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0. ALLGEMEINES

0.1 Kurzdarstellung

Am 10. April 1973 fuhrte die INVICTA International Airlines mit einer Vickers
Vanguard 952, G-AXOP, den Charterflug IM 435 von Bristol nach Basel durch. Nach
zwei misslungenen Instrumentenanfliigen (ILS) auf die Piste 16 streifte das Flugzeug
einen bewaldeten Hugelzug 16 km sidlich des Flughafens Basel- Mulhouse und
stiirzte um 0913 Uhr! nahe beim Weiler Herren-matt, Gemeinde Hochwald/SO, ab.

Beim Unfall fanden 104 Passagiere und 4 Besatzungsmitglieder den Tod, 35
Passagiere und 1 Hostess wurden verletzt. Eine Hostess blieb unversehrt. Das
Flugzeug wurde zerstort.

Der Unfall ereignete sich bei Tageslicht im Schneetreiben mit tiefen Wolken und
schlechter Sicht.

Wahrscheinliche Unfallursache:
Die Eidg. Flugunfall-Untersuchungskommission gelangt zu folgendem Schluss:
Der Unfall ist zuriickzufiihren auf:

- Verlust der Orientierung wahrend zwei unter Instrumentenflugbedingungen
durchgefuhrten ILS-Anflugen.

Die folgenden Faktoren haben zum Eintritt des Unfalles beigetragen:

- Unzureichende Navigation, vor allem unsaubere Einleitung des Endanfluges
bezuglich Hohe und Anflugsgrundlinie,

- Verwechslung von Navigationshilfen und

- mangelhafte Uberpriifung und Vergleiche von Navigationshilfen und
Instrumentenanzeigen (Cross- and double-checks).

Der schlechte Empfang der Mittelwellen-Funkfeuer, technische Mangel an der LOC-
Empfangsanlage Nr. 1 und Glide Slope Empfangsanlage Nr. 2 haben die
navigatorische Aufgabe der Besatzung erschwert.

1. FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.1 Flugverlauf

Am Dienstag, den 10. April 1973, wurde das Flugzeug G-AXOP, eine Vickers
Vanguard 952 der britischen Fluggesellschaft INVICTA International Airlines (Invicta),
auf dem Charterflug IM 435 von Luton tber Bristol nach Basel eingesetzt. In Bristol
wurden 139 Passagiere an Bord genommen. Der Start mit Ziel Basel erfolgte um

! Alle Zeiten dieses Berichtes sind GMT (2)



0719 mit Kommandant X, und Copilot Y.

Der Flug verlief gemass den radiotelefonischen Gespréachsaufzeichnungen der
Flugsicherungsorgane London und Paris bis in den Nahkontrollbezirk von Basel-
Mulhouse routineméssig, wobei der Copilot den Funkverkehr des Flugzeuges
besorgte.

Um 0849 meldete Invicta 435 der Anflugleitstelle von Basel auf der Frequenz von
121,25 MHz den Uberflug des Funkfeuers von Héricourt in Richtung Basel
(Hauptanflugsfunkfeuer BN). Diese Positionsmeldung wurde mit Hilfe des Radar-
Rundsichtgerates sowie des Sprechfunkpeilers Uberprift und nach Feststellung des
korrekten Standorts mit der Durchgabe des Wetters und der Aufforderung zum Aufruf
der Platzverkehrsleitstelle Basel auf Frequenz 118,3 MHz quittiert (Wind 360°/9 kt,
Pistensicht bei Punkt A 700 m, bei Punkt B 1300 m, Schneefall, Wolkenbasis 8/8 120
m, Druck QFE 9.6-7,5 mb, QNH 998, 5 mb, Temp. 0°C, benutzte Piste 34,
umschalten auf 118,3).

Der Flug IM 435 quittierte und rief, Basel Tower auf, welcher die Beibehaltung der
Flugflache (FL) 70 und die Meldung des Uberfluges von BN verlangte sowie - auf
Ruckfrage der Besatzung - die Piste 16 fur den Anflug zuteilte. Spéter erhielt das
Flugzeug die Bewilligung, zunachst auf FL 50, bald darauf auf FL 40 abzusinken.

0855:48 meldete der Pilot den Uberflug des Funkfeuers BN (gleichzeitig Outermarker
des ILS-Anflugsystems) und erhielt die Freigabe zum Absinken auf 2500 ft, die
Ausgangshohe fur den Instrumentenanflug, mit der Anweisung, den Uberflug des die
Verfahrenskurve nach Norden begrenzenden Funkfeuers MN zu melden.

0856:58 meldete das Flugzeug das Erreichen von 2500 ft und 0857:42 den Uberflug
von MN, worauf die Bewilligung fur den Endanflug erteilt wurde, mit der Auflage, den
erneuten Uberflug von BN zu melden.

0900:13 meldete der Copilot den Uberflug von BN und erklarte, dass das Flugzeug
nochmals in Richtung MN wegdrehe.

Entgegen der Ankiindigung wurde der Uberflug von MN nicht gemeldet, jedoch um
0903:38 die Position BN, worauf die Landefreigabe fur Piste 16 und der Bodenwind
von 320°/8 kt durchgegeben wurde.

0905:12 teilte die Besatzung (der Kommandant) mit, dass die G-AXOP durchstarte
und einen neuen Anflug versuche, was bewilligt wurde: "OK, melden Sie BN im
Wegflug auf 2500 ft", was der Pilot in Command (PiC) korrekt quittierte.

0907:27 gab die Besatzung den Uberflug von BN im Wegflug durch, worauf sie
angewiesen wurde, MN zu melden.

0908:10 erhielt der Kontrollturm Basel den Telefonanruf eines Meteorologen und
ehemaligen Flugkapitans, dass vor knapp 2 Minuten das Observatorium von



Binningen (etwa 8 km SE des Flughafens) durch ein viermotoriges Turboprop
Flugzeug mit rotem Seitenleitwerk auf rund 50 m Grund in sudlicher Richtung
Uberflogen worden sei und der mehrmals riet, der Besatzung den Befehl zum Steigen
zu erteilen. Diese Wahrnehmung wurde bei der Unfalluntersuchung durch mehrere
Zeugen im Gebiet von Binningen und Basel bestatigt. Auch einige Gberlebende
Passagiere wollten wahrend des Anfluges einmal kurz mehrere Hauser gesehen
haben.

0908:51 Noch wahrend des Telefonanrufes des Meteorologen meldete die
Besatzung die Position MN und wurde angewiesen, BN im Endanflug zu melden.

0911:10 fragte die Bezirksleitstelle von Zirich Basel an, ob sie ein Flugzeug héatten,
das Richtung Hochwald wegfliege, dies weil sie auf ihrem Radarschirm ein
unidentifiziertes Echo ungefahr 3-5 nm SW Basel festgestellt habe. Der
Flugverkehrsleiter von Basel verneinte die Anfrage, Uberprifte aber anschliessend
sein eigener Radargerat und stellte ebenfalls ein einwandfreies Echo rund 6 nm S
des Flughafens auf der verlangerten Pistenachse fest, das sich in Richtung S
bewegte.

0911:25, das heisst wahrend des Telefonanrufs von Zirich, meldete sich das
Flugzeug tber BN und erhielt erneut die Landeerlaubnis ("435, Sie durfen landen,
melden Sie die Sichtung der Lichter, der Wind blast aus 320°/8 kt").

0912:10 Nach Beendigung des Telefongespraches mit Zirich fragte der Beamte die
Besatzung: Sind Sie sicher, dass Sie Uber BN sind ?, worauf der Kommandant
antwortete: Ich denke, wir haben eine merkwurdige (spurious) Anzeige erhalten, wir
sind nun auf dem LOC (kurze Pause), auf der ILS, was vom Flugverkehrsleiter mit
einem "Ahh" zur Kenntnis genommen wurde.

0912:33 bestatigte der Pilot: "BN ist etabliert auf Glidepath und Localizer, die ADF's
(zeigen) in allen Richtungen bei diesem Wetter", worauf der Flugverkehrsleiter darauf
aufmerksam machte, dass er das Flugzeug auf seinem Radarschirm nicht sehe.

0913:03 erkundigte sich der Flugverkehrsleiter bei IM 435 Uber die aktuelle Hohe,
worauf beide Piloten gleichzeitig 1400 ft meldeten.

Hierauf teilte der Flugverkehrsleiter der Besatzung mit: "Ich denke, Sie sind nicht auf
(kurze Pause), Sie sind sudlich des Platzes", was vom Flugzeug nicht quittiert wurde.
Ebenso blieben alle weiteren Aufrufe an das Flugzeug unbeantwortet.

0913:27, d.h. kurz nach dem letzten Aufruf betreffend Position sidlich des Platzes,
streifte das Flugzeug wahrend des knapp zuvor eingeleiteten Durchstart- und
Steigverfahrens die bewaldete Krete eines Huigelzuges im Jura, rund 16 km stdlich
des Flughafens Basel, ziemlich genau in der Verlangerung der Pistenachse 16. Es
sturzte nahe beim Weiler Herrenmatt, Gemeinde Hochwald/SO, ab, tGberschlug sich
und geriet teilweise in Brand.



Der Unfall ereignete sich bei Tageslicht. Wahrend der Anflugmandver befand sich
das Flugzeug fast immer in den Wolken, die Wolkenbasis war tief, die Sicht durch
Schneegestober stark beeintrachtigt, der Wind blies leicht turbulent aus Richtung
Nord.

1.2 Personenschaden

Besatzung Fluggaste Drittpersonen
Todlich verletzt 4 104 -
Verletzt 1 35 -
Nicht verletzt 1 -

1.3 Schaden am Flugzeug

Das Flugzeug wurde zerstort.

1.4 Drittenschiaden am Boden

Es entstand erheblicher Wald- und Flurschaden.

1.5 Besatzung
1.5.1 Allgemeines

Die Besatzung bestand aus 2 Flugkapitdnen (Der Kommandant und Der Copilot)
sowie 4 Hostessen, die alle fur die Ausiibung ihrer Aufgabe zugelassen waren.

Auf der ersten Teilstrecke Luton - Bristol sass der Kommandant, der urspringlich far
diesen Einsatz nicht vorgesehen und als Ersatz fur einen ausgefallenen Copiloten
eingesprungen war, auf dem rechten Pilotensitz und Ubte die Funktion des Copiloten
aus. Nach der Landung in Bristol wurden, entsprechend einer Gepflogenheit der
Gesellschaft bei Einsatz von 2 Flugkapitanen, die Chargen getauscht und Der
Kommandant wechselte auf den linken Pilotensitz, um die Funktion des
verantwortlichen Flugzeugfiihrers zu tlbernehmen.

1.5.2 Kommandant

Der Kommandant, geb. 1938, kanadischer Staatsangehoriger, war Inhaber eines
gultigen britischen Ausweises fur Linienpiloten mit Berechtigung als PiC fur Vickers
Vanguard und BN 2 A Islander (Britten Norman) sowie als Copilot auf DC-3 und DC-
4.

Datum der letzten fliegerarztlichen Untersuchung: 23.1.1973, Befund: tauglich. Der
Kommandant erwarb seine erste PiC-Lizenz am 19.1.1971 auf BN 2 A Isl&ander. Den



PiC-Eintrag fur Vickers Vanguard erhielt er am 20.8.1971. Letzter Flugcheck:
28.2.1973 bestanden.

Der Kommandant hatte 1963 bei der Royal Canadian Air Force seine fliegerische
Ausbildung begonnen, die aber bald wegen mangelnder fliegerischer Eignung
abgebrochen wurde. Nach seiner Entlassung aus der Luftwaffe im Jahre 1966
erwarb er zunéchst den kanadischen Privatpiloten-, spater den Berufspiloten- und
schliesslich den Berufspilotenausweis 1. Klasse. 1969 erhielt der Kommandant einen
nigerianischen Pilotenausweis, ausgestellt auf Grund des kanadischen Ausweises
sowie eines angeblich bestandenen IFR-Pruffluges, welcher im Flugbuch nicht
eingetragen ist.

In den Jahren 1970 und 1971 unternahm der Pilot in England insgesamt 9 Versuche
zur Erlangung der Instrumentenflugberechtigung auf drei verschiedenen
zweimotorigen Leichtflugzeugen, was ihm am 21.1.1971 gelang. Die Grinde fur das
mehrfache Nichtbestehen der Prifung lagen in fliegerischem und/oder theoretischem
Ungenutgen.

Auch seine Typenprtfungen auf DC-3, DC-4 und Vickers Vanguard bestand der Pilot
jeweils nur nach mehr als einem Versuch.

Am 25.1.1971 erhielt der Kommandant den Linienpilotenausweis.

Nach seiner Anstellung bei der Invicta im Januar 1971, d.h. sofort nach dem
Bestehen des IFR-Priffluges, wurde er zunachst als Copilot auf DC-4, spater auf
Vickers Vanguard eingesetzt.

Am 19. Oktober 1972 promovierte er zum Flugkapitan.

Die gesamte Flugerfahrung des Kommandanten liess sich nicht genau ermitteln, da
die britischen Unfalluntersuchungsorgane beim Studium der Flugbticher des Piloten
zahlreiche Unstimmigkeiten feststellten, die zum Teil erhebliche Zweifel an der
Glaubwiurdigkeit der verzeichneten Fliige aufkommen lassen. Seine Flugerfahrung
bei der Invicta betrug 1205 h, rund 1088 h wurden auf dem Unfallmuster geflogen,
davon 185 h als PiC.

Bis zum Unfalltag fiihrte er 33 Landungen in Basel aus, wovon 9
Instrumentenanfliige. Mit dem Kopilot war der Kommandant 7mal geflogen, davon 2
Mal nach Basel.

Die Ruhezeit von dem Kommandanten vor Antritt des Fluges in Luton betrug 27 h,
die Arbeitszeit bis zum Unfall rund 4:45 h.

In den letzten 7 Tagen war er 23:25 h geflogen.

1.5.3 Copilot

Der Copilot, geb. 1926, britischer Staatsangehoriger, war Inhaber eines gultigen



britischen Ausweises fur Linienpiloten mit Berechtigung als PiC fur Vickers Vanguard,
DHC 1 und DC-4.

Beginn der fliegerischen Ausbildung bei der Royal Air Force am 9.10.1944.
Militarpilot seit 18.11.1947. Flugdienst auf ein- und mehrmotorigen
Kolbenflugzeugen, u.a. auf Neptune, Shackleton, Varsity Valetta und Lancaster.

Datum der letzten fliegerarztlichen Untersuchung: 26.1.1973, Befund: tauglich. Der
Copilot promovierte am 25.10.1968 zum 1. Mal zum PiC (auf DC-4). Seine PiC-
Lizenz auf Vickers Vanguard erwarb er am 15.3.1971. Letzter Flugcheck: 28.2.1973
bestanden.

Die gesamte Flugerfahrung des Copiloten betrug 9172 h, wovon 3144:45 h im zivilen
Luftverkehr. Auf Vickers Vanguard flog er 1256:10 h.

Bis zum Unfalltag flhrte er in Basel 61 Landungen, wovon 38 auf dem Unfallmuster,
total 14 Instrumentenanflige durch.

Der Pilot hatte eine Ruhezeit von 13:20 h vor Antritt des Fluges IM 435 in Luton,
seine Arbeitszeit bis zum Unfall betrug rund 4:45 h. In den letzten 7 Tagen war er
17:25 h geflogen.

1.5.4 Kabinenbesatzung

Hostess 1, geboren 1942

Datum der letzten fliegerarztlichen Untersuchung: April 1972 Datum des letzten
Emergency Check: 6.3.1973.

Hostess 2, geboren 1953

Datum der letzten fliegerarztlichen Untersuchung: Marz 1973. Datum des letzten
Emergency Check: 29.3.1973.

Hostess 3, geboren 1947

Datum der letzten fliegerarztlichen Untersuchung: Marz 1973. Datum des letzten
Emergency Check: 29.3.1973.

Hostess 4, geboren 1953

Datum der letzten fliegerarztlichen Untersuchung: April 1972 Datum des letzten
Emergency Check: 6.3.1973.

1.6 Luftfahrzeug G-AXOP

1.6.1 Allgemeines
Eigentimer und Halter: INVICTA International Airlines Ltd,



Muster:

Hersteller:

Serie-Nr. und Baujahr:

Charakteristik:

Triebwerke:

Ramsgate, Kent (UK)
Vanguard 952

Vickers Armstrong Ltd, Weybridge,
Surrey (UK)

745 /1962

Viermotoriges Mitteldecker-
Verkehrsflugzeug in Ganzmetall-
Bauweise; Druckkabine und
einziehbares Bugradfahrwerk.
Mindest- Cockpitbesatzung: 2
Piloten. Die Kabine weist 3
Passagierabteile auf und ist
ausgelegt fur 139 Touristenklasse-
Passagiere und 4
Kabinenbesatzungen.

4 Propeller-Turbotriebwerke Rolls
Royce Tyne 512 von je 5'050
Wellen-PS und 1'285 Ib Restschub.
4 Vierblatt Constant- Speed
Propeller De Havilland PD
223/466/3.

Gultiger Lufttichtigkeitsausweis, zum letzten Mal erneuert im Mai 1972. Gliltige
Unterhaltsbescheinigung, ausgestellt am 24.3.1973.

1.6.2 Betriebszeiten

Zelle:

Triebwerke: Pos. 1
2
3
4

16367 Stunden

13669 h
14010 h
13262 h
14476 h

Seit letzter Revision 1706 h

1924 h
890 h
1728 h

Seit Ausstellung der letzten Unterhaltsbescheinigung stand das Flugzeug wéahrend

50 Stunden im Betrieb.

1.6.3 Gewicht und Schwerpunkt

Gewicht: Maximales Abfluggewicht
Maximales Landegewicht
Abfluggewicht in Bristol
Voraussichtliches Landegewicht in Basel 50165 kg

66'451 kg
59194 kg
59027 kg



Somit befand sich das Gewicht innerhalb der zulassigen Grenzen,

Schwerpunkt: Die Uberprifung der Lage des Schwerpunktes ergab, dass sich dieser
innerhalb des vorgeschriebenen Bereichs befand.

Ausrustung: Radio- und Navigationsanlagen

COM:

NAV:

Radar:

Weiter:

1.7
1.71

2 VHF Sender
2 VHF Empfanger

2 VHF Empfanger

1 VOR Instr. Units

1 Glide Slope Empfanger
1 Glide Slope Empfanger
1 Marker Empfanger

2 ADF Empfanger

2 Instr. Verstarker

1 DME Interrogator

1 ATC Transporter
1 Wetter Radar

2 Approach Horizon
2 Course Indicator

2 Turn and Bank Indicator
1 DME Indicator

2 RMI (VOR/ADF)

2 Airspeed Indicator

2 Rate of Climb Indicator

Wetter

Allgemeine Wetterlage

Collins 17 L-7
Collins 51 X-2

Collins 51 X-2
Collins 344 B-1A
Collins 51 V-3
Collins 51 V-4
Bendix MKA-7A-1
Collins 51 Y-3
Collins 344 C-I
RCA AVQ 70

RCA AVQ 65
RCA AVQ 10

2 Altimeter

2 Weather Radar Indicator (fur
Collision Avoidance nicht
verwendbar)

2 Marker Indicator

1 Magnetic Compass

1 Magnetic Compass

1 Standby Horizon

1 Uhr (keine Stoppuhr)

Ein kraftiger Kaltluftstrom floss aus dem Nordseeraum in das westliche
MittelImeergebiet. Dies fihrte im Gebiet der ober-rheinischen Tiefebene zu einer
intensiven Hebung der vorhandenen gestauten Warmluft mit Wolkenbildung und
ergiebigen Schneefallen bis in die Niederungen. Fir die Flugoperationen bedeutete

dies ungunstige Wetterbedingungen durch:

starke Vereisung und massige Turbulenz in den Wolken

starke nordliche Winde bis in Bodennéhe

tiefe Wolkenbasis und schlechte, zeitweise am Minimum liegende
Sichtverhéaltnisse am Zielflughafen Basel-Mulhouse.



1.7.2 Wetter in Basel-Mulhouse

Die offiziellen Wetterbeobachtungen in Basel um die Unfallzeit lauteten wie folgt:

0815 Wind 340/5, Met Sicht 0,7 km, Pistensicht 500 m, massiger Schneefall, 8/8
Stratus auf 300 ft, Temp 0°C/ Taupunkt 0°C, Sicht: Tendenz zunehmend
auf 1000 m.

0845 Wind 360/9, Met Sicht 1 km, Pistensicht 1300 m, leichter Schneefall, 8/8
Stratus auf 400 ft, Temp und Taupunkt 0°C, Sicht: Tendenz zunehmend
auf 1500 m.

0915 Wind 340/10, Met Sicht 1200 m, Pistensicht 1700 m, leichter Schneefall,
8/8 Stratus auf 500 ft, Temp und Taupunkt 0°C, Sicht: Tendenz
zunehmend auf 1500 m.

0945 Wind 320/9, Met Sicht 700 m, Pistensicht 500 m, massiger Schneefall, 8/8
Stratus auf 400 ft, keine wesentliche Wetterveranderung.

Diese Wetterentwicklung stimmte im Wesentlichen mit der an die Besatzung vor dem
Start abgegebenen Wetterprognose fur Basel Uberein:

07 - 16 z Wind 020/15, Sicht 2 km, massiger Regen, 6/8 Stratus auf 800 ft, 8/8
Stratocumulus auf 2000 ft, temporér 06-12 z Sicht 1500 m, starker Regen
und Schnee, 8/8 Stratus auf 400 ft, intermittierend 06-10 z Sicht 1200 m.

Auch die dem Flugzeug von der Anflugleitstelle Gbermittelten Wetterdaten lauteten
ahnlich:

0849 Wind 360/9, Sicht RVR A 700 m, RVR B 1300 m, Schneefall, 8/8 120 m,
Temperatur und Taupunkt 0°C.

Die mit 2 Transmissometern A und B gemessenen Pistensichtwerte (RVR) variierten
von der 1. Wettermeldung an das Flugzeug bis zum Unfallzeitpunkt zwischen 500
und 1900 m, wobei die massgebenden Werte "A" langere Zeit auf 500-550 m
verblieben (0903-0909).

Die registrierte Wolkenbasis betrug 120-170 m.

Der Boden war mit Neuschnee bedeckt, die Instrumentenpiste 16 jedoch vom
Schnee geraumt.

Das Wetterradarbild von Zirich zeigte zur kritischen Zeit im Raume Basel keine
gewittrigen Wolkenzonen an.

1.7.3 Wetter im Unfallraum

Auf Grund der Aussagen fachkundiger Zeugen lag der Absturzort in Wolken, der
Wind blies aus nérdlicher Richtung mit rund 15 kt. Die Sicht wurde durch starken
Schneefall auf weniger als 50 m reduziert.



1.7.4 Wetter auf dem Ausweichflughafen Zirich

Die Entwicklung des aktuellen Wetters in Zurich liess knapp gentigende
Wetterbedingungen fir eine eventuelle Ausweichlandung erwarten.

1.7.5 Wetter auf dem Ausweichflughafen Genf

Die auf dem VHF-COM 1 offenbar abgehdrte Wetterausstrahlung (VOLMET) von
Genf (die neben Genf- u.a. auch Zirich- und Basel-Wetter sendet) gab zur kritischen
Zeit gute Wetterbedingungen fir eine mégliche Ausweichlandung in Genf an.

1.8 Navigationsbodenanlagen

1.8.1 Luftstrassen

Die beflogene Strecke Bristol - Basel ist durch einige NDB und VOR markiert. Sie
waren in Betrieb und ihr Uberflug wurde routinemaéssig von IM 435 den zustandigen
Verkehrsdienststellen der Flugsicherung gemeldet. Uber Frankreich wurde der
Flugweg der G-AXOP zusatzlich durch Militarradars verfolgt und aufgezeichnet. Die
Auswertung ergab, dass das Flugzeug bis in die Gegend von Rolampont die
Luftstrasse sauber einhielt. Im Weiterflug auf Luxeuil - VOR ist eine nicht gemeldete
Abweichung von rund 10 nm rechts der Luftstrassenachse feststellbar. Das
Recorderbild reicht knapp bis in die Gegend von Héricourt.

1.8.2 TMA Basel-Mulhouse

Aufstellung der Navigationshilfen gemass AIP France, Anflugkarten datiert vom
20.7.1972 (Anhang 2a).

Fur die Flachennavigation waren 3 kristallgesteuerte, ungerichtete
Mittelwellenfunkfeuer (NDB) vorhanden:

NDB BN 306.5 kHz, Sendeart AO/AI
MN 335.5 kHz, AO/Al
BS 276 kHz, AO/A2

- Auf den Frequenzen der Anflugleitung 121,25 MHz sowie 119,7 MHz ist ein
VDF vorhanden, mit dessen Hilfe Flugzeuge in der Kontrollzone wéhrend ihrer
Funkemissionen automatisch gepeilt werden kénnen.

- Auf dem Flughafengelande ist ferner ein Rundsichtradar (SRE) aufgestellt, das
im 10 cm Band arbeitet und gemass franzosischem AIP der Uberwachung und
Information bis auf Flugflache 100 dient. Es fand somit nicht zur Radarfiihrung
sondern lediglich zur Beschleunigung des Verkehrsflusses sowie zur
Verhinderung versehentlicher Einflige in die angrenzenden Militarsektoren
Verwendung.



Die genaue Bestimmung der geographischen Position eines' auf dem
Radarschirm festgestellten Flugzeugechos war schwierig, weil das Gerat
damals nicht mit einem Karten-Video, d.h. einer Darstellung der Luftstrassen-
und TMA-Struktur sowie der NDB-Standorte ausgerustet war.

Wegen des Antennenstandortes weist das Gerat einen grossen toten Konus im
An- und Abflugsektor zwischen den beiden NDB BN und BS auf und ist fur die
Uberwachung der letzten Phase des Endanfluges auf Piste 16 weder
vorgesehen noch geeignet.

1.8.3 Anflughilfen

ILS Piste 16: Der Flughafen Basel verfugte tber eine vollstandige
ILS-Anlage fur die Piste 16, die fur Anfliige der ILS-
Prazisionskategorie 1 zugelassen war. Der Localizer
stand auf 158°, der Gleitweg betrug 2,5°.

Die Frequenzen betrugen:
109,6 MHz (LOC), 332,6 MHz (GP), die Kennung war "MH".
Die zugehdrigen Marker 75 MHz waren:

Outermarker (OM) auf 3,7 nm
Middlemarker (MM) auf 0,6 nm sowie ein nicht vorgeschriebener
Innermarker (IM) auf 0,05 nm

vom Pistenanfang entfernt aufgestellt. Anflugverfahren.
siehe Anhang 2a und 2b.
Betreffend Anflug-Minima vergleiche 1.17.

NDB Piste 16: Neben dem ILS-Anflug war fur den Flughafen Basel
auch ein Anflugverfahren mit den NDB BN und MN
publiziert, das mit folgenden Minima zulassig war:

Minimalhohe: 387 ft/G
Minimalsicht: 1000 m

1.8.4 |ILS-Kontrollen

Die tagliche Routinekontrolle vor sowie die Vermessungsfliige der franzésischen
Behorden nach dem Unfall haben keine relevanten Méngel an den
Bodennavigationsanlagen ergeben.

1.8.5 Charakteristik der ILS-Anlage

Die in Basel verwendete nicht transistorisierte ILS-Anlage britischer Bauart strahlt fur
den Localizer einen, sogenannten "Backbeam", d.h. einen Kursstrahl, auch in der



Gegenrichtung des Anfluges aus. Dies ist bei solchen Anlagen Ublich, wenn keine
technische Notwendigkeit zur Unterdriickung des Backbeams besteht.

Der Gleitwegsender strahlt neben dem Hauptstrahl im Anflugsektor diverse steilere,
sehr schmale und daher nicht erfliegbare Nebenstrahlen aus. Das Gleiche gilt fir die
rickwartige Zone, wo unter anderem ein schwacher Gleitweg von rund 1°557
feststellbar ist.

Es ist kein ILS-Backbeam-Verfahren publiziert. Auf die vorhandenen riickwartigen
Nebenstrahlen von Localizer und Glidepath wird nirgends speziell hingewiesen; dies
ist international auch nicht verlangt.

1.8.6 Die MF-Funkfeuer in der TMA

Vor und nach dem Unfall wurde die Qualitat der Mittelwellen-Funkfeuer in der TMA
sporadisch beanstandet. Beméngelt wurde vor allem das Hauptanflugfunkfeuer BN
beim Anflug aus Richtung Héricourt sowie in der Warteschleife auf grosserer Hohe.
Im Endanflug auf der ILS wurde BN jedoch nicht beanstandet.

Die vorgesehene Installation des bereits vor dem Unfall beschafften VOR-

Senders, der elektrostatikfrei arbeitet und so die Situation in der TMA entscheidend
verbessert hatte, war wegen Schwierigkeiten in der Landbeschaffung verzogert
worden.

Die gemessene Reichweite der Funkfeuer nach dem Unfall war generell klein. Die
Anzeige der Funkfeuer BN und MN war wahrend der Ausstrahlung der Kennung
erwartungsgemass unstabil. Die Emissionsart (AO/Al) dieser beiden Funkfeuer
entspricht nicht der ICAO-Norm (vergleiche auch 1.17).

1.9 Funkverkehr

Die Auswertung der Tonbandaufzeichnung tber die zwischen den
Flugverkehrsleitstellen des Flughafens Basel-Mulhouse und der Besatzung des
Unfallflugzeuges in englischer Sprache gefuhrten Funkgesprache hat gezeigt, dass
deren Ablauf normal war. Ubermittlungs- oder Verstandigungsschwierigkeiten waren
nicht zu erkennen.

Die Stimmen der beiden Piloten wurden durch den Flottencheffluglehrer der
Fluggesellschaft identifiziert: Sowohl der Kommandant wie auch der Copilot hatten
sich am Funkverkehr beteiligt. Eine detaillierte Zuordnung der Funkspriche ist im
Anhang 5a aufgefuhrt.

1.10 Flugplatzbodenanlagen

1.10.1 Allgemeines



Basel-Mulhouse ist ein franzosisch-schweizerischer Gemeinschaftsflughafen, der
sich auf franzdsischem Territorium befindet.

Der technische Dienst, umfassend den Flugsicherungs-, Meteo- und Pistendienst
sowie die Betreuung der technischen Gerate und Installationen, liegt in franzdsischer
Hand.

1.10.2 Instrumentenpiste 16

- Der Flughafen Basel-Mulhouse liegt in 269 m Hohe, 5 km NW Basel, auf dem
linken Rheinufer.

Die Instrumentenpiste 16 misst 2370 x 60 m.
- Die Hohe der Pistenschwelle betragt 260 m/M (873 ft).

- Die Befeuerung im Anflugsektor besteht aus einer 900 m langen Lichterkette
mit 3 Querbalken.

- Die Pistensicht wird mit Hilfe von 2 Transmissometeranlagen gemessen, die
eine auf der Hohe des ILS-Absetzpunktes, westlich der Piste, die 2. Anlage
ebenfalls westlich der Piste, ungefahr nach halber Pistenlange. Die durch den
Computer errechnete Pistensicht wird im Kontrollturm durch Leuchtziffern
angezeigt.

- Der starke Schneefall kann zu einer Beeintrachtigung der Messungen infolge
Schneeablagerungen auf die Transmissometer gefiihrt haben, dies speziell
beim herrschenden starken Nordwind. Dieser Einfluss, falls vorhanden, ist
wahrend der ganzen Zeitperiode, in welcher die G-AXOP mit dem Kontrollturm
in Verbindung stand, anzunehmen, da die Verhaltnisse einigermassen gleich
blieben.

1.11 Flugdatenschreiber

- Das Flugzeug war mit einem Magnetband-Flugdatenschreiber-System MIDAS
CMM/3 RB ausgerustet, das im Wesentlichen aus einem eigentlichen
Crashrecorder (Sekundarrecorder) und einer elektronischen Einheit
(Primarrecorder) bestand. Nach dem Unfall konnte das Gerat unversehrt aus
den Trimmern geborgen werden. Die Auswertung benotigte langere Zeit, da
die Ausmerzung der Auswertungsfehler einen grossen Aufwand bedingte (siehe
Ziffer 1.16.1).

- Ein Cockpit Voice Recorder (Gesprachsaufzeichner) war im Flugzeug nicht
eingebaut; es bestand in Grossbritannien zur Zeit des Unfalles kein
Obligatorium hierfar.



1.12 Flugzeugtrimmer

Das Flugzeug wurde beim Unfall zerstort. In Anflugrichtung gesehen befand sich
einer der Hauptteile des Wracks, das Flugzeug-Mittelsttick, in Ruckenlage. Es
umfasste den linken Fligel bis ausserhalb des Triebwerkes Nr. 1, den rechten
Flagel-innenteil mit Bruch- und Brandstellen zwischen den Triebwerken 3 und 4
sowie den mittleren Teil des Rumpfes.

Der abgetrennte Rumpfhinterteil mit den Leitwerken befand sich ebenfalls in
Ruckenlage.

Zwischen den Hauptteilen des Wracks lagen zahlreiche Trimmer des Rumpfes.
Wesentliche Teile der Triebwerke und des Rumpf-Vorderteils lagen auf einem
Trimmerfeld von etwa 1000 m4 zerstreut, vor dem Hauptwrack, in Flugrichtung
gesehen.

Unter anderem konnten folgende Teile oder Geréte zwecks spaterer Untersuchung
identifiziert werden:

- Landeklappen-Arbeitszylinder im rechten inneren Flugel
- Flap Selector Box

- Cockpit Pedestal

- Die 4 Triebwerke inklusive Propeller

- Autopilot: Pedestal Controller

- Autopilot: Computer Amplifier

- VHF-COM: Empfanger 1 und 2, Sender 1 und 2

- Enteisungsanlage: 2 Antriebsstangen

- Hohenmesser 1 und 2

- RMI-VOR/ADF 1 und 2

- Course Indicators 1 und 2

- Horizons 1 und 2

- ADF Control Panel, Receiver, Systeme 1 und 2 Marker Empfanger
- Glide Slope Empfanger 1 und 2

- VHF-NAV Empfanger 1 und 2

- VOR Instrumentation Units 1 und 2

1.13 Maedizinische und pathologische Befunde

Die Autopsie der beiden Piloten ergab keine Anhaltspunkte fur irgendwelche



Vorbestandene Organveranderungen, die sie in ihrer Arbeit hatten beeintrachtigen
kénnen. Der Todeseintritt war rein traumatisch bedingt und voll auf die beim Absturz
erlittenen Korperverletzungen zurtckzufuhren.

Die Piloten standen zur Zeit des Unfalles weder unter Alkohol noch unter
Arzneimitteleinfluss. Die gemessene CO-Hb Konzentration von 7 % resp. 7,6 % ist
bei Rauchern normal.

Auf Grund der von der linken Steuerséaule asservierten Blutpartikel, die dem
Kommandanten zugeordnet werden konnten, wird die Annahme bestatigt, dass er
auf dem linken Pilotensitz sass.

