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0. ALLGEMEINES

0.1. Kurzdarstellung

Am 20. Februar 1972 flog die Mystere 20 HB-VCG gewerbsmassig
von Samedan nach Zirich und zurick. An- und Abflug von Zirich
erfolgten nach IFR, wadhrend die Ubrigen Flugphasen im Sicht-
flug zurickgelegt wurden. Wegen der herrschenden Sudfohn-
Staulage gestalteten sich Aus- und Einflug ins Engadin schwie-
rig. Auf dem Riuckflug iUber das Oberhalbstein und den
Julierpass verschlechterte sich das Wetter rasch. Das
Eindrehen vom Julier Richtung Samedan war wegen
meteorologischer Sichtbehinderung unméglich. Als das Flugzeug
in geringer HoOhe und bei schlechten Sichtverhaltnissen iber
den Silvaplanersee wegkurvte, berthrte der rechte Fliigel die

zugefrorene Seeoberflache und das Flugzeug zerschellte.
Besatzung und Passagiere wurden verletzt, das Flugzeug zer-
stort.

Wahrscheinliche Unfallursachen:

Fortsetzung eines VFR-Fluges im Gebirge auf einer Hohe und in
Sichtverhdltnissen, bei denen ein sicheres Umkehren nicht mehr

moéglich war.

Zu wenig grindliches Wetterstudium, eine unzweckmassige Flug-
taktik und zu geringe Sicht haben zum Eintritt des Unfalls

beigetragen.

0.2. Untersuchung

Die Voruntersuchung wurde unter Mithilfe der Kantonspolizei
Graubiinden sowie weiterer staatlicher Organe gefihrt. Sie
wurde mit der Zustellung des Untersuchungsberichtes vom 14.
Juli 1975 an den Kommissionsprasidenten am 22. Juli 1975
abgeschlossen. Die grosse Verzdgerung des
Untersuchungsabschlusses ergab sich aus der Uberlastung des
Untersuchungsleiters durch einige schwere Gross-

flugzeugunfalle.

1. FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.1. Vorgeschichte und Flugverlauf




1.1.1. Vorgeschichte

Die HB-VCG war samt Besatzung tempordr von der Travelair AG
(Vorgangerin der Fred Air AG), Zug, an einen italienischen

Privatmann verchartert.

Am 20. Februar 1972 vormittags erhielt der Kommandant des
Flugzeuges den Auftrag, von Samedan nach Zirich zu fliegen, um

von dort Passagiere nach Samedan zu bringen.

Der Flug nach Zirich verlief anscheinend problemlos, indem der
Pilot, dem Inntal folgend, in der Gegend von Schuls-Tarasp
durch ein Wolkenloch iber die Wolken steigen und ab Flugflache

145 Zirich im IFR-Verfahren anfliegen konnte.

Der Aufenthalt in Zirich dauerte eine knappe Stunde. Der Co-
pilot holte die Wetterberatung ein und reichte den kombinier-
ten Flugplan fiir IFR Start- und -Steigflug sowie VFR-Reiseflug
und -Landung auf dem Flughafen Samedan ein. Der PiC erkundigte
sich bei der Platzinformation Samedan iUber die Wet-
terentwicklung und erhielt die Auskunft, dass das Wetter
generell gleich geblieben sei. Ein in der fraglichen Zeit vom
Arlberg her anfliegender Helikopterpilot habe bestatigt, dass
ein Pilot, der sich in der Gegend auskenne, ohne weiteres

durchkommen sollte.

1.1.2. Flugverlauf

Um 1352 Uhr ! starteten der Captain und der Copilot zum
Rickflug nach Samedan. An Bord befanden sich noch eine Air-

Hostess und zwel Passagiere.

Ungefahr beim Zirich East-VOR, auf FL 130, wurde der IFR-
Flugplan aufgehoben und VFR ungefahr uber Ragaz-Klosters-Davos
ins Oberhalbstein geflogen. Die VFR-Navigation besorgte der
PiC anhand der ICAO-Karte 1:500'000. Er erteilte dem

fliegenden Piloten die notigen Weisungen.

Der Ubergang des Flielapasses wurde nicht benutzt, da der PiC
auf Grund eigener Beobachtungen im Hinflug eine Wetter-
verschlechterung im Raum Zernez befiirchtete. Der Einflug ins

Albulatal empfahl sich wegen starker Bewdlkung und schlechter

1 Alle angegebenen Zeiten beziehen sich auf Mitteleuro-
paische Zeit (MEZ) .



Sicht nicht.

Im Oberhalbstein Richtung Julier musste ab Marmorerasee eine
geschlossene Wolkendecke mit einer Untergrenze von 2700 - 3000
m/M unterflogen werden. Darunter gab es einzelne Hangwolken
auf 2000 - 2200 m/M. Die Sicht war zundchst ziemlich gut, sank

aber in leichtem Schneefall auf 1-2 km.

Bereits nach Marmorera war die Wetterlage derart, dass ein
Umkehren unméglich war. Angesichts der kritischen Lage iber-
nahm der PiC kurz nach Bivio das Steuer und vermochte die
Julierpasshdhe trotz tiefen Wolkenfetzen und schlechter Sicht
in 100 - 200 m/G zu Uberfliegen. Anschliessend wollte der
Kommandant nach links Richtung Samedan drehen. Da es aber
Richtung Flugplatz dunkel war, konnte er weder St.Moritz noch
Samedan erkennