFR zugelassen.

. Die NJEOLB war mit einem Kollisionswarngerat (Traffic Alert and Collision
Avoidance System — TCAS) ausgerustet, das einen Ausweichbefehl (Reso-
lution Advisory — RA) generierte.

. Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fiir vorbestehende, technische
Mangel, die den Vorfall hatten verursachen/beeinflussen kénnen.

. Das bodenseitige Konfliktwarnsystem (Short Term Conflict Alert— STCA) ge-
nerierte eine Warnung.

Besatzung
. Die Piloten besassen die fur den Flug notwendigen Ausweise.
. Es liegen keine Anhaltspunkte flr gesundheitliche Beeintrachtigungen der

Piloten wahrend des Vorfallfluges vor.

Mitarbeiter der Flugsicherung

. Die Flugverkehrsleiter besassen die fur die Ausiibung ihrer Tatigkeit notwen-
digen Ausweise.

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

Flugverlauf

. Die HB-UCM startete um 13:45 UTC in Leutkirch zu einem Sichtflug mit dem
Ziel Kagiswil.

. Um 14:09:36 UTC meldete sich der Pilot der HB-UCM querab von Lindau in
einer Hohe von 4300 ft AMSL beim Platzverkehrsleiter von St. Gallen-Alten-
rhein, um eine Freigabe fir das Durchqueren der CTR in Richtung Trogen
zu erhalten.

. Der FVL antwortete um 14:09:50 UTC wie folgt: ,HB-UCM, St. Gallen Tower,
Griiezi, ahm, continue approach, ah, crossing will be approved in about 3
minutes due to IFR departure.” Der Pilot der HB-UCM behielt in der Folge
die momentane Hoéhe und den zu diesem Zeitpunkt geflogenen Kurs bei.

. Die NJEOLB erhielt um 14:11:43 UTC die Freigabe fir den Start auf der
Piste 28 in LSZR.

. Aufgrund der hohen Steigrate der NJE9LB erteilte der Platzverkehrsleiter der
NJEOLB um 14:12:45 UTC die Anweisung, auf die Frequenz des Kontroll-
sektors ARFA zu wechseln.

. Um 14:12:54 UTC erhielt der Pilot der HB-UCM die Bewilligung fir den
Durchflug durch die Kontrollzone LSZR ohne Angabe der H6he und behielt
in der Folge eine Hohe von 4300 ft AMSL bei.
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. Die NJEOLB folgte dem Standardinstrumentenabflug (Standard Instrument
Departure — SID) Trasadingen 2R (TRA2R) mit einer Anfangssteighéhe von
5000 ft AMSL.

. Um 14:13:10 UTC wurde das bodenseitige Konfliktwarnsystem STCA aus-
geldst. Das STCA war bis 14:14:06 UTC aktiv.

. Um 14:13:17 UTC erfolgte der Erstaufruf der NJEOLB beim FVL am ARFA-
Sektor, worauf der FVL die NJE9ILB anwies, mit einer hohen Steigrate auf
die Flugflache (Flight Level — FL) 100 zu steigen.

. Ebenfalls um 14:13:17 UTC erhielt der Pilot der HB-UCM vom Platzverkehrs-
leiter von St. Gallen-Altenrhein eine Verkehrsinformation Gber die ungefahre
Position der NJEILB.

. Um 14:13:31 UTC, direkt im Anschluss an die Steigflugfreigabe, erhielt die
NJE9LB vom Flugverkehrsleiter ARFA einen Verkehrshinweis beziglich der
HB-UCM.

. Kurz danach, um 14:13:38 UTC, generierte das TCAS der NJE9LB einen
Ausweichbefehl (Resolution Advisory — RA), dem die Besatzung folgte.

. Der Pilot der HB-UCM meldete um 14:13:50 UTC Sichtkontakt mit der
NJEOSLB.

. Die Flugzeuge kreuzten sich gemass Radaraufzeichnungen um
14:13:51 UTC in entgegengesetzter Richtung mit einem horizontalen Ab-
stand von 0.2 NM und einem vertikalen Abstand von 525 ft.

. Um 14:14:00 UTC meldete der Pilot der NJE9LB, dass sein Kollisionswarn-
system TCAS die Meldung ,konfliktfrei“ (clear of conflict) ausgegeben habe.

3.1.5 Rahmenbedingungen

. Der STCA wird auf dem Tower Air Situation Display (TASD) der Platzver-
kehrsleitstelle dargestellt, jedoch ohne akustische Warnung.

. Gemass dem Air Traffic Management Manual (ATMM) von St. Gallen-Alten-
rhein darf das TASD fiir Verkehrshinweise genutzt werden.