1.14 Feuer

Nach dem Absturz brach am rechten Flugel ein Brand aus, der jedoch lokal begrenzt
blieb und von den ersten Helfern geléscht werden konnte.

1.15 Uberlebensaspekte

37 Insassen haben den Unfall tberlebt. Dies ist vor allem dem Umstand
zuzuschreiben, dass der Rumpfhinterteil weitgehend intakt geblieben und kein
grésserer Brand ausgebrochen ist.

1.16 Versuche und besondere Untersuchungen

1.16.1 Flugwedgrekonstruktion

Die vom Flugdatenschreiber registrierten Parameter umfassten die
Fluggeschwindigkeit (IAS), die Flughthe, die Vertikalbeschleunigung, den
magnetischen Kurs, den Winkel der Flugzeug-Langsachse gegeniber der
Horizontalen sowie Zeitimpulse.

Fur die Auswertung standen nur in Bournemouth, England, die nétigen Spezialgeréte
zur Verfigung. Nach der ersten Grobauswertung wurde in mehreren
Verfeinerungsstufen eine Auswertung mit Hilfe eines Computers durchgefihrt, die zu
einer Erfassung aller Parameter in sehr engen Toleranzen fuhrte. Um die
Hauptfehlerquelle des Windes einzugrenzen, wurde das Flugdatenband eines in der
gleichen Zeitperiode in Basel anfliegenden Flugzeuges diesbeziglich
mitausgewertet.

Die so erhaltenen Flugwegaufzeichnungen geben ein qualitativ gutes Bild tber die
Bewegungen des Flugzeuges vom ersten Uberflug des Funkfeuers BN bis zum
Absturz. Die grosste Ungenauigkeit dirfte wegen des nur als Durchschnittswert
bekannten Windeinflusses im mittleren Teil des rekonstruierten Flugweges liegen, wo
auch - verglichen mit den Augenzeugenbeobachtungen - eine seitliche Abweichung



von rund 800 m feststellbar ist.

1.16.2 ILS-Vermessungsflige

Am 21. November 1973 fand eine Vermessung der Navigationsbodenanlagen,
insbesondere des ILS, durch das Vermessungsflugzeug des Eidg. Luftamtes statt. Es
wurde dabei keine Mangel an den Anlagen festgestellt.

Die unter 1.8.5 beschriebene Charakteristik der ILS-Anlage wurde bestatigt. LOC-
Backbeam und Glide Slope - Nebenstrahlen sind in den Beilagen 6a und 6b
angegeben.

1.16.3 Flugzeugzelle

Die Untersuchung des Landeklappen-Arbeitszylinders im rechten inneren Flugel und
der Flap Selector Box ergab, dass beim Aufprall die Landeklappen rund 20°
ausgefahren waren.

Die Anzeige der Hohensteuertrimmung stand auf 1,0 Teilstrich "Rise Nose", die
Anzeige der Seitenrudertrimmung auf 0,5 Teilstrich "Left" und die Anzeige der
Querrudertrimmung auf "0" (Neutral).

1.16.4 Triebwerke

Die festgestellten Schaden an den Kompressoren und an den Propellern zeigten,
dass die Triebwerke beim Aufprall Leistung abgaben; eine quantitative Aussage ist
nicht moglich.

1.16.5 Radio- und Navigationsanlagen

Sender 1 war auf 126,80 MHz (entspricht Geneva Met Broadcast), Sender 2 auf
118,3 MHz (Basle Tower) eingestellt.

VHE/COM Empféanger

Empfanger 1 war auf 126,80 MHz (Geneva Met Broadcast), Empfanger 2 auf 118,3
MHz (Basle Tower) eingestellt.

VHF/NAV Empfanger

Beide Empfanger waren auf 109,5 MHz (Basle ILS) eingestellt.

VOR Instrumentation Units

Gerat Serie-Nr. 398 (gemass Eintrag im Technical Log vom U.5-1972, zum System
Nr. 1 gehérend).

- Am Gerat wurden unsachgemass ausgefiihrte Reparaturen festgestellt, die
jedoch seine Punktion nicht beeintrachtigt haben.



- Der VOR-Flagwarnkreis zeigt eine etwas zu hohe Stromeinstellung.

- Der LOC-Warnkreis zeigt Werte, die mit 950 pA anstatt 350 pA respektive 360
MA statt 130 pA weit Uber den Sollwerten liegen. Der Flag erscheint bei dieser
Einstellung auch bei unbrauchbaren Signalen nicht.

- Die Deviationsempfindlichkeit ist um rund 50 % zu hoch eingestellt.
Gerat Serie-Nr. 1169 (gemass erwahntem Eintrag zum System 2 gehdrend).

- Eine vom Service Information Letter 12-63 vom 6.6.1963 empfohlene Anderung
wurde nicht ausgefihrt, obwohl sie vom britischen ARB (jetzt CAA) in seiner
Liste vom 1.1.1969 als fur das vorliegende Gerat anwendbar erklart wurde. Das
Fehlen dieser Anderung hatte keinen Einfluss auf die Punktion der Geréte in
der G-AXOP.

Glide Slope Empfanger

Empfanger 1 :

- Es wurden keine Unregelmassigkeiten festgestellt.

Empfanger 2:

- Der GS-Warnkreis zeigt Werte von 950 pA statt 350 resp. 465 pA statt weniger
als 200 pA. Der Flag erscheint bei dieser Einstellung auch bei unbrauchbaren
Signalen nicht.

- Die Deviationsempfindlichkeit ist um rund 50 % zu hoch eingestellit.

Marker Empfanger

Beim Absturz stand dieses Gerat unter Spannung.

ADF Empfanger Empfanger 1 :

- Im Loop Servo Amplifier konnten intermittierende elektrische Unterbrtiche
auftreten, verursacht durch schlechte Létstellen (Anhang 4a).

- Das Gerét arbeitete beim Aufprall im ADF Mode und war auf 335 kHz
abgestimmt (Funkfeuer MN = 335,5 kHz).

- Es wurden unsachgemass ausgefuhrte Reparaturen am Loop Servo Amplifier
festgestellt (Anhang 4b).

Empfanger 2:

- Beim Aufprall stand das Gerat unter Spannung, arbeitete im ADF Mode und war
auf 306 kHz abgestimmt (Funkfeuer BN = 306,5 kHz)

Autopilot



Fur das Integrated Flight System und den Autopiloten war der Heading Mode
gewahlt. Ob der Autopilot eingeschaltet und welches IFS-System gewahlt war,
konnte nicht abgeklart werden.

Enteisungsanlage

Die Position der Antriebsstange der Abgasklappe und der Luftklappe weist darauf
hin, dass das System zur Enteisung der Fliigeleintrittskanten beim Absturz
ausgeschaltet war.

Hohenmesser

Der Hohenmesser 1 wies eine Einstellung von 967 mb (effektiver QFE im
Unfallzeitpunkt: 967,5 mb), der Hohenmesser 2 von 997 mb auf (QNH im
Unfallzeitpunkt: 998,5 mb).

RMI-VOR/ADE

Die Kompass-Rose des Instrumentes 1 war auf 200° blockiert, was ungefahr dem
Kurs beim Absturz entspricht.

Course Indicators

Bei beiden Instrumenten, war der Track Arrow auf 158° blockiert, was dem QFU der
Instrumenten-Landepiste des Flughafens Basel-Mulhouse entspricht.

1.16.6 Vorgeschichte der ILS-Bordanlage in der G-AXOP

Am Vortag des Unfalles, am 9.4.1973 abends, wurde mit dem Flugzeug in Luton ein
ILS-Anflug durchgefihrt. Dabei stellte der Copilot wahrend des Endanfluges eine
Diskrepanz zwischen den Instrumentenanzeigen des PiC und des Copi fest.
Wahrend die ADF- und die Localizernadel des Copiloten eine eindeutige
Linksabweichung von der Anflugschneise darstellten, zeigten die PiC-Instrumente
das Flugzeug genau auf der Anfluggrundlinie. Es konnte nicht abgeklart werden, ob
die Diskrepanz links nur auf dem Flight Director System im Horizont oder auch auf
der Localizernadel (Beambar) feststellbar war. Kurz nach der Meldung dieser
Diskrepanz durch den Copiloten erhielt die Besatzung Bodensicht. Dabei stellten
beide Piloten fest, dass das Flugzeug effektiv stark links der Anfluggrundlinie flog.

Nach der Landung wiesen IFS- und ILS-Instrumente die gleichen Anzeigen auf,
sodass der PiC auf den vorschriftsgemassen Eintrag im technischen Rapportbuch
verzichtete. Er will jedoch den anwesenden Stationsmechaniker in Luton mindlich
Uber den Vorfall orientiert haben. Dieser vermag sich jedoch nicht daran zu erinnern.

Der PiC wies daruber hinaus seinen Copiloten an, die neue Besatzung am folgenden
Morgen zu orientieren. Der Copilot, der als Passagier von Luton nach Bristol



weiterflog, will das Vorkommnis den Piloten vor dem Start in Luton im Cockpit
entsprechend gemeldet haben.

Die beiden beteiligten Piloten des Lutonfluges meldeten den Vorfall nach dem Unfall
ihren Vorgesetzten, die britischen Unfalluntersuchungsorgane erhielten jedoch erst
nach rund einem halben Jahr durch eine direkte Meldung eines der Piloten davon
Kenntnis.

Die weitere Untersuchung ergab, dass bereits 11 Monate friiher eine ahnliche
Storung an der linken ILS-Instrumentierung festgestellt und rapportiert worden war.
Da die Stoérung in den folgenden Fligen nicht mehr auftrat, wurden keine weiteren
technischen Abklarungen durchgefuhrt.

1.16.7 Intergrad Flight System (IFS)

Die in der G-AXOP eingebaute IFS-Anlage liefert gerechnete Kommando-Signale fur
die erforderliche Querlage zum Erreichen respektive Einhalten des verlangten
Kurses. Diese Information wird entweder auf dem linken oder auf dem rechten
Horizont angezeigt.

Das IFS lasst sich in den Betriebsarten Heading, NAV/LOC und Approach
verwenden.

- Betriebsart Heading:

Die Position der Steuernadel ist abhangig vom Unterschied des gewahlten zum
geflogenen Heading, der momentanen Querlage und vom Yaw Rate. Das
Kommando ist Null, wenn die Summe der Momentanwerte in Grosse und
Richtung tUbereinstimmt. Wenn zum Beispiel das aktuelle Heading mit dem
gewahlten Heading Ubereinstimmt, muss auch die Querlage und der Yaw Rate
Null sein, damit die Steuernadel Null zeigt.

- Betriebsart NAV/LOC:

Diese Betriebsart kann verwendet werden fur VOR oder fur Localizer. Die
Position der Steuernadel ist abhéngig vom Unterschied des gewéhlten Kurses
(LOC oder VOR) zum aktuellen Heading, der momentanen Abweichung zum
Leitstrahl, der momentanen Querlage und vom Yaw Rate. Wenn sich das
Flugzeug auf dem Leitstrahl befindet, dann wird ein konstanter Aufkreuzwinkel
als Funktion der Zeit geloscht. Das Kommandosignal ist Null, wenn die
Momentanwerte aller summierten Signale in Grosse und Richtung
Ubereinstimmen. Eine Abweichung vom Sollflugweg gibt sofort ein
sinngemésses Kommando.

- Betriebsart Approach: (Anhang 7)

Sie wird gewahlt, sobald sich das Flugzeug auf dem LOC-Leitstrahl befindet



und der Gleitweg-Zeiger die Nullposition erreicht hat. Die Position der
Steuernadel ist abhangig von der Anderung des Aufkreuzwinkels zum LOC-
Leitstrahl, der seitlichen Abweichung vom LOC-Leitstrahl und der momentanen
Querlage. Das Kommandosignal ist Null, wenn die Momentanwerte aller
summierten Signale in Grosse und Richtung Ubereinstimmen. Eine Abweichung
vom Sollflugweg gibt sofort ein sinngemasses Kommando.

- Warnflaqg fur Steuernadel:

Der Warnflag im Horizont wird sichtbar, wenn eine der folgenden
Voraussetzungen erfillt ist:

a) Betriebsartenschalter in Position GYRO
b)  Ausfall von Heading Power 115 VAC

c) Ausfall von Attitude Power 28 VDC

d) Ausfall von Attitude Power 115 VAC

Der Warnflag ist nicht sichtbar in den Betriebsarten: Heading, NAV/LOC,
Approach, sofern die oben erwahnte Stromversorgung in Ordnung ist.

Die Steuernadel ist nicht sichtbar, wenn die Betriebsart GYRO gewabhlt ist,
sofern die Stromversorgung gesichert ist.

Steht der IPS-Schalter auf 1, dann ist die Steuernadel vom Capt's Horizont
verwendbar und die Steuernadel im Copiloten Horizont ist nicht sichtbar. Steht
der IFS-Schalter auf 2, dann ist die Steuernadel im Copiloten Horizont
verwendbar und diejenige im Capt's Horizont ist nicht sichtbar.

- Pitch Bar:

Die Pitch Bar zeigt die Langsneigung des Flugzeuges an. Wenn der
Betriebsartenschalter auf Approach gestellt wird, geht die Pitch Bar mittels
Servosystem auf eine fest eingestellte Position fur Approach. Es werden somit
keine Signale vom ILS-Gleitweg-Empféanger in das ILS eingefuhrt.

1.16.8 Vorgeschichte der ADF-Anlagen

Aufzeichnungen vom 18.9.1965 bis 23.2.1971 der Trans Canada Airline, dem
friheren Halter des Flugzeuges, zeigen, dass das Gerat Nr. 2252 jahrlich mehrmals
infolge Stérungen ausfiel und vorzeitig ausgewechselt werden musste.

Am 31.5. und am. 2.6.1972 wurde von den Besatzungen das ADF System 1
beanstandet. Laut Unterlagen wurde jedoch das System 2 ausgewechselt. Das Gerat
Serie-Nr. 2252 wurde am 25.2. und am 16.6.1972 repariert und am 2.7.1972 als
System 2 in die G-AXOP eingebaut.

Am 21.7.1972 wurde das System 1 beanstandet, jedoch am Boden kein Fehler



festgestellt, worauf die Systeme 1 und 2 untereinander ausgetauscht wurden.

Unregelmassigkeiten waren anlasslich des letzten "M"-Checks bei der Bodenprifung
des ADF-Systems 2 festgestellt worden, weshalb eine Uberpriifung der beiden ADF-
Anlagen im Flug veranlasst wurde. Trotz Vermerk im Flugauftrag fehlt eine
entsprechende Eintragung im Protokoll des Pruffluges vom 24.3. 1973. Das
Prufprotokoll wurde erst am 4.5.1973, also nach dem Unfall, ausgestellt.

1.16.9 Unterhaltsarbeiten an den Radionaviagationsanlagen

Der Unterhalt der G-AXOP wurde sowohl von der Invicta wie von der Firma Aviation
Traders (Engineering) Ltd (ATEL) ausgefihrt. Da die Invicta von der britischen
Behorde nicht lizenziert war, Reparaturen an Funkanlagen selbstandig auszufihren,
wurde die Arbeit dort unter der Aufsicht von qualifizierten Technikern der ATEL
durchgefihrt. Die entsprechenden Qualitatskontrollen erfolgten durchschnittlich alle
drei Wochen in den Invicta-Werkstatten von Manston und etwas weniger haufig in
Luton.

Als die G-AXOP noch im Besitze der Fluggesellschaft Trans Canada Airline war,
wurde fur die Wartung der Radionavigationsanlagen von "Hard Time" auf das System
"On Condition" Ubergegangen (im Wesentlichen werden Wartungs- oder
Reparaturarbeiten gemacht, wenn der Zustand es erfordert), was beim Einsatz durch
die Invicta auch so gehandhabt wurde.

Die technischen Akten der G-AXOP liefern keine Hinweise fur Zeitpunkt und
Ausfuhrungsort weder der falschen Einstellung der VOR Instrumentation Unit 1 und
des Glide Slope Empfangers 2, noch der unsachgemassen Reparaturen.

Auch bei dem von der Firma ATEL durchgefuhrten "M"-Check oblag die Prifung im
Flug nach Abschluss der Arbeiten der Invicta. Am 23.3.1973 wurde ein "M"- Check
der G-AXOP von ATEL beendigt. Die Prifung im Flug erfolgte am 24.3.1973
anlasslich eines Uberfluges von Southend nach Manston.

1.17 Verschiedenes

(Mit der Zitierung der Vorschriften ist keine rechtliche Wirdigung des Unfallhergangs
verbunden)

1.17.1 Gilltige Anflugminima

- Offizielle Minima:

Gemass AIP France gehort der Flugzeugtyp Vickers Vanguard zur Flugzeug-
Kategorie U. Fiir diese werden in Basel die folgenden tiefsten Minima fur einen ILS-
Anflug "approche classique" zugelassen (ein "approche de precision" war nicht
anwendbar, da das Flugzeug nicht mit einem Radioh6henmesser ausgerustet war):



Minimalh6he 65 m
Minimalsicht 600 m.

Die in den Unterlagen verlangten Zuschlage von 60 %, falls keine
Ausnahmebewilligung vorliegt, gelten nach Aussagen der zustandigen franzdsischen
Organe nur fur Einzelflige, jedoch nicht fur Luftfahrtgesellschaften, die Basel oft
anfliegen.

Ein Anflug durfte nur begonnen und im Endanflug fortgefuihrt werden, wenn die
Pistensicht (massgebend ist der Sichtwert von Transmissometer A) auf oder Gber
dem zulassigen Minimalwert lag. Es oblag der Gesellschaft, je nach Ausristung des
Flugzeuges und Trainingsstand der Piloten, eventuell Zuschlage zu den erwéhnten
Minima vorzuschreiben. Fur die Einhaltung der staatlichen und der
gesellschaftsinternen Minima war die Gesellschaft respektive der Pilot verantwortlich.
Die franzosische Aufsichtsbehorde behalt sich lediglich vor, durch Stichproben die
Einhaltung der Vorschriften zu kontrollieren.

- Gesellschaftsminima:

Im Flugbetriebshandbuch (FDM) der Invicta finden sich unterschiedliche Angaben:

- Volume 6, Part 1, Section 9, S. 1 (Ausgabe vom 11.6.1971) ILS Min fur
Basel 250 ft/600 m Volume 6, Part 2, Section 1, S. 1 (Ausgabe vom
27.6.1972) ILS Min 250 ft/650 m fur Flugplatze wie Basel, deren Piste
6500 ft oder langer ist und deren Anflugbefeuerung weniger als 5
Querbalken (Basel 3) aufweist.

- Im mitgefuhrten Jeppesen-Manual wird fr eine volle ILS-Anlage und
Verfahren ein Minimum von 200 ft und eine Sicht von mindestens 750 m
RVR verlangt (Anflugkarte datiert vom 9.3.1973).

1.17.2 Gesellschaftsvorschriften

Auf Grund des von der britischen Zivillufttahrtbehérde genehmigten
Flugbetriebshandbuches, Band 1-6:

Instrumentenanfliige bei kritischen Wetterverhaltnissen sind durch den PiC
durchzufihren.

- Der PiC fuhrt vor dem Anflug das entsprechende Briefing des Copiloten durch,
der als assisting pilot (a/p oder P2) die Kontrolllisten liest und alle
Landevorbereitungen auf Befehl des PiC durchfihrt und Abweichungen von den
festgelegten Verfahren sofort meldet.

- Bei Beginn der Annaherung an die minimal zulassige Entscheidungshdhe ruft
der Copilot alle 100 ft sowie die Sichtung der Anfluglichter und/oder Piste aus.

- Der PiC fasst den Durchstart- oder Landeentscheid und fuhrt das beschlossene



Verfahren selber durch.

- Die Funkhilfen werden vom Copiloten auf Befehl des PiC gewahlt und
kontrolliert, worauf sich der PiC seinerseits von der richtigen Einstellung der
Navigationshilfe zu vergewissern hat.

- Der Einsatz von 2 Kapitanen ist zulassig, der verantwortliche PiC wird vor
jedem Streckenabschnitt genau bestimmt, er sitzt auf dem linken Pilotensitz.

- Basel gehort zu den Flugplatzen, die von den PiC's ohne vorgangiges Briefing
oder Einfihrung angeflogen werden diirfen, da er als Operationen einfach gilt.

- Maximal zulassige Geschwindigkeit:

Das in Kapitel 1 des 2. Bandes der Gesellschaftsvorschriften (AFM) aufgefihrte
Diagramm flr die max. zulassige Geschwindigkeit (vNO) ergibt teilweise hdhere
Werte als die im AFM der Hersteller angegebenen zulassigen Grenzwerte.
Diese Diskrepanz wird damit erklart, dass das AFM der Invicta dem Manual des
ersten Eigentimers des Flugzeuges, Trans Canada Airline, entspricht, deren
Flugzeuge fur hohere Grenzgeschwindigkeiten zertifiziert waren.

Nach dem Kauf der Flugzeuge durch die Invicta wurde von der britischen
Aufsichtsbehdrde verfligt, dass alle in Grossbritannien registrierten
Flugzeugtypen des Vickers Vanguard nach einheitlichen, etwas tieferen Werten
zu fliegen seien. Diese Korrektur wurde jedoch nicht in allen Unterlagen der
Invicta eingetragen. Die im Absinken in Richtung Basel wahrend langerer Zeit
festgestellte hohe Geschwindigkeit liegt innerhalb der bei Trans Canada Airline
seinerzeit zulassigen Grenzgeschwindigkeiten.

1.17.3 Betriebsart der NBD in der TMA Basel-Mulhouse

Gemass ICAO Annex 10, Band 1, Ziffer 3.4.6.1 sind ungerichtete Funkfeuer, die als
Wartefunkfeuer, Anflug- oder Landehilfen verwendet werden, in der Emission A 2
(modulierte Tragerwelle) zu betreiben. Die beiden Funkfeuer BN und MN werden
jedoch in der Emission AO/AI, mit unmodulierter Tragerwelle betrieben, was zur
Folge hat, dass wahrend der Tastung der Stationskennung die Nadel des
Radiokompasses (ADF) oszilliert. Die franzosischen Behdrden begriinden diese
Abweichung vom ICAO-Standard mit der geringeren Bandbreite der AO/Al-
Ausstrahlungen, welche die Aufstellung von mehr Funkhilfen innerhalb des
zugestandenen Frequenzbandes mdglich mache. Damit werde der Nachteil der
oszillierenden ADF-Nadel mehr als wettgemacht.

1.17.4 Betriebsvorschriften des Flughafens Basel Mulhouse

Die Betriebsvorschriften fir die Anflug- und Platzverkehrsleitung des Flughafens
Basel sind im "Manuel du Contrdleur d'Approche et d'Aérodrome” festgelegt, welches



vom Kommandanten des Flughafens erlassen und durch Dienstanweisungen erganzt

wird.

Ubergabeverfahren: Im obgenannten "Manuel" wird in U-2-1-5 das folgende
Ubergabeverfahren von der Anflug- zur Platzverkehrsleitung stipuliert, das fur nach
IFR fliegende Flugzeuge gilt:

11-2-1-5

11-2-9

Coordination entre contréle d'approche et contréle d'aérodrome

Lorsque le trafic est peu intense, le service du contrdle d'approche peut
étre assure par le controle d'aérodrome aprés entente des contréleurs
responsables sur les modalités d'exécution du service.

Lorsque le trafic est intense, le contrdle d'approche et le controle
d'aérodrome doivent fonctionner séparément.

Les modalités de transfert entre les deux organismes du contrdle sont
conformes au RAC-2-3-03, & savoir:

i) aéronef a l'arrive

Le contrble de l'aéronef effectuant une approche sera transfere au
contrdle d'aérodrome lorsque I'aéronef est en vue de l'aérodrome et
I'approche et I'atterrissage peuvent s'effectuer a vue (conditions IMC
permettant I'approche a vue). Cet aéronef n'étant pas nécessairement en
position d'appliquer les regles de prévention des abordages, il doit étre
préalablement espace des autres aéronefs évoluant en IMC par le
contréle d'approche.

Radar panoramique

Un radar panoramique permet d'assurer les Services radar suivants:

- information Radar
- surveillance Radar

Das Flugzeug G-AXOP wurde sofort nach der ersten Kontaktaufnahme mit der
Anflugleitstelle auf die Frequenz der Platzverkehrsleitstelle verwiesen, was der oben
zitierten Vorschrift zu widersprechen scheint. Die franzésischen Behdrden weisen auf
die Zulassigkeit dieses Vorgehens hin, da damit nur ein Frequenzwechsel, nicht aber
eine Aufgabe der Anflugleitstelle verbunden gewesen sei. Der Platzverkehrsleiter sei
auch als Anflugverkehrsleiter ausgebildet und erfille bei schwachem Verkehr beide
Funktionen auf der gleichen Frequenz. Dies sei ihm umso eher moglich, als er
zudem Uber einen Radarverkehrsleiter mit dem bereits beschriebenen
Rundsichtradar verfiige und im gleichen Raum wie der Anflugverkehrsleiter arbeite.



Der Wechsel auf die Frequenz der Platzverkehrsleitstelle auf 118,3 MHz hatte zur
Folge, dass dem Flugverkehrsleiter die automatische Sprechfunkpeilung nicht mehr
zur Verfugung stand, Der VDF in Basel ist nur auf 2 Frequenzen verwendbar, wobei
zur Unterstutzung der Identifikation von IFR-Flugzeugen sowie fur eventuelle VDF-
Anflige die Anflugfrequenz von 121,25 MHz sowie zur Ortung der oft tief und unter
dem Radarbereich fliegenden Leichtflugzeuge die allgemeine und Militarfrequenz
119,7 MHz gewahlt wurde.

1.17.5 Wettermeldungen an anfliegende Flugzeuge

Gemass ICAO-Dokument 4W-RAC/501/10 "Rules of the Air and Air Traffic Services"
hat die Anflugleitstelle den nach IFR anfliegenden Flugzeugen folgende Met-
Informationen zukommen zu lassen:

PART IV. - Approach Control Service

13. Information for arriving aircraft

Note See Part VII, 3.3 regarding flight Information messages.

13.1 As early as practicable after an aircraft has established communication with the
unit providing approach control service, the following information shall be
transmitted to the aircraft, except when it is known that the aircraft already has
received the Information:

a) runway-in-use;

b) current meteorological Information, as specified in Part VIII, 3-3.2.2 and 3-
3.2.3;

c) current runway surface conditions, in case of precipitants or other
temporary hazards;

d) changes in the operational Status of visual and non-visual aids essential
for approach and landing.

13.3 At the commencement of final approach, the following information shall be
transmitted to aircraft:

a) significant changes in the mean surface wind direction and speed;

Note Significant changes are specified in Table | of the Pans-MET.
However, if the Controller possesses wind Information in the form of
components, the significant changes are:

- Mean head-wind component: 10 knots
- Mean tail-wind component: 2 knots
- Mean cross-wind component: 5 knots.



b)

the latest information, if any, on vertical wind shear and/or turbulence in
the final approach area,;

the current visibility representative of the direction of approach and landing
or, when provided, the current runway visual range value(s) and the trend,
if practicable, supplemented by slant visual range value(s), if provided.

13.4 During final approach, the following information shall be transmitted without
delay:

a)

b)

c)
d)

e)

the sudden occurrence of hazards (e.g. unauthorized traffic on the
runway);

significant variations in the current surface wind, expressed in terms of
minimum and maximum values;

significant changes in runway surface conditions;
changes in the operational Status of required visual or non-visual aids;

changes in observed RVR value(s), in accordance with the reporting scale
in use, or changes in the visibility representative of the direction of
approach and landing.

PART VIII. — Air Traffic Services Messages

3.3.2.2

Messages transmitted to arriving aircraft in accordance with Part 1V, 13.1
shall, except as provided in 3.3-2.2.1, contain the following meteorological
information in the order given:

mean surface wind direction and speed and significant variations there
from;

visibility, including significant directional variations, or, when provided,
runway visual range;

present weather;

amount and height of base of low cloud;

air temperature, if requested by the aircratft;
dew point, if requested by the aircraft;
altimeter setting(s);

other significant information;

if appropriate, information regarding expected changes as indicated in
landing forecasts.



3.3.2.3.3 Runway visual range

Runway visual range values up to 800 meters shall be given in increments of 30 to
60 meters, in accordance with available observations, and values above 800 meters
shall be given in increments of 100 meters. Runway visual range values which do not
fit the reporting scale in use shall be rounded down to the next (lower) step in the
reporting scale. If runway visual range is observed from more than one location along
the runway, the value for the touchdown zone shall be given first and shall be
followed by ail the values for successive locations whenever one of these values is
lower than the value for the touchdown zone and less than 800 meters. The
respective locations shall be identified in a concise and unambiguous manner.

ICAO-Dokument 7605-MET/526/5 "Procedures for Air Navigation Services /
Meteorology"”

2. Meteorological Service for Air Navigation

2.2.4.2  When observations of runway visual range are required for inclusion in
reports for take-off and landing, the runway visual range should be
reported to the appropriate local air traffic services unit whenever there is
a change in the value to be reported in accordance with the reporting scale
in use. Arrangements for the transmission of such reports to air traffic
services units concerned should be such that transmission is normally
completed within 15 seconds after the termination of the observation which
gave rise to the report.

Note 1  The steps to be used in the reporting scale for runway visual range are
givenin 2.7.2.5.2.2(f).

Note 2  Attachment | gives guidance concerning constants for conversion of
transmissometer indications into runway visual range.

2.25 Reports to aircraft for a take-off or an approach-to-land

2.2.5.1 Reports of meteorological conditions at aerodromes for aircraft taking off,
holding or making an approach-to-land should be based on observations
which are representative of conditions existing immediately prior to the
transmission of the report.

Die Vergleiche der verfiigbaren Meteounterlagen und der Funkprotokollausziige
ergeben folgendes:

1. Die Anflugleitstelle hat der G-AXOP beim ersten Aufruf regelkonform die



notigen Wetterdaten Ubermittelt.

2. Die obligatorische Meldung der Pistensicht bei Beginn des Endanfluges wurde
bei beiden Anflugversuchen unterlassen.

3. Die gemass der RVR-Registrierung feststellbare Verschlechterung der
Pistensicht, wahrend langerer Zeit unter den zunéchst angegebenen RVR-Wert
von 700 m und sogar unter den zulassigen staatlichen Minimalwert fur
Vanguard, wurde dem Flugzeug nicht gemeldet.

4.  Der Platzverkehrsleiter bestatigte einem andern zur kritischen Zeit anfliegenden
Flugzeug in franzosischer Sprache, dass die Sicht auf der Piste selbst gut, im
Anflugsektor jedoch schlecht ("bouche”) sei.

5. Die Besatzung hat sich wahrend der langen Anflugzeit nie mehr nach der
Wetterentwicklung erkundigt, die sehr kritisch sein musste, lag doch der
gemeldete Sichtwert nur 50 oder 100 m tber dem gesellschaftsinternen
Minimum.

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

2.1 Beurteilung

2.1.1 Technische Beurteilung

2111 Zelle und Triebwerke

Die Lage der Trummer an der Absturzstelle und ihr Zustand lassen den Schluss zu,
dass samtliche an der Zelle und den Triebwerken festgestellten Schaden auf den
Aufprall zuriickzufuhren sind. Es wurde kein Hinweis auf vorgestandene Mangel
entdeckt.

Unmittelbar vor dem Absturz war mit grosser Wahrscheinlichkeit das Fahrwerk
eingefahren und verriegelt, wahrend die Landeklappen 20° ausgefahren waren.

Diese Konfiguration und die Trimmeinstellungen entsprechen einem normalen
Steigflug, wie zum Beispiel nach einem abgebrochenen Anflug. Dem lasst sich auch
entnehmen, dass die Triebwerkleistung mit grosser Wahrscheinlichkeit symmetrisch
verteilt war.

2.1.1.2 Radionavigationsanlagen ADR

Die an den Empfangern festgestellten Einstellungen entsprechen den Funkfeuern im
Raume Basel:

Empfanger 1: 335 kHz/Funkfeuer MN: 335,5 kHz
Empfanger 2: 306 kHz/Funkfeuer BN: 306,5 kHz

Die im Loop Servo Amplifier des Systems 1 festgestellten schlechten Lotstellen



konnten zu Unterbrtichen einzelner elektrischer Verbindungen im Verstarker flhren;
vor allem waren intermittierende Unterbriiche unter der Einwirkung von
Erschitterungen wahrscheinlich, die auch wéhrend der Untersuchung reproduziert
werden konnten. Diese Unregelméssigkeiten konnten von der Besatzung nicht ohne
weiteres festgestellt werden.

Bei Prifungen im Flugzeug am Boden oder in einer Elektronik-Werkstatt war es
maoglich, dass keine Defekte auftraten. Nach der mehrmaligen Beanstandung der
ADF-Anlage wurde keine grindliche Untersuchung der Gerate angeordnet. Das
Vertauschen der Systeme 1 und 2 am 27.7.1972 deutet darauf hin, dass die Ursache
der von den Besatzungen gemeldeten Stérungen nicht eindeutig abgeklart wurde.

VOR Instrumentation Units:

An sich liessen die am System 1 nach dem Unfall festgestellten Mangel seine
Verwendung als Primar-Anflughilfe nicht zu. Die zu hohe Einstellung des VOR-
Flagwarnkreises ist im vorliegenden Fall nicht von Bedeutung, da keine VOR- Anlage
am Boden zur Verfigung stand. Die 50 % zu hohe Deviationsempfindlichkeit der
LOC-Anzeige verhinderte nicht die Verwendung des Systems, hat aber an den
Piloten hohere Anforderungen gestellt.

Die Fehleinstellungen des LOC-Warnkreises verhinderten das Erscheinen des Flag,
bis die beiden Signale unbrauchbar waren oder fehlten.

Es ist denkbar, dass, wenn die Anlage ungeniigende Signale empfing, die
Steuernadel in die Mittelstellung zuritickging, ohne dass der Pilot links auf diesen
gefahrlichen Zustand aufmerksam gemacht wurde. Nur ein Crosscheck mit dem
System 2 konnte zur Entdeckung dieses Mangels fiihren. Beide Piloten konnten den
LOC-Flag des Systems 2 bei der gegebenen Anordnung der Instrumente
tberwachen.

Die Rekonstruktion des Flugweges auf Grund des Flight Recorders zeigt, dass die G-
AXOP praktisch nie in einer Zone geflogen ist, in welcher ein oder beide LOC-
Signale unbrauchbar waren.

Glide Slope Empfanger

Beim System 2 wurden analoge Mangel wie in der VOR Instrumentation Unit 1 bei
der Untersuchung festgestellt. Die Einstellung der Flagwarnkreise lag weit
ausserhalb der Toleranzen und die Deviationsempfindlichkeit war zu hoch. Damit
erflllte dieses System die Anforderungen an eine Primar-Anflughilfe nicht.

Die Fehleinstellungen des GS-Warnkreises verhinderten das Erscheinen des Flag bis
die beiden Gleitwegsignale unbrauchbar waren oder fehlten. Falls ungentigende
Signale empfangen wurden, kehrte die Gleitweganzeige in die Mittelstellung zurtick,
ohne dass der Flag erschien, sodass der Pilot annehmen konnte, er befinde sich auf



dem korrekten Gleitweg.