. Es besteht flir den Platzverkehrsleiter von St. Gallen-Altenrhein die Mdglich-
keit, mit dem Flugverkehrsleiter des ARFA-Sektors eine grossere Hohe als
5000 ft zu koordinieren, was in diesem Fall nicht gemacht wurde.

. Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Verlauf des schweren Vorfalls.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 26 von 30



Schlussbericht

HB-UCM vs. NJEILB

3.2

Ursachen

Der schwere Vorfall kam dadurch zustande, dass der Platzverkehrsleiter gleich-
zeitig den Abflug eines Geschaftsreiseflugzeuges und den Durchflug eines Leicht-
flugzeuges durch die Kontrollzone bewilligte, weil er die Entwicklung der Situation
falsch einschatzte. Dies flihrte zu einer gefahrlichen Annaherung der beiden Flug-

zeuge.

Die folgenden Faktoren haben die Entstehung des schweren Vorfalles beglinstigt:

Durch eine missverstandliche Kommunikation flog das Leichtflugzeug auf
einem Flugweg, der nicht der beabsichtigten Route des Piloten entsprach.

Der Platzverkehrsleiter nutzte die Moéglichkeit nicht, fir das nach Instru-
mentenflugregeln abfliegende Geschéftsreiseflugzeug eine Flughdhe zu
koordinieren, die ein Steigen dieser Maschine Uber die Anfangssteighthe
von 5000 ft AMSL erméglicht hatte.

Die Radaranzeige (Tower Air Situation Display — TASD) der Platzverkehrs-
leitung stellte die Konfliktwarnung (Short Term Conflict Alert — STCA) nur
visuell, d. h. ohne akustische Warnung dar.

Die Untersuchung hat folgende Faktoren ermittelt, welche die Entstehung und den
Verlauf des schweren Vorfalls zwar nicht beeinflusst haben, die aber dennoch ein
Sicherheitsrisiko (factor to risk) darstellen:

Die Positionsmeldung des Piloten des Leichtflugzeuges war ungenau.

Bezlglich der Dienste der Flugverkehrsleitung im Luftraum der Klasse D
bestand beim Piloten des Leichtflugzeuges eine unzutreffende Erwartungs-
haltung.
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4 Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem schweren Vor-
fall getroffene Massnahmen

Sicherheitsempfehlungen

Nach Vorgabe des Anhangs 13 der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (/n-
ternational Civil Aviation Organisation — ICAQO) sowie Artikel 17 der Verordnung
(EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhitung von Unfallen und Stérungen in
der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der Richtlinie 94/56/EG richten sich alle Si-
cherheitsempfehlungen, die in diesem Bericht aufgefiihrt sind, an die Aufsichts-
behdérde des zustandigen Staates, der darlber zu entscheiden hat, inwiefern
diese Empfehlungen umzusetzen sind. Gleichwohl sind jede Stelle, jeder Be-
trieb und jede Einzelperson eingeladen, im Sinne der ausgesprochenen Sicher-
heitsempfehlungen eine Verbesserung der Flugsicherheit anzustreben.

Die schweizerische Gesetzgebung sieht in der Verordnung Uber die Sicherheits-
untersuchung von Zwischenfallen im Verkehrswesen (VSZV) beziiglich Sicher-
heitsempfehlungen folgende Regelung vor:

LArt. 48 Sicherheitsempfehlungen

" Die SUST richtet die Sicherheitsempfehlungen an das zusténdige Bundesamt
und setzt das zustédndige Departement (iber die Empfehlungen in Kenntnis. Bei
dringlichen Sicherheitsproblemen informiert sie umgehend das zusténdige De-
partement. Sie kann zu den Umsetzungsberichten des Bundesamts zuhanden
des zusténdigen Departements Stellung nehmen.

2 Die Bundesamter unterrichten die SUST und das zustéandige Departement pe-
riodisch (ber die Umsetzung der Empfehlungen oder (iber die Griinde, weshalb
sie auf Massnahmen verzichten.

3 Das zustdndige Departement kann Auftrdge zur Umsetzung von Empfehlun-
gen an das zusténdige Bundesamt richten.”

Die SUST verdffentlicht die Antworten des zustandigen Bundesamtes oder von
auslandischen Aufsichtsbehdrden unter www.sust.admin.ch und erlaubt so ei-
nen Uberblick tiber den aktuellen Stand der Umsetzung der entsprechenden Si-
cherheitsempfehlung.