Die Rekonstruktion der Flugbahn zeigt, dass die G-AXOP in der letzten Flugphase in
einem Gebiet geflogen ist, in dem eine solche irrefihrende Anzeige aufgetreten sein
konnte. Dieser schwerwiegende Fehler wéare nur durch den Vergleich mit der
Anzeige des Systems 1 zu entdecken gewesen (Crosscheck), was angesichts der
Instrumentenanordnung fur beide Piloten moglich war.

Lufttichtigkeit der G-AXOP beziiglich Radionavigationsausriistung:

Die festgestellten Mangel an den ADF- und ILS-Anlagen waren derart, dass die
Sicherheit bei ILS-Anfligen in Frage gestellt war.

Wartung und Reparatur der Radionavigationsausristung der G-AXOP:

Obwohl einerseits die Firma ATEL gemass Anforderungen der britischen
Luftfahrtbehdrde (CAA) ausgeristet war und arbeitete, anderseits die nicht lizenzierte
Werkstatt der Invicta unter der Aufsicht der ATEL ihre Arbeit ausfuhrte, hat die
Untersuchung mehrere, zum Teil gravierende Mangel an der Flugzeugausrtstung
festgestellt.

Die an den Geraten festgestellten unsachgeméass ausgefuhrten Létarbeiten wurden
bei Reparaturen, eventuell teilweise schon bei der Herstellung der Geréate
vorgenommen.

Die technischen Akten der G-AXOP liefern keine Auskunft Gber Zeitpunkt und Ort der
beanstandeten Arbeiten.

Es fallt auf, dass die G-AXOP mehrmals wieder zum Einsatz zugelassen wurde,
ohne dass die Ursache der von den Besatzungen gemeldeten Stérungen an ILS-
oder ADF-Anlagen ausfindig gemacht wurde.

Es ist zweifelhaft, ob Wartung und Reparaturen der Radionavigationsausriistung der
G-AXOP die Anforderungen fir einen gewerbsmassigen IFR-Einsatz erfullten.

2.1.2 Operationelle Beurteilung

2.1.2.1 Besatzung

Die Piloten begannen den Flug offenbar ausgeruht und flugtauglich. Der kurze,
zunachst problemlose Flug von Luton Uber Bristol nach Basel dirfte nicht zu einer
ernsthaften Ermidung der Besatzung gefiihrt haben. Es fanden sich auch keine
Anhaltspunkte medizinischer oder physiologischer Art, die die Piloten in ihrer Arbeit
hatten beeintrachtigen kdnnen.

Beide Piloten waren im Besitze der erforderlichen Ausbildungszertifikate, kannten
Basel von friheren Anfligen mit dem gleichen Flugzeugtyp. Die Ermittlungen in
England ergaben, dass die Besatzung uber die nétigen Dokumente fir einen IFR-



Flug von Bristol nach Basel verfugte.

Beide Piloten bekleideten den Rang eines Flugkapitdns. Der Copilot war jedoch
dienstalter und verfugte Uber eine grossere Flugerfahrung. Der Copilot flog von Luton
nach Bristol, d.h. das erste Streckenstick, als Kommandant, wahrend auf Grund von
Zeugenaussagen, der Unterschrift auf dem Load sheet, des Funkprotokolls sowie der
Spurenfeststellungen angenommen werden darf, dass von Bristol nach Basel der
Kommandant als Kommandant auf dem linken Sitz flog. Eine solche Crew-
Zusammensetzung wirkt sich erfahrungsgemass ungunstig aus, speziell wenn auf
dem rechten Pilotensitz kein Training Captain fliegt. Der Pilot auf dem rechten Sitz
verfligt dann generell Gber zu wenig Routine in der Durchfiihrung der eigentlichen
Copilotenarbeit, denkt eher als Kapitan denn als Copilot. Der Kommandant wird
durch die Anwesenheit des gleichrangigen Piloten irritiert, so dass die Gefahr
besteht, dass sich die so zusammengesetzte Besatzung nicht wie eine ubliche
verhalt.

2.1.2.2 Wetter

Das Wetter im Raum Basel war im Wesentlichen durch starke Bewdlkung, zeitweise
heftigen Schneefall und méssigen Nordwind gekennzeichnet. Es entsprach zwar den
der Besatzung vor dem Start in Bristol ibergebenen Wetterunterlagen, durfte sie
aber trotzdem einigermassen Uberrascht haben, da die Heftigkeit der
Wettererscheinungen in der anbrechenden Frihlingszeit atypisch war.

In einem aktiven Schneefallgebiet sind elektrostatische Stérungen der ungerichteten
Mittelwellen-Funkfeuer tblich.

Die Pistensicht ist wahrend der Anfliige der G-AXOP an der massgeblichen
Messstelle des Transmissometers A wahrend langerer Zeit unter den zunachst
gemeldeten Wert von 700 m gesunken. Von 0903 - 0909 z lag der RVR mit 500 - 550
m sogar unter dem offiziell zuldssigen Anflugminimum fir Flugzeuge der Vanguard-
Kategorie. Das Flugzeug hatte auf Grund einer derartigen Wettermeldung den Anflug
abbrechen und bessere Wetterbedingungen abwarten oder einen Flughafen mit
besseren Wetterverhaltnissen anfliegen missen.

Die vom Platzverkehrsleiter in Basel-Mulhouse abgegebene Erklarung, dass die
Sicht effektiv besser war und daher keine weitere Sichtmeldung mehr erfolgt sei, ist
nicht stichhaltig. Die behauptete Reduktion der RVR-Messungen durch
Schneeverwehungen wirde nicht nur auf die nicht gemeldeten, tieferen RVR- Werte
sondern auch auf den zuerst gemeldeten Wert von 700 m zugetroffen haben, da der
Schneefall langere Zeit andauerte. Auch meldete der Platzverkehrsleiter einem
franzosischen Flugzeug, dass die Sichtverhaltnisse im Anflugsektor die fur den
Anflugerfolg wesentlich sind - schlechter seien als auf dem Platz selbst. Die
internationalen Vorschriften verlangen, dass die Meteodaten durch autorisierte



Meteorologen oder Anlagen ermittelt werden; der Platzverkehrsleiter als ATC-
Spezialist gehort nicht dazu. Er hat deshalb offensichtliche Diskrepanzen dem
Meteo-Spezialisten zu melden und kann nicht selber tGber die Gultigkeit der
vorhandenen Meteomeldungen entscheiden.

Das Unterlassen der Schlechtwettermeldungen steht in keinem direkten
Zusammenhang mit dem Eintritt des Unfalles, zumal dieser sich weitab vom
Anflugsektor ereignete. Eine Ubermittlung der abgelesenen RVR-Werte hatte
maoglicherweise zu einem Abbruch der Anflugversuche und damit zur Verhinderung
des Unfalles fihren kdnnen.

Im Gebiet des Unfallraumes lagen die Wolken auf und die Sichtverhaltnisse waren so
schlecht, dass kombiniert mit dem kontrastarmen, schneebedeckten Boden - eine
Annaherung an Bodenhindernisse fur die Besatzung nicht rechtzeitig feststellbar war,
zumal das Flugzeug auch nicht mit einem Bodenannaherungs-Warngeréat
ausgerustet war.

2.1.2.3 Navigationshilfen in der TMA

Die bereits geschilderten Wetterverhaltnisse und die nicht-ICAO-konforme
Modulierung der wichtigsten Anflugfunkfeuer im Raum Basel-Mulhouse haben fur die
Besatzungen aller anfliegenden Flugzeuge zu gewissen Schwierigkeiten gefiihrt. Die
Anzeigen der ADP sind in solchen Verhaltnissen zwar immer noch brauchbar, jedoch
nicht gentigend zuverlassig, so dass sich die Uberwachung der Flugzeugposition
durch zusatzliche elektrostatikfreie Navigationshilfen oder Radartiberwachung vom
Boden aus aufdrangt.

In der kritischen Zeitspanne von 0400 - 1030 sind 10 Flugzeuge sicher in Basel-
Mulhouse gelandet, 2 Flugzeuge haben der schlechten Wetterverhéltnisse wegen auf
einem anderen Flugplatz gelandet.

Die Rekonstruktion des Unfallfluges zeigt, dass eine brauchbare Anzeige der ADF
auf einzelnen Geréaten und mindestens zeitweise vorhanden war: So wurde das
Funkfeuer Héricourt (HR) offenbar normal tiberflogen, die Kurshaltung zwischen HR
und BN zeichnet sich durch gute Konstanz aus, wahrend der Einleitung des 1.
Anflugversuches wurde BN zweimal sauber tberflogen. Dies gilt eventuell auch fur
das scheinbare Ansteuern des Funkfeuers BS (ev. verwechselt mit MN) im 2.
Anflugversuch.

Eine Uberwachung mit Hilfe von elektrostatisch nicht gestorten Funkhilfen (VOR oder
DME) der Umgebung sowie der ILS inklusive Marker ware mdglich gewesen, ebenso
- auf Anfrage hin - ein Crosscheck der Basler Anflugleitstelle (VDF- Radial). Ein
solches Begehren wurde nie gestellt, obwohl das Vorhandensein des VDF - im
Gegensatz zum ebenfalls vorhandenen Rundsichtradar - auf der verwendeten
Jeppesen-Anflugkarte vermerkt ist.



2124 Flugsicherung Basel

Den zustandigen Kontroll- und Uberwachungsinstanzen der Anflugleitstelle Basel war
die an sich kritische Wetterlage bekannt. Sie wussten auch um die
Unzuléanglichkeiten der Mittelwellen-Funkfeuer der TMA, waren sie doch Uber die
langwierigen Bemuhungen zur Erstellung einer elektrostatikfreien Navigationshilfe
(VOR) informiert.

Ein weiterer konkreter Anstoss zu erhdhter Wachsamkeit war durch die
Wiederholung der Verfahrenskurve Giber BN gegeben, eine Tatsache, die selten
vorkommt und meist navigatorische Ungenauigkeiten oder technische Stérungen an
Bord des Flugzeuges als Ausgangspunkt hat.

Die Meldung des ehemaligen Flugkapitdns vom Tiefliberflug von Binningen musste
zusatzlich beunruhigend wirken, ebenso der gemeldete Durchstart angesichts der
vom Flugverkehrsleiter nicht als kritisch beurteilten Wettersituation tber dem
Flugplatz.

Eine Meldung der Bezirksleitstelle Zirich, die sehr alarmierend war und durch eine
eigene Radaranzeige bestatigt wurde, fihrte nicht sofort zu einer energischen
Intervention des Flugverkehrsleiters, obwohl bei der bestehenden

Wetterlage kein anderes Flugzeug unkontrolliert in der Gegend operieren konnte. Die
Intervention mit konkreten Hinweisen erfolgte erst, als es zu spat war.

Bei der Beurteilung dieses Verhaltens ist davon auszugehen, dass:

a) die vorhandenen Hilfen (Radar und VDF) es den Flugverkehrsleitern
mindestens teilweise erlaubt hatten, die falschen Flugwege festzustellen und
frihzeitig die Initiative zu ergreifen, um der Cockpitbesatzung zu helfen,

b) die vorhandenen Mittel der Flugsicherung allgemein nicht dafiir ausgelegt
waren, vor dem Unterschreiten der noétigen Minimalhdhe tber Grund zu warnen,

c) weder internationale oder nationale Vorschriften noch Verfahren der ATC
bekannt sind, die von der Flugsicherung solche Dienste verlangen, falls - wie in
Basel - kein Préazisionsanflugradar vorhanden ist.

Es scheint der Eidg. Flugunfall-Untersuchungskommission jedoch aus der Idee und
der Konzeption des Gesamt-Flugsicherungssystems sowie aus dem
Verwendungszweck des Bodenradars (Information und Uberwachung) zu erhellen,
dass jeder daran Beteiligte eine ungeschriebene, inharente Verpflichtung hat, andere
Teilnehmer des Systems auf offensichtlich gefahrliche Situationen aufmerksam zu
machen, auch wenn diese Warnaufgabe nicht zu seiner Primaraufgabe gehort. In
diesem Sinne ware - nicht nur a posteriori - eine erhéhte Wachsamkeit und aktive
Hilfsbereitschaft der Flugsicherung zu erwarten gewesen, die sich - angesichts der
sich summierenden Gefahrenanzeichen zu einer friihzeitigen aktiven



Warnungstatigkeit verdichtet und so den Unfall mdglicherweise verhindert hatte.

2.1.2.5 Operationelle Uberwachung

Die Ausbildung und die Operationsvorschriften der Gesellschaft erscheinen
allgemein in Ordnung. Die zum Teil widersprechenden Aussagen bezuglich der
Punktionsweise der Flight-Director-Anlage lassen jedoch gewisse Zweifel an den
Systemkenntnissen aufkommen, wie sie bei solchen Geraten in kritischen
Situationen unbedingt notwendig sind.

Die zweifelhafte Grundausbildung des Kommandanten kann der Gesellschaft nicht
ohne Weiteres angelastet werden, da sie die Unstimmigkeiten im Flugbuch nicht
entdecken konnte und gemass dem Civil Aviation Act 1971 (Section 36/1), nur mit
dem Einverstandnis des Piloten von der britischen Lizenzierungsbehérde héatte
erfahren kdnnen, mit welcher Mihe er die britische IFR-Zulassung erhalten hatte.

Es muss offen bleiben, ob durch die grosszigigen Zulassungsbestimmungen zu den
Instrumentenflugpriufungen das allgemeine Sicherheitsinteresse zu wenig
berucksichtigt wird. Sicher ist, dass mehrmaliges Versagen an einer solchen Priifung
ein Hinweis auf Eignungsméangel eines Kandidaten darstellt.

2.1.2.6 Flugweqinterpretation

Die Auswertung des Flugdatenschreibers hat ein qualitativ gutes Bild des Flugweges
ergeben, das, durch zusatzliche Stichproben Uberprift, als gesichert und fur eine
operationelle Interpretation als gentigend genau bezeichnet werden darf.

Bis zum Beginn des Anfluges in Basel scheint der Flug routinemassig verlaufen zu
sein. Die nicht gemeldete Abweichung von der Luftstrassenachse zwischen
Rolampont und Héricourt mag auf guinstigere Absinkbedingungen sudlich der
Luftstrasse zurlckzufiihren sein. Dazu wirde auch die festgestellte hohe

Fluggeschwindigkeit in der gleichen Zeitspanne passen, die wahrend des Absinkens
in einem Wolkenloch erklarbar wére.

Es darf davon ausgegangen werden dass das Flugzeug die Funkfeuer Héricourt und
BN im Absinken normal Gberflogen hat, was durch die Aussagen der
Radarverkehrsleiter in Basel-Mulhouse wie auch durch die Flugwegauswertung
bestatigt wird.

Beginnend mit der Einleitung des eigentlichen Anfluges sind sofort grosse
fliegerische und navigatorische Schwierigkeiten feststellbar, die schliesslich eine
vollstandige Desorientierung zur Folge hatten und zuné&chst zu einem Fastunfall, im
2. Anflugversuch dann zur Katastrophe fuhrten.

Im Einzelnen sind fur die verschiedenen Anflugphasen vorab folgende
Interpretationen maglich:



Bereitstellung zum 1. Anflugversuch:

Die erste Verfahrensschleife ist durch eine verkehrte Kurswahl gekennzeichnet
(falscher Aufkreuzwinkel) und fiihrte daher nicht zum vorgeschriebenen Funkfeuer
von MN sondern -wohl zunachst unbemerkt - tber den Localizer hinweg auf die
Gegenseite des Warteraumes. Ungefahr querab von MN wurde sein Uberflug
gemeldet. Nach kurzem Intercept auf den westlich erwarteten Localizer wurde ein
konsequenter Intercept-Kurs auf BN eingehalten. Die Hohenhaltung in dieser Kurve
war schlecht, schwankte sie doch zwischen rund 2200 und 2900 ft bei einer
zugeteilten Sollhéhe von 2500 ft. Eventuelle Turbulenz kann dabei nicht als
Erklarung der Abweichung dienen, da die Beschleunigungsaufzeichnung des
Flugdatenschreibers nur leichte Turbulenz anzeigte und das Flugzeug in solchen
Verhaltnissen allgemein als sehr stabil gilt.

Da die 1. Verfahrenskurve missriet und erst weit tber dem ILS-Gleitweg auf den ILS-
Localizer fuhrte, wurde eine zweite unvermeidlich. In der 2. Verfahrenskurve muss
der Besatzung ein entscheidender Navigationsirrtum unterlaufen sein, indem ganz
offensichtlich die Funkfeuer MN und BN verwechselt wurden. In einer extrem engen
Schleife mit einer Abweichung von 950 ft von der Sollh6he wurde direkt wieder das
Funkfeuer BN angesteuert und in einer H6he von rund 3200 ft (Sollhéhe 1923 ft)
Uberflogen.

1. Anflugversuch:

Nach dem Uberflug von BN sank das Flugzeug mit einer auffallig konstanten Sinkrate
ab, wobei es zunachst stark rechts spater, links der ILS-Anfluggrundlinie flog.
Ungefahr querab des NDB BS wurde annahernd auf der Sollhéhe von BN der
Uberflug von BN gemeldet, was auf eine Verwechslung der Funkfeuer BN und BS
hindeuten konnte. Darauf wurde weiter konstant bis auf 1000 ft abgesunken. 1.
Durchstart: Der Abbruch des Anfluges erfolgte Giber der Stadt Basel, wo das
Flugzeug von mehreren Bodenzeugen gesichtet worden ist. Es ist anzunehmen,
dass die Besatzung - wie auch viele der Uberlebenden Passagiere Bodensicht, vor
allem durch die Seitenfenster, erhalten hat und deshalb vor Erreichen des ILS-
Minimums von 1133 ft nach einigem Zdgern den Durchstart eingeleitet hat.

2. Anflugversuch:

Mit dem Beginn des Durchstarts fallt ein Wechsel in der Bedienung der
Sprechfunkgerate zusammen (der Kommandant anstelle des Copiloten), was auf
einen Wechsel des fliegenden Piloten hinweist. In der Folge verlauft der Flugweg viel
ruhiger beztglich Kurs und Hohe. Der Flug fuhrte in einer weiten Rechtskurve in
Richtung des Funkfeuers BS und auf eine H6he von rund 3200 ft, die in der Folge
langsam auf die Sollhéhe von 2500 ft abgebaut und lange Zeit eingehalten wurde. Im
Bereich des BS wurde die Position MN gemeldet und zu einer Linkskurve auf die



Westseite des Localizers angesetzt, der in einem sauberen Intercept von dieser (an
sich unrichtigen) Seite her angeflogen wurde. Der erreichte Localizer (-Backbeam)
wurde genau eingehalten und der 2. Endanflug begonnen. Die Absinkrate war
zunachst gleich gross wie beim ersten Anflugversuch, wurde aber nach
Durchquerung des ruckwartigen Gleitweges zusehends flacher. Ungefahr gleichzeitig
wurde auch die Zone erreicht, wo die Gleitweg-Warnflagge standig sichtbar sein
musste (mindestens auf dem Capt. Instrument), da in die sein Bereich das
Gleitwegsignal zu schwach war. Beim Erreichen von rund 1400 ft wurde ein brisker
Durchstart eingeleitet - der aussagegemass von allen tberlebenden Passagieren
stark verspurt worden ist - und mit optimaler Geschwindigkeit gestiegen. Die hohe
anfangliche Steiggeschwindigkeit ging bald etwas zurtick, so dass das Flugzeug an
den obersten Abhéngen des Flugelzuges aufprallte und zerschellte.

2.1.2.7 Zusammenfassung

Der Flugweg im Absinken von HR bis Gber BN verlief normal, hierauf wird er
bezuglich Navigation und Héhenhaltung stark erratisch, weicht er doch erheblich vom
Sollflugweg und der Sollflugh6he ab.

Bei der 2. Verfahrenskurve vor dem ersten Endanflug wurde offensichtlich ein
Navigationsirrtum begangen, indem statt des Funkfeuers MN direkt wieder BN
angesteuert wurde. Ob dies darauf zurlickzuftihren ist, dass die Einstellung der
beiden Funkfeuer auf den ADF's nicht in der normalen Sequenz erfolgte (ADF 1 auf
BN, ADF 2 auf MN, im Wrack wurde die umgekehrte Einstellung gefunden), muss
offen bleiben.

Nach der 2. Verfahrenskurve beginnt aus einer Héhe von rund 3200 ft ein
kontinuierliches Absinken, wie wenn eine gewisse Gleitweganzeige vorhanden
gewesen ware. Diese konnte jedoch nicht vom ILS-Gleitwegsender stammen, da der
Flugweg uber die Gleitwegstation mit ihrer Vielzahl von schwachen und steilen
Gleitwegnebenstrahlen hinwegfuhrte. Eine Erklarung des regelmassigen Absinkens
konnte die Flight Director-Anlage bieten. Bei rund 3200 ft Giber BN wurde in der 2.
Verfahrenskurve ein schwacher Scheingleitweg durchquert. Falls nun wegen dieser
Anzeige, die eventuell auch mit einer Localizer-Anzeige zusammenfiel, der Flight
Director auf Betriebsart "approach” eingestellt wurde, um hierauf den beiden Nadeln
zu folgen, wird der nachfolgende Anflug erklérbar, jedoch nur dann, wenn dabei die
normale, kontinuierliche gegenseitige Uberwachung der Basis-
Navigationsinstrumente sowie die Markerkontrolle durch beide Piloten unterblieb. Die
mit den ILS-Gleitwegsignalen nicht integrierte Pitchbar des kinstlichen Horizonts
verlangt einen durchschnittlichen Sinkwert von rund 500 ft/min zur Einhaltung eines
2,5° Gleitweges ohne Windkorrektur.

Die Anzeige des ILS-Gleitweges erfolgt beim, vorhandenem System in Form eines



kleinen Dreiecks im kiinstlichen Horizont.

Die schlechte Einhaltung des ILS-Localizers im 1. Anflugversuch kann durch den
festgestellten Defekt im Captains-ILS-Gerat erklart werden. Der zu hoch eingestellte
Flag-Strom ist dabei nicht von Bedeutung, da das Flugzeug nie in einem Bereich flog,
in dem dieser Localizer-Flag hatte normalerweise ansprechen mussen. Es durfte
immer eine Localizer-Anzeige vorhanden gewesen sein. Hingegen war es ungemein
storend, dass die Deviationsempfindlichkeit des Localizers Gber 50 % zu hoch
eingestellt war. Dadurch wurden die Localizer Anzeige und damit auch die IFS-
Steuernadel so "nervos”, dass ihnen kaum mehr zu folgen war. Zudem war das
Durchqueren des Localizers leicht zu Ubersehen, dies dauerte z.B. statt der normalen
10" nach der vollig missratenen 2. Verfahrenskurve nur 3-4". Die Schwierigkeiten
beim Intercepten und beim Folgen des Localizers bis zum ersten Durchstart, wo
spatestens ein Pilotenwechsel - und damit auch ein Wechsel der primer verwendeten
Blindfluginstrumente - angenommen werden darf, werden offensichtlich, wenn man
den Flugweg des ersten Abschnittes mit demjenigen des zweiten vergleicht.

Da am Vortag eine nicht behobene, mindestens voribergehende Stérung am Capt.-
ILS-Gerat ebenfalls zu einem Endanflug links der Anflugschneise gefuhrt hatte, kann
der eindeutig nach links verlaufende Anflugweg beim ersten Anflugversuch
maoglicherweise auf das Widerauftreten dieser technischen Stérung hinweisen.

Trotz der vorhandenen widrigen Umstande beztiglich Wetter, Unstabilitat der ADF's
und Uberempfindlichkeit der ILS-Localizer-Anzeige auf den Instrumenten des
steuernden Piloten musste der 1. Anflugversuch nach der Verwechslung der
Funkfeuer nicht zwangslaufig zu dem festgestellten gefahrlichen Flugweg fuhren. Die
der Besatzung teilweise bekannten Umstande mussten sie zu einem vorsichtigen,
mehrfach abgesicherten und gegenseitig standig tberwachten Anflug veranlassen,
bei welchem eventuell vorhandene Diskrepanzen rasch entdeckt und bei Zweifeln die
Hilfe der Flugsicherung angefordert werden sollten. Doch nichts dergleichen
geschah: Die Hohenhaltung war erratisch und hétte der Flugverkehrsleitung
gemeldet werden missen. Die registrierten Werte des Flugdatenschreibers lassen
den Schluss zu, dass die grossen Héhenabweichungen nicht durch Turbulenz oder
Vertikalstromungen verursacht wurden.

Die Marker wurden nicht zur Identifikation der Funkfeuer und der richtigen
Gleitweghohe verwendet.

Unerklarlich ist das Verhalten der Besatzung nach dem Abbruch des 1.
Anflugversuchs. Obwohl auf Grund der Zeugenaussagen und des Flugwegprofils
angenommen werden muss, dass die Besatzung erkannte, welch gefahrliches
Mandver sie durchgefiihrt hatte - statt des unbebauten, ebenen
Flughafenvorgelandes kam bereits vor dem Erreichen des normalen ILS-
Anflugminimums ein dicht besiedeltes, hiigeliges Gebiet in Sicht - wurden keine



grundlegend neuen Sicherheitsmassnahmen ergriffen. Offenbar fand lediglich der
sicher zweckmassige Piloten- und damit Instrumentenwechsel statt, der zwar zu
sauber geflogenen Kurven und Kursen fiihrte, sich aber immer noch nicht auf die bei
einer ILS und in diesen atmospharischen Storungen unerlasslichen
Markerausstrahlungen abstutzte. Statt die Hilfe der Flugverkehrsleitung zu verlangen,
die nur sporadisch mit andern Flugzeugen beschaftigt war, oder gar einen
Ausweichflugplatz anzufliegen, wurde - geméass moglicher Tonbandinterpretation -
unter Umstanden sogar versucht, den 2. Anflug nur mit Localizer und Gleitweg sowie
Zeit- und Kursnavigation durchzufihren, was angesichts der "verfahrenen" Situation
nicht gelingen konnte. Die Tatsache, dass der zweite Landeanflug mit
Standortmeldung MN in unmittelbarer Nahe des Funkfeuers BS eingeleitet wurde,
konnte als eine weitere Verwechslung von Navigationshilfen gewertet werden.

Was im Cockpit vor sich ging und wie es zu den verschiedenen Irrttimern und
Fehlentscheiden sowie Liicken in der gegenseitigen Uberwachung der Piloten kam,
muss offen bleiben, da kein Cockpit Voice Recorder mitgefuihrt wurde, der zweifellos
viele Hinweise hatte liefern kdnnen und damit auch die Empfehlung von
Massnahmen zur Verhitung ahnlicher Unfalle erleichtert hatte. Es finden sich keine
Hinweise oder Erklarungen dafir, was die Besatzung in ihrer Arbeit dermassen
abgelenkt oder in der gegenseitigen Uberwachung behindert hatte.

2.2  Schlussfolgerungen

2.2.1 Befunde
- Die Ausweise der Besatzungen waren in Ordnung und gultig.

- Die Besatzung war berechtigt, den Flug durchzufiihren und war bereits
mehrmals in Basel-Mulhouse gelandet.

- Es ergaben sich keine Anhaltspunkte fir irgendeine gesundheitliche Stdrung
der Piloten, wahrend des Unfallfluges.

- Das Flugzeug war lufttiichtig erklart und zum Verkehr zugelassen.

- Es konnten keine Anzeichen fiur ein strukturelles Versagen, Feuer an Bord,
Ausfall von Triebwerken oder der Steuerung im Flug gefunden werden.

- Die Radionavigationsanlagen des Flugzeuges wiesen mehrere auf schlechten
Unterhalt zurtickzufiihrende Méangel auf, die die navigatorische Orientierung der
Besatzung stark erschwerten.

- Die im Raum Basel herrschenden Wetterverhaltnisse liessen nur einen
Instrumentenanflug zu. Die atmospharischen Stérungen beeintrachtigten den
Empfang der Mittelwellen-Navigationsfunkfeuer, sie ergaben aber noch
mindestens zeitweise brauchbare Anzeigen.



Die Sichtverhaltnisse auf der Instrumentenpiste lagen gemass den durch die
automatischen Geréate registrierten Daten zeitweise unter den fir das Flugzeug
zulassigen Minimalwerten. Sie wurden der Besatzung nicht mitgeteilt.

Der Flug von Bristol nach Basel erfolgte bis in die Nahkontrollzone von Basel-
Mulhouse offenbar ohne operationelle oder navigatorische Schwierigkeiten.

Bereits in der 1. Verfahrensschleife tber dem Anflugsausgangspunkt-
Funkfeuer BN traten navigatorische Schwierigkeiten auf, die zur Wiederholung
der Verfahrenskurve fihrten.

Der erste Endanflug endete mit einem Fastunfall weitab des Flughafens,
nachdem die Besatzung Bodensicht erhalten hatte.

Der zweite Anflugversuch wurde stdlich des Flughafens Basel und ohne
Verwendung der Marker-Funkfeuer der ILS durchgefihrt.

Der Durchstart im zweiten missratenen Anflug wurde zu spat eingeleitet, so
dass die G-AXOP in flugfahigem Zustand in steil ansteigendem, bewaldetem
Gelande aufprallte.

2.2.2 Wahrscheinliche Unfallursache

Die Eidg. Flugunfall-Untersuchungskommission gelangt zu folgendem Schluss:

Der Unfall ist zuriickzufihren auf:

Verlust der Orientierung wahrend zwei unter Instrumentenflugbedingungen
durchgefuhrten ILS-Anflligen.

Die folgenden Faktoren haben zum Eintritt des Unfalles beigetragen:

Unzureichende Navigation, vor allem unsaubere Einleitung des Endanfluges
bezuglich Hohe und Anflugsgrundlinie,

Verwechslung von Navigationshilfen und mangelhafte und Vergleiche von
Navigationshilfen und Instrumentenanzeigen (Cross- and double-checks)

Der schlechte Empfang der Mittelwellen-Funkfeuer, die technischen Mangel an der
LOC-Empfangsanlage Nr. 1 und Glide Slope Empfangsanlage Nr. 2 haben die
navigatorische Aufgabe der Besatzung erschwert.

3.

EMPFEHLUNGEN

Angesichts der Verkehrsverhaltnisse Zivil/Militdr und der topographischen
Gegebenheiten sind die technischen und betrieblichen Mittel der
Verkehrsleitung in der TMA Basel-Mulhouse zu tberprifen und vor allem eine
Radarfuihrung zu gewahrleisten.



2. Alle Mittelwellen-Funkfeuer der TMA Basel sind auf ICAO-konforme Modulation
umzustellen.

3. Internationale Vorschriften haben zu verlangen, dass nicht publizierte
rackwartige Ausstrahlungen von ILS-Anlagen (Backbeam) speziell solche des
Gleitweges, unterdruckt werden.

4.  Offizielle Anflugkarten sollten - soweit moglich - Angaben fir Crosschecks des
Hauptanflug-Funkfeuers mit andern, elektrostatikfreien Funkhilfen enthalten.

5. Alle gewerbsmassig eingesetzten Flugzeuge mit einem Fluggewicht Gber 5700
kg sind mit Flight Data und Cockpit Voice Recorder auszurtsten.

6. Alle gewerbsmassig eingesetzten Flugzeuge mit einem Fluggewicht Gber 5700
kg sind mit einem Bodenannaherungs-Warngerat auszuristen.

Bern, den 30. Mai 1975



VERZEICHNIS DER ABKURZUNGEN

Automatic Direction

ADF . . Automatisches Peilgerat
Finding Equipment

AFM Aircraft Flight Manual Flugzeughandbuch

ATC Air traffic Control Flugverkehrsleitung
Aeronautical

AIP . L Luftfahrthandbuch
Information Publication

CAA Civil Aviation Authority | Zivilluftfahrtbehdrde

COM Communications Radiotelefonie
Distance-Measuring- .

DME . Entfernungsmessgeréat
Equipment
Flight Operations .

FOM g P Flugbetriebshandbuch
Manual

GP Glide Path Gleitweg

ICAG International Civil Internationale
Aviation Organization Zivilluftfahrtorganisation

IFR Instrument Flight Rules | Instrumentenflugregeln
Integrated Flight

IFS Instrumentenlandessystem
System
Instrument Landing

ILS Instrumentenlandesystem
System
Instrument

IMC Meteorological Instrumentenwetterbedingungen
Conditions

Landekurssender
LOC Localizer (gebrauchliche Abklrzung; LZZ
in anderen Quellen)

MF Medium Frequency Mittelwellen
Non-directional radio .

NDB Ungerichtetes Funkfeuer
beacon
Atmospheric pressure Atmospharischer Luftdruck auf

QFE at aerodrome elevation | Flugplatzhéhe oder

or at runway threshold

Pistenschwellenhdhe




Magnetic Orientation of

Missweisende Richtung der

QFU :
Runway Piste
Hohenmessereinstellung bei der
Corrected mean sea .
QNH der Hbhenmesser am Boden
level pressure . 3} .
die Flugplatzhohe anzeigt
) ) Anzeigeinstrument mit
Radio Magnetic . .
RMI N automatisch nachgefuhrter
indicator
Kompassrose
Very High Frequenc ,
VDF _ Y _ 9 _ _q y Ultrakurzwellen-Peilstelle
Direction-finding Station
VHF Very high frequency Meterwellen, Ultrakurzwellen
Meteorological . . .
: . . Wetterinformationen fur
VOLMET information for aircraft :
e Flugzeuge im Flug
in flight
VHF Omnidirectional
VOR Ultrakurzwellen-Drehfunkfeuer

radiorange
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Anhanqg 1

Organisation der Untersuchung

1.

Alarmierung

Um zirka 0930 Uhr wurden der Such- und Rettungsdienst des Eidg. Luftamtes
sowie das Buro fur Flugunfalluntersuchungen durch den Flughafen Basel tGber
den vermutlichen Absturz eines britischen Flugzeuges im Raume sudlich
Basels informiert.

Das Team fur die Voruntersuchung von Grossflugzeugunfallen wurde sofort auf
Pikett gestellt und nach Auffinden des Flugzeuges (ca. 1130 Uhr) zum Einsatz
im Raum Hochwald aufgeboten.

Kurz nach dem Unfall wurden die Behdrden des Registerstaates
Grossbritannien durch Fernschreiben informiert und eingeladen, eine
Delegation in die Schweiz zu entsenden.

Rettung und Berqung

Die Such- und Rettungsarbeiten gestalteten sich wegen des schlechten Wetters
und den teilweise unterbrochenen Verbindungen schwierig. Eine sehr friih
eingetroffene Meldung tber einen moéglichen Absturz in der Nahe von
Hochwald wurde wegen unglicklichen Umstanden zunachst nicht
weiterverfolgt. Grosse Zeiteinbussen ergaben sich auch wegen dem zum Teil
nur mit gelandegangigen Fahrzeugen benutzbaren Zufahrtsstrassen. Ein
Einsatz der bereitgestellten Militéarhelikopter war wegen aufliegenden Wolken
nicht moglich.