4.1 Sicherheitsempfehlungen
4.1.1 Verbesserung des bodengestiitzten Konfliktwarnsystems auf Regionalflugplatzen
4.1.1.1 Sicherheitsdefizit

Als begunstigender Faktor des schweren Vorfalls wurde erkannt, dass das Tower
Air Situation Display (TASD) auf gewissen Regionalflugplatzen die Konfliktwar-
nung (Short Term Conflict Alert — STCA) nur visuell darstellt. Da die Platzverkehrs-
leiter die Verkehrssituation mehrheitlich mit Blick nach draussen erfassen, kbnnen
solche Warnungen leicht Ubersehen werden. Eine akustische Warnung wurde
Konflikte zuverlassiger und zeitgerechter erkennbar machen.
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41.1.2

4.2

4.2.1
4211

4.2.1.2

422
4.2.21

Sicherheitsempfehlung Nr. 543

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt sollte zusammen mit der Flugsicherung Skyguide
die erforderlichen Massnahmen ergreifen, damit auf den Regionalflugplatzen zu-
satzlich zur visuellen Darstellung einer Warnung des STCA mit einer akustischen
Warnung das Bewusstsein Uber die Gesamtsituation (situational awareness) der
Platzverkehrsleiter erhdht wird.

Sicherheitshinweise

Als Reaktion auf wahrend der Untersuchung festgestellte Sicherheitsdefizite
kann die SUST Sicherheitshinweise veroffentlichen. Sicherheitshinweise wer-
den formuliert, wenn eine Sicherheitsempfehlung nach der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 nicht angezeigt erscheint, formell nicht moglich ist oder wenn
durch die freiere Form eines Sicherheitshinweises eine grossere Wirkung ab-
sehbar ist. Sicherheitshinweise der SUST haben ihre Rechtsgrundlage in Artikel
56 der VSZV:

LArt. 56 Informationen zur Unfallverhiitung

Die SUST kann allgemeine sachdienliche Informationen zur Unfallverhiitung
veréffentlichen.”

Bedeutung von Positionsangaben
Sicherheitsdefizit

Der vorliegend untersuchte Zwischenfall hat gezeigt, dass unprazise Positionsan-
gaben, unter Verwendung des Begriffs ,abeam” es den Flugverkehrsleitern und
anderen Verkehrsteilnehmern erschweren, einen zutreffenden Uberblick tGber die
Verkehrssituation zu erhalten. Das Abweichen von einer mit der Flugverkehrslei-
tung vereinbarten Flugroute ohne Ricksprache mit der Flugverkehrsleitung kann
gefahrliche Situationen begunstigen.

Sicherheitshinweis Nr. 20

Zielgruppe: Piloten von Luftfahrzeugen im Betrieb nach Sichtflugregeln.

Den Besatzungen wird in Erinnerung gerufen, dass prazise Positionsangaben, die
auch eine Hohenangabe umfassen, fir andere Luftraumbenutzer und die Flugsi-
cherung ein wichtiges Informationsmittel darstellen, um einen Uberblick Gber die
Verkehrssituation zu erlangen. Vereinbarte oder angekiindigte Flugwege sollten
ohne Ricksprache mit der Flugsicherung oder ohne andere Verkehrsteilnehmer
zu informieren, nicht verlassen werden, da andere Besatzungen und die Flugsi-
cherung mit diesen rechnen.

Dienstleistungen der Flugsicherung im Luftraum der Klasse D
Sicherheitsdefizit

Der vorliegend untersuchte Zwischenfall hat einmal mehr verdeutlicht, dass offen-
bar bei einem Teil der Flugbesatzungen immer noch die unzutreffende Erwar-
tungshaltung bezlglich der Dienstleistungen der Flugsicherung besteht. So gehen
gewisse Piloten falschlicherweise davon aus, dass die Flugverkehrsleitung in Luft-
raumen der Klasse D eine Staffelung von IFR- und VFR-Verkehr sicherstellt.
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4222 Sicherheitshinweis Nr. 21

Zielgruppe: Piloten von Luftfahrzeugen im Betrieb nach Sicht- und Instrumenten-
flugregeln.

Die Flugbesatzungen mussen sich bewusst sein, dass sie im Luftraum der
Klasse D selber fur das Einhalten sicherer Abstande zwischen VFR-Flugen bzw.
zwischen VFR- und IFR-Fligen verantwortlich sind.

4.3 Seit dem schweren Vorfall getroffene Massnahmen

Keine

Dieser Schlussbericht wurde von der Kommission der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle SUST genehmigt (Art. 10 Bst. h der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersu-
chung von Zwischenfallen im Verkehrswesen vom 17. Dezember 2014).

Bern, 13. November 2018 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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