Rund 45 Minuten nach Auffinden des Wracks waren alle geretteten Passagiere
in arztlicher Obhut, die erste Einlieferung von Schwerverletzten in die
umliegenden Spitdler erfolgte 30 Minuten spater. Die gerichtsmedizinische
Untersuchung der Todesursachen ergab, dass widrige Umstande - vor allem
die dusserst schwierigen meteorologischen Bedingungen verursachten
Verzdgerungen beziglich Alarmierung und Rettung auf die Erhaltung weiterer
Menschenleben ohne Einfluss waren.

Die Bergung der Toten hatte die Verschiebung vieler Trimmerteile zur Folge,
was die spateren Untersuchungen erschwerte.

Absperrung

Das Unfallgelande wurde von der Kantonspolizei Solothurn in zwei Ringen
wirksam abgesperrt, wobei der dussere Ring der Offenhaltung der
Zufahrtsstrassen, der innere Ring dem Schutz der Trimmerteile galt.
Angesichts der schlechten Sichtverhéltnisse und der grossen Helferschar



5.

ergaben sich zunachst Schwierigkeiten, die Unfallstelle nach der Bergung der
Flugzeuginsassen nur noch den mit der Unfalluntersuchung betrauten

Personen offen zu halten.

Untersuchungsteam

Das Team, das mit der Voruntersuchung des Unfalls am gleichen Nachmittag
begann, war wie folgt zusammengesetzt:

Untersuchungsleiter:

Stabsgruppe:

Fachgruppen:

Mitwirkende Kantonsbehorden

Leiter des Eidg. Buros fur
Flugunfalluntersuchungen

Wissenschaftlicher Dienst
der Stadtpolizei Zirich

Bergung

Untersuchung der Such- und
Rettungsmassnahmen

Presse
Sekretariat
Vertreter der Polizei- und Ortsbehorden

Akkreditierter Vertreter des Vereinigten
Konigreichs von Grossbritannien

Akkreditierter Vertreter Frankreichs

Flugbetrieb

Wetter

Flugsicherung
Zeugeneinvernahmen
Flugzeugzelle Triebwerke
Systeme

Flugschreiber

Human Factors

Der Katastropheneinsatz der kantonalen und lokalen Behorden stand unter der
Leitung der Kantonspolizei Solothurn und war zunéchst durch die unsichere



Lage des Unfallorts erschwert, da er angesichts der wenig tbersichtlichen
Kantonsgrenzen auf Gebiet von Baselstadt, Baselland, Bern oder Solothurn
liegen konnte.

Die Polizeikorps von Aargau, Baselland, Baselstadt, Bern und Zurich (Kanton
und Stadt) halfen dem Polizeikommando Solothurn in ihren vielfaltigen
Bewachungs-, Ordnungs-, Bergungs-, Identifikations- und
Vermessungsaufgaben mit Personal und Material.

Eine Vielzahl weiterer lokaler Organisationen wie Feuerwehren,
Verkehrskadetten, Zivilschutz und Justizbehérden etc. unterstitzten die
Bergungs- und Untersuchungsarbeiten bis nach dem Abtransport aller
Trimmerteile.

Die Zusammenarbeit mit den britischen Beh6rden

Die britische Delegation traf bereits am Abend des Unfalltages in Hochwald ein
und unterstutzte von Anfang an die schweizerischen Behorden tatkraftig. Sie
setzte sich wie folgt zusammen:

Delegationsleiter und Akkreditierter Vertreter des Vereinigten Konigreichs von
Grosshritannien

Berater des Delegationsleiters:

Vertreter von:

Accidents Investigation Branch
UK Civil Aviation Authority
Airworthiness Division

RAF Institute of Pathology

BAC (British Aircraft Corporation)
Rolls Royce

Hawker Siddeley Dynamics
Invicta International Airlines

Die Zusammenarbeit gestaltete sich reibungslos und war sehr nutzlich. So
fuhrten die britischen Organe alle in England notwendigen Erhebungen durch
und beschafften die notwendigen Unterlagen und Informationen. Wertvolle
Beitrage wurden durch die minutiose Auswertung der
Flugschreiberaufzeichnung sowie Spezialuntersuchungen geleistet. Insgesamt
fanden 17 gemeinsame Arbeitssitzungen in der Schweiz und in England statt.
An der o6ffentlichen Verhandlung der Eidg. Flugunfall-
Untersuchungskommission vom 7./8.11.1974 in Solothurn konnten Uberdies 11
Personen der britischen Luftfahrtbehdrde (CAA), der betroffenen
Fluggesellschaft und des Unterhaltsbetriebes befragt werden.



Die Zusammenarbeit mit den franzdsischen Behdrden

Da der Flughafen Basel-Mulhouse gemeinsam von Frankreich und der Schweiz
betrieben wird, waren direkte Kontakte des Untersuchungsteams mit den
Stellen des franzdsischen Wetter- und des Flugsicherungsdienstes notwendig.

Die franzosischen Behorden ernannten den akkreditierter Vertreter Frankreichs
beim schweizerischen Untersuchungsteam.

Bereits am Unfalltag war das Abhéren der Tonbander des
Flugsicherungsdienstes durch schweizerische Unfallexperten mdglich.

Am 11./12.4.1973 wurde im Beisein eines schweizerischen Experten ein
Prufflug der Navigationsanlagen im Raum Basel durchgefihrt.

Die verschiedenen an der Flugsicherung beteiligten franzésischen Personen
konnten durch das Untersuchungsteam auf dem Flughafen Basel-Mulhouse
befragt werden. Eine Befragung durch die Eidg.
Flugunfalluntersuchungskommission anlasslich der 6ffentlichen Verhandlung
wurde jedoch nur fur den Kommandanten des Flughafens zugestanden.

Im November 1973 wurden erganzende Prifflige des Eidg. Luftamtes
zugelassen.

Bergungsarbeiten

Fast alle Toten konnten am Unfalltag geborgen werden. Die Leichen zweier
Passagiere kamen erst nach Wegraumung grosser Trimmerteile zum
Vorschein.

Die Bergung der Trimmer gestaltete sich wegen der Wetterverhéltnisse und
den zu schmalen Zufahrtswegen sehr schwierig. Teilweise mussten grossere
Trimmerteile vor dem Transport zerlegt werden. Die Bergung war 15 Tage
nach dem Unfall abgeschlossen und alle wichtigen Teile in einer Halle in
Othmarsingen/AG untergebracht.

Eidqg. Flugunfall-Untersuchungskommission

Kommissionsmitglieder haben am Unfalltag einen Augenschein an der
Absturzstelle durchgefiihrt und an Teamsitzungen als Beobachter
teilgenommen.

Die Voruntersuchung wurde mit Zustellung des Untersuchungsberichts vom
31.5.1974 an den Kommissionsprasidenten am 21.6.1974 abgeschlossen.

An der o6ffentlich durchgefiihrt en Verhandlung vom 7./8.11.1974, in Solothurn
wurden 7 Auskunftspersonen, 11 Zeugen und 2 Experten zur Sache befragt.
Die Referenten der verschiedenen Untersuchungsgruppen und die



akkreditierten Vertreter des Vereinigten Konigreichs von Grossbritannien und
Frankreichs berichteten tber ihre Feststellungen.

Anlasslich eines Charterfluges am 23. Mai 1975 mit einer dem verunfallten
Flugzeug sehr ahnlich ausgeristeten Vanguard der Invicta von Luton nach
Dusseldorf konnten zwei Mitglieder der Eidg. Flugunfall-
Untersuchungskommission und ein Mitglied der britischen Un-
tersuchungsbehdrde die Cockpitverfahren der Invicta-Besatzung naher
kennenlernen und die Verwendung des IFS-Systems in den verschiedenen
Flugphasen studieren.
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im Loop Servo Amplifier des ADF-Systems 1
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Gut erkennbarer Unterbruch am Pkt F Pfeil

Sehr gut erkennbarer Riss mit Unterbruch
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Beispiel einer unsachgemiss ausgefiihrten Reparatur

Modul A1l RMI SERVO

Sehr schlechte Leiterbahnen und LStstzllen

Ein mit ARALDIT eingeklebter Widerstand




MINISTERE DES TRANSPORTS
-_— AERODROME De BALE - MULHOUSE

SEGAETASIAT GAMERAL A LAYLATION CINF.II.E ra
; EE—— 5 Anhang 5a
REGIL AERONAUTIQUE NORD R &.M{ﬂ
P

DISTRICT AERONAUTIQUE DE

N REF.
. v REF..
: Funkprotokoll mit Bezeichnung des Sprechers
OBJET:
la
L
Accident du G=AXOP du 10.4.1973
RelevE des conversations radiotéléphoniques Echangies
entre le controle d'approche de Bile-Mulhouse sur les fréquences de
121,25 et 118,3 Mhz et la VC. 9. G-AXOP.
{ Deuxiéme Edition )
Jeure T.U. De A Conversation
I Fréguence 121,25 Mhz
.:;3“49'00" ety 435 TWR Basle Approach Ipvicta 435 good morning
5 TWR 435 435 good morning
~ELLy 435 TWR 435 was Hericourt 49 flight level 70 estimating BN at 55
TWR 435 Invicta 435 wind 360 degrees 9 kts visibilicy RVR Alpha
700 meters Bravo 1300 meters snow, ceiling 8 octas 120 meters
QFE 967,5 QNH 998,5 temperature zero degrees runway in used
34 please contact on 118,3 '
EEf 435 TWR Roger 998, 967 runway 34 and wild 118,3
; Fréquence 118,3 Mhz
.:-?35150‘20" “rELEY 435 TWR Basle Invicta 435 good morning
TWR 435  Good morning Invicta 435
LY 435 TWR 435 is at flight level 70 estimacing BN 55
TWR 435 Roger maintain 70 check BN out bound
~TEREN 435 TWR Roger I understand runway 34
; TWR 435 Negative runway in used 16
501400 €L 435 TWR Thank you runway 16
753h52-' TWR 435 Invicta 435 cleared down flight level 50 check leaving 70
, fPecmiaz 435 I TWR 435 leaving 7 for 5 S
?ah52'20” THR 435 . Roger check approaching 50

Delini~ 435 TWR Roger



deure T.U. De A Conversation
08%531 40" ~rert 1435 THR 435 coming to 50
THE 435 You are recleared transition level 40 and check BY
out bound
- h el 435 TWR Roger down 40 will call BN out bound
0854745 v FRrM 435 TWR Flight level 40
THR £35 Roger check BN out bound 3
08"s5tan" TEer 435 THR BN out bound
TWR 435 Clearad down 2500 feat QNH 938,5 check MM
Teien 435 TWR Roger 998,5 will call MN
06h56‘50" Leliry g TWR 435 approaching 2500
TWR 435 Roger check My
TedsT 435 TWR Wildo
08157745" ~etc1435 THR 435 MN
TWR 435 Cleared for approach check BN en finzl
e 1435 TWR Thank you
050" 20" e 435 TWR 435 is BN turning out bound againm will call MM
TWR 435 Roger
ﬂghol'ZU" ...contact avec IT 141 ....
091031 30" w1 438 TWR BN in bound
TWR 435 435 you are eleared to land on runway 16 the wind 32(
8 knots
LE 435 TWR 435
09705 10" Heanang 35 VR 435 i§ overshooting
09"05'15" TWR . 435 you are overshooting 435 ?
potrdat £35 THR 435 is overshooting
TWR 435 OK what do you intend to do ?
BelmAe 435 TWR - We'll tI'j_r another a.pp:_-o-ach
TWR 435 OK you report BN gut bound 2500 feer two five zero z¢
09705 135" vatnant 435 TWR Roger BN out bound 2500 feet
«.» Contact avec IT 141 .....
ﬂ9h07'25"1EﬁF“'635 TWR BN out bound
TWR 435 Roger 435 report MY turning final
Delrin 435 TWER Roger
09708 40" ixldaN 435 ™R 435 1
TWR 435 435 report Bt on final
DodA~ 415 TWR Roger
09™11725" carz 435 TWR BY
TWR 435 435 you are cleared to land you report light in sight
wind now 320 8 knots
ety 435 TWR Thank you

09h12'10" THWR 435 Invicta 435 Basle



leure .De . A Conversation :
Bukivde 435 TWR 435
TWR 435 Are you sure you are gver BN 7
vl 435 TWR I think've got a spurious indication. We are on the Lo ..
i an the ILS now, Sir
. TWR 435 An!
19"121 35 <w=eT 435 TWR BN is established on Localizer and Glide Path
' the ADF,S all over the place in this weather
gehlz'so" TWR 435 For information I don't see you on my scope radar 1 don't
i see you on my scope radart
'I;'tha.' oo TWR 435 435 what is your alritude now ?
E I 435 THR One thousand four hundred on rhe QNH
o5 TUR 435 HO I think you are on the south of the field, you are
by not on the jf!you are on the scuth of the field
719" 37 40" ™R 435 435 Basle .
TWR 435 Invicta 435 Basle
.. TWR _ 435 Invicta 435 RBasle ,ﬁ{‘ Bt —ao g'-;,q,:-;’ T
: TWR 435 Invicta 435 Basle sy SAvieG THE P
3 TWR 435 Invicta 435 Basle ¢ N L -
.._l:?glhlft'OO" . TWER 435 Invicta 435 Basle -;;:,:,:2@}9”:”‘?:::;4 Ht;. :u:;"-;
f TR 435 Inviecta 435 Basle :
A, TWR 435 Invicta 435 Basle
.Z:'}_ghlﬁ'jo" TWR 435 Invicta 435 Basle
; TWR 435 Tavicta 435 Basle
. TWR 435 Invieta 435 Basle
-.;j?r?hls'oo" TWR 435 Invicca 435 Basle
YR 435 Invicta 435 Basle
TWR 435 Invicta 435 Basle
' VR 435 Invicta 435 Basle - Invicta 435
-"._:-fghIS' 30" IWR 435 Invicta 435 Basle
hf— TWR 435 Invieta 435 Basle Invicta 435 Basle
hlﬁ'ls" TWR 435 Invieta 435 Basle
TWR 435 Invicta 435 Basle Invicta 435 Basle
TWR 435 Invicta 435 If you received me you contaet Zurich on

133,4 contact Zurich on 133,4



N

Heure De A Conversation
0916 50" THR 435 . Tovicta 435 Basle
TWR 435 Invicta 435 Basle
THR 435 Invicta 435 Basle
GQhIT'SD" TWR 435 Invicta 435 Basle
TWR 435 Invicta 435 Basle Invicta 435
TWR 435 Invicta 435 Invicta 435 Basle
THR 435 Invicta 435 Inviera 435 Basle
0519 10" TUR 435 Invicta 435 Tnvicra 435 Basle
asM19715" ™R 435 Tnvicta 435 _
TWR 435 Invicta 435 Invicta 435 Basle is calling do you rea

Cessd d'appeler INVICTA 435 sur 118,3 mhz 3 0s720'.

l Cm’f_ﬁ‘,’ "H:'EPJ—~ ( Jli--c.c?.a:s.l; o awleveb-
as bule  meds by Capb. & Cops

as a pup_c‘.!'ﬁt.‘{*i-u'{ -

\ Adugrn (LA G C-’.-‘H"-r,f-rn-‘

[Nuicea (NTELUATomA ﬂrd.ﬁ.t_p—.r:-':_ L=

19 —e Afﬁ'. et 97"(“

".F'.Lﬁ'.‘v-q. 9“‘\_1.



| LEIT G

FUAVERTTHR DM ISCHEN IN 435 UKD
FLEYERTHRSLETIUNG BASLL

HKOURDINAT ICH SeESFRARCHE

FLUGYEATTHRSLETTING
BASEL 1D ZUEAICE

ATSSACGEN DER FLUCVERZINAS=
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LOGBUCH DaR FLSICTE-
FUNG FUEAICE (D BAsEL
KEINTS VORHAROED )
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TR
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415

TWA
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435 was Hérieourt 49 flight level
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Kt vigibility EVE Alphs 70O meters
Brave 1300 peters anow, aeiling ©
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Hegative rufvay in use 16

Thank you runway 16
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40 and check BR out bound
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ZalT GaT £ ‘KA ZaISCRER IN 435 UaD AU BAT ILEE LSS FRAECHE Alssacid De PLUSYSRKEYAS- LLGBIGY DEA FLUBSTCHW.
PLIGVERRZS4SLEITIG Ba3fL FLIGVERECERSLETTURG LETTURG BiS3L uND ZUERICE Rina Zugedcy (IN misyp

A3l URED TJERICE
EXTERME TELEFCHCESPRABCER

FEINES VuhMARDER)

WE.UFL 8 | 435 TWA BE in bound

TR 435 435 you are cleared Lo :and on
rapday 15 the wind ¥32U degTees
8 knots

435 Tk 455

030512 ¢35 TwRk 335 is owersicoting
sleht kurszeilig
ein achwaches Radarecho. nach
den Cvershoot, daa aich
Hichtung NDE RENM bewegt.

09,065,107 | Tvd 435 you are overahsoting 4357
435 Tl 43Z is oversiwoting

Tal 435 UK what do you intend o do?
4% TUR We'll try another approach

‘AR 435 OF you report BA out bound 2500
Teek twod Live iero

Fero It
g.L5.39 435 TWR Aeger 2N out bound 2500 feet
C9.U5.43 .+ Contaet avec IT 241 ...;
9.U6.35

¢9.4u7.27 435 THA BW out beund
Twk 435 PRoger 435 report N turning finel
435 TW2 Hoger

"

Kootrollturn Basel

arhilt Telaphom-
anruf ven K. Beck, Ubeserva-
toriua Basel-Binciogen be-

40610 R alle
Beck  aile la tour
Thh oui Sonjour

L[S N

Becic oul boojour Meosieuws
ici Eeek & 1'observu-
tolre de Blles

ootorigen Turboprop=Flugzomie

traffend Sichtung eimes wigrd

gus Uber dea (hservatorium
in aehr tieler Hohe zit Flug-

Bicningen
by v el

richtung Fid.

Yy aun avian g.ui
vient de pasasr ¥ a
2 wiputes meintenant
er direction du Sud

TR aul

Bec  ah. probablement ah,
un guadrimoteur &
turboprap

THi, oul

Beck probeblerent et il
vole b peloe b 50
pitres et puis il

" oelge trée fort et
J'al L'igpressica sl
11 reate conme ga il

“va 3a [labguer dans
lex mantagnes

™E ahs sttendez vous
Eten vralnent afir
qu’il eat h 5 mbtres

Beck  ah oul dooutez Ded
J'étals pilote A
Swlamir je viens, je
suis maincenart re-
traité ha

TR, ab: d'aceord

(2 conv r:at]’..ar.-l- ai=-
multendes)

Heck je travaills ici
(2 ecoversstiona si=
BUItaden)eounans S0
voug téléphome 11
étalt icd b maxioun
50 mitres au sud de
1'obaezvatoire iel
(em eatend M. Mao .
dire L cfte ;




LEIT Ge3

FUMEVERFERAR ZaISCHEN IN 435 WD
FLUGYERHEHASLEITING BASEL

KOGRDIFATIONSSESPRAZCHS
FLUGY SREEHRSLETTUNG

BASEL WHD ZUEAICH
EXTERRE TELEFUNGEIFRALCHE

AUSSAGEN DER FLUCYZAKEHAS~
IEITUNG RA=EL iND ZUEKICH

LUGHUCH B8 FLUGSICHE-
RING ZUBRIcH [IF Bassy
KEINES VORSaines )

"un avion gui wolais
i 50 witres au-des-
pus de 1'observateir
c'était compiEtenent,
bouchf, cTest un an-
elien pilote de Swiss-
air qui t:’le‘p!mng"].
o2 bon merci hein
I1 avalt un gouver-
rail rouge, Je n'sd
pas pu, j'mi pam eu

le temps de volr les

inseriptions
[ BB 43 TR 435 W TWE tui maim parce qu'on
- - WOLB sanaswsvsnp L1 F
TWRE 475 &35 repert BN oo final & un avion qui vieat
43 TR Roger d4'overshooter 1 gui
va retpurmer aur....
I:Z murnﬂ.una)
Beck il faut le faire.
ponter hein
TWH pui d'ageord merci
Bagk il faut le faire mond
ter, i} va ap flan-
guer dans lea montag
nes comme A
Talt d'sccord merci
Beaic allex merci bvien
a4 revoir
™R Ba revoir
Beck al revelr
09.09.10"
09.11.10 5 ZH v alde Badariat in
B der ACC Ilplch, Seikwor west,
o B/t :’,“1‘“‘:‘* A 4o | bechachter ela michy idemi-
g 25 | irieres o (i
traffie) ungefibr 5-5 HM
Eraine vers Soeaald | guduastlich Basel ait Kurs
maintenan Richtung "HEC®,
.12 BN I Ah! qui se trouwve
da cdtd A Hochwald?
Gn & un svien qui »
orerghpotd oul mais
il deit retourner
mar B
ZR B/H Ah! I1 w3k waae
B/K 2B Abtender attender
1.11.25 435 TeR AN
THRE 475 475 you are cleared to land ZH B/% Il & cap vers moch-
you repart light in sight the wvald
wiod now J2C 8 knots
435 T¥H Thank you
B IE Comment?
' 5.11,30 ZE B/X Il a cap vars Hogh=
wald
B 2H Vers Hochvald,
atiend
ZH B/% 1L & quel niveaa?
L 69,11, 40 B/K ZE AR! tul j'em vola Platzverkehrs—

ug du clté qui se

dirdge mur Hochwald
naintescant on va te
dire ga de gulte ...

leiter basel K aisht ein
picht iden=ifiziertes Fadar-
echo & ¥M sldlich dea Flug-
befens in der Pistenachae.




ZEIT AT FIEVINIEER IYISCREM OT 4% UD AR TATICHSGESTRAECED MTEAGTT DER FLUGYHIIHRS- LOGEUCH DER TLUGS ITHE.
FLUGVEXERRELEITING BASE, FLUGVERMRSLEITURS 1EITING BASYL UMD FUERICH FWG ZUBRICH {1 BASEL
BASEL 10T ZUERICH KEIATS VORRANDE)
B 2H Oud alls, 41 faut
fue tu vols avaes %
FET1S parce qua
Atavicn & splt=
disant passé RH
11 vient de nous
contacter il a
pasad B le nftre
09,12,00 ZE B C'est probatlemsnd
un ¥FR meis ¢a ve
phe najntersnt
B 2 fiein hein
ZH B 04 1e voit plus Faderist .
maintenant hein, | Blirdch stellf fest, dase
bon d'accerd daa Echo bel Pesltien J-GMH
cerci benucoup nerduestlich "HOIY wor-
EM ZH  Cul dlascerd selindet.
2 B Merqd
02.12,10 BN M Salus
0g.12.10 TR 435 Ioviets 435 Basle Letzverkehro=
leiter Basel frongt DM 435
45 MR 45 ob Position dber "SI eisher
TWE 435 Are you shure, you are over BN? ?ai. Zr bechachtet des Eche
ighe Zeit 09.11.40) noch
435 IVA T thiok've gvt o spurious :
77 indicetion, Ve are on the Lowa wilhrend 5 Acteonenusdrehungen
on the ILY new, Sir gy in der Piatenachsa(mit
. Fnrertchtung 51},
TR 435 th!
09,123,373, 435 TWE BN is establishad om localirer
and Glide Feth the ADF, 2 211 Dver|
the place in this weather
09.12.38 TWR 435 Por information I don't aee you
on my acope redar I don't see
FoOU OO Uy Ecope radar
09,1305 TR 435 435 wvhet is yeur adtitude now?
435 TWR Oue thowsend four husdred o the
o '
TWR 435 BHO I think you are eo the scath i
of the field, you are not o the
sasasy Y4 aTe on the sputh of the
field a
091334 TR 4% 475 Dasle
TR 475 Invicts 435 Basla
TVE 435 Lwicta 435 Basla
TWE 455 Iovicts 435 Basle
TWE 435 Invicta 435 Zasle
0514 400 ™WR 435 Inwiota 435 Basle
3 IR 4% Invicta 435 Bmale
TR 435 Izvicta 435 Basle
09.14,30 | TWR 435 Ioviets 435 Basle
TVR 435 Iovicta 435 Dasle
™A 455 Inviecta 435 Hasle
09,14,40 IH EM Go ahead
. /M ZH 0ot Zurleh de you
have {un mat .
inconpréhenaitle)
OB yOur 8c0pe oa
Hocharalid
I8 B Vhat's the

matter?




ZEIT GHT

FUNKVERIEHE ZY¥ISCARD IE 435 WD
TFLUGVERIGHRSLEITONG BASEHL

¥OORD AT IONSG ESFRARTTEE
FLUGVEREEHRS LETTUNG
DASEL UND ZUERICKH

MESAGEN DER FLUCY RS-
LECTUNG FNSEL UFD ZUERICH

LOGBUCK DER FLUGSICHE
RLWE 2USRICH (I8 BASEL
FEDIES VOREANTEN )

8.15.00

9.15,30

05.16.00

i
_03.15.15

435
25
435
475
435
TWH 435

$83 83

™R 4%
ME 4%

™E A%

Invicta 435 Basle
Inviota 435 Zazle

Invieta 435 Iasla
Trivicta 435 Basle Invicta 435
Tnvieta 435 Basle

Invicta 435 Paale Invicta
475 Basle

Irvicta 475 Dasals

Invicta 475 Basls Imvicts
435 Pasle .

Inviets 435 If you recalve’ oe |

you cantact Zurdch cm 17,4
contect Zurdeh om 13%,4

5K A Cul vous vovez
un evion eur
Hoelneald

A !fF Hon opment, je te
paase contzllewr

hedn

£11e

fui dis deme, S'a
pas s contact un
Invicta, coabim?
Un Invicta 42357
T

BN oW ou

ton pas du tout
I1 t's pEE OCn=
tacké ot tun wols
pan un dche da
cftd dYochwald

Attends, vols w
instant hain

Gzt tu gsseyes de
1tazpelex
Alla

B
€

oM@

I sat malntenaat
tu dia

e

Allg, il sst ob
oaintenank, #u
dist

B bem, il & di%
il était mu ecap
s Bochwald et
puls on le voit
plus ot il xdpond
plus rem plus

Ol s'eat peut
ftre calui 13
qu'an & vu avank
mais oh n'est pas
m ciéndtact avec,
11 o dispam mur
1téeran

T peux pas
nseay i de
1'appeler

xR 2

an =

sasesil & dlepars
sur 1'écran

A i, 11 & dia-
pard sur 1'$cran,
oul =

Cui chez aoud
aussl alors Jeo ne
sais pag ge qu*il
fait

M IH

3K H A nous, Lmed 41
s disalt gu'il
diudt dtabli sur
1FILS om voyalt ug
fchs dms 1s md
oo ne savali pas
co que cétait

ZH BW Ida dene, je t°
antends tria mol




ZEIT =T FUNENERYTR ZWISCHEN IM 435 WD HOORD MATT GG ESPRANCHE AUSSAGEM Difi FLUGYERHSIRS- LOCEOCE DER FLUGSICED-
FLOGVEREDNSLEITING BASTL TGV RS LR TTURG LEITRIG EASEL UMD ZUERICE FNG ZUFRICH (TN BASED
BASEL UND ZUERICH VEDIES VORMANDIEN )
BH T2 Oul 41 rous m dit
qu'il était é‘g.nbl.’l
par 1'I0S et on
avalt wn éche dans
le mud, cleat 1V
écha dont tu nous
4 tEléphenéd, mais
tn e savait pas
qui erétase
24 BM En tout cas, en
volt plua rden
hein, je ne sais
pes qu'il e fait,
on rvolt pes d'éche
Tien du tout hedn
BE IR nan
A .‘i‘-."['f Non
B/ Z Refn tant pia mercl
™M M KXo
9.16.50 | ™R 435 Imvlcta 475 Basle
TWE 435 Imricta 435 Paale
TWRE 435 Ioricta 435 Basle
08.17.50 | TWE 455 Iovicts Besle
TR 475 Invicts 435 Basle Iovicia 435
™h 4% Invicta 435 Trwricta 435 Basle
TR 455 DIrvicta 435 Inwicts 455 Basle
tﬂ.lg,lo. TR 435 Iorleta 435 Lowiets 435 Basle
9.19.15% TWE 435 Invicta 475
TR 43 Invicta 435 Loicta 475 Basle
i3 calllog do you read ever
Camaé d'appalar INVICTA 475 qur 122,73 ghe
1 08.2%h
D9, 20,20 Z 3M Ya 30e
BA TH  ful help, tu pemx

s piosgr le, mals
e, tu peex, 11
famit prdvenir
wotre Ar Reacte
1, que 1s In=
victs doit dtre
erashd du clte 4'
Foclwald

ih, ja te pasoo
1s ooetrdleur
moment dYaceord
d'accord

Ood, allo

Qul dis tu peux
jrévanir e
syatizs da ascouwrs
wotre rescus 1h,
qua 1e Invicts 435

$eg
B g s

wald
M OBEM To o entends
qualque chose?
B I Commemt?

Tu es entendu ca?




FUNVERREHER ZWLSCHIT IM 435 UMD
FLUGVERMEFRELELTANG BAGEL

FCCRDINATICHGCEUF RAECHE
FLOCTIRTEHAS LEITUHG
BASEL UKD ZUFRICE

AUESACER DER FLUGYVERYEARS-
LEITUHG BASTL WD ZUERICH

LOGIUCY DER FLUCSIoRy-
EIRG ZURAICY (DN 3asm
KETE VCRHAER)

9.21.10

aft 23

.“"’“ o

BN 2H

3N H

g
2

"Eedn, &% on ne

Hen oo 1'n vu qui
warteit vera la sud)
enfin oo & Vu um
dcho qui partatt
wurs 1o Tud ca

dovalt &tre lul

Jhl eui et mainte—
nent ja dola
APDRler le remcas

Cui parce qu'il
répond plus

tui £] répend pluos
Jo arpls

Oud Liécha & dis—
pari ad Dace
nament

i alors Jtad
'Mldp"u:nu' b 1'Ac
mals hedn

Oul d'accord tu
pedviena pour le
Tesous hein
Comepent {1
a'appalait,
Invicta

Imcieta 435

435 qu'eat-ce
qulil faisait

Inviets 435 11
Taisnit, il venait
drangleterse, i1
venait sur Efle i1
& fait o overzhoot]
ied "

Sur Bile, puis Ll
Ftmit trop Ay sud
11 paralt hein, 11
partalt vera le Sud

Il partalt vems 1a
sl

& quel Rlvesu guand
tu le perdeit 2.

Ban, la Rivesu &n
ne le connelt pam
pafbch qu'il nous &
rpondn qu'il ffalt
établi mupe 1*TIS

Ab bog

veyait paa 4'décho
dans 1e nord du
tarrmls par contre,
11 y em evait wn a3
partait vers le oud

&h ben d'accard

Aein, il a dispara
du edte 4'Hochwald
un peu avant Hoche
wld

Cul, Oul, vous aves
dd s avisd la
police de Bila

Cul on et oo traln
de 1o fairs




ADS3A0FH 089 FLUGVEARENRS-

ZETP GNT | FUREVMIMESR ZYISCHEN % £35 WD FNORDIEATEMISETRRAHE N Lozl pem TGS ICHE-
FLUGYERRERFAILEITES JASEL FLUGVERSSIRSLEITUNG LEITWEG IDAYEL UND ZWERICH mmhzunp?g:a {D BasEL
BASEL UMD TUERICH TN VoRRATR)
09.21,40 = EM A bon, d'accoxd,
Jlewrigerai 1'ACC
hein
M IE Gl dtsecerd
% EH d'accord
M 28 0K
T8 3/ Je te rapoellersi
de co qutila dfgzeny
R hein
5M 2 Oui d'sccord mercd
2 OB Ok mersd besucoun
09.23 TWE BA meldet tale—
Tonisch I 435/ Varguerd
Englacd B méldet
"eatablished an ILS"
Den Flugzeug landet
nicht, und meldst alch
nicht mehr am Funk.
Badar Zirich (¥-Selctor
alaht um die fragliche
Zelt [ea zvisehen 910
(515h) sin Radarecho
elidlich von BN wlt Sild
osthurs, Dan Echa ror—
achwindet ca 3 WY HY
EOC. I=¥eat informiart
Basel Uber dicms Jo
otmchiung.
Taftart ROC dnfored erl
B pur Waiterleitung
inforedar:,
09.24,30 B I Alle
ZL M Dix done, qutesi-cd
gue clétplt come
. typa d'avion
8N @ Alle B
W BN G 1'Invicte 4%
qu'eat=ce que
c'étalt commeo type
dtawlon
B/ IE Combe type d'avien
: e*dtalt un Vanguard
fou: § ZB,"!{ mn ‘I‘.a.n;:uud
B OIE o
IE B/ Bon d'eccord mergi
EM D'acnord
09,25.00 I BM Attemis {conver=
satlen eciza
cantrileure de
BfLe-tilhozaa}
9,29.20 TH BN Tu e entendu

quelgue chose de
1'In¥icta

BM I8 Mem on a riem
eatadu on A
prévem 1a police
ot puls bz as v
1'R0T s fadt

TH BN Oul om a téléphaas
anintecent 11 et
.mfin la chaf de
earrice 1l st @
train de téldphones
naintenaot hein

B ZH Ol d'sccord mergi
ZH BM o

BM ZH  Herel




LEIT AT

FUREVERNTHR FWISCHET IN 435 UMD
FLUIGTIRXETSLEITWG BASEL

LUORD I ATINECESPRATCHE
FLUGY R ERRSLETTUR G
TASEL URD ZUERICE

AFESACEN DER FLOGVERXERFS-
LETTONG BASIL UMD ZVERAICH

LOGEUCK DI FLkssoRE-
KR TEALCR (15 mugm,
IZDES VRAFTRY)

09.34.50

b: Vi s

i allo

bis done, on a avisd
1ML iae Félezal gs
1'4ir ot puis ila
cnt dit de fairs
queigque chose
d'sviser les
erganes oompdtenta
et puia on verra ae
qua ga dome

Dus d'accori

ot puls, on e mused
avisé potre Chef
enfin {conversation
eouverte par radlo—
phonde}

reaplagant de notrs
thel

Onzt

Il & dit aa chef de|.

la sécurité adriennd
Oad,

Mors nalntanant 11
4 dit on va wolr

Gad
A 1VinREATY sesruss

ot oont lew CIEmARs
do 1'Ifice Péddral
de 17Air qui fent
qualque chosd hedn
B mlors d'asmard
meIgl

Aleora d'accord dis
UG TOUS BVED
gueloue choss de
nouvesu sloTE Yous
le dites kein

Cul d'acoord oo te
tiont ou cournnt
nestl Au revelr

du revolr

L
+ +*

Uiz

Bit In der Nihe vom
Hoctnmld gefunden,

.47

FEFYE 1,5 ko W Hochusld
wm 1015 L
159 + 7
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Anhang 6b

BALF-MULHOUSE
5" FAISCEAU 1ILS
2 .

"”x“ry“' Alignement de piste  ef radivbernes
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Trajectoire de vol firek du rappoct du groupe
'Enreararreu-'a't.vol: amnexe 73,
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Anhang 7
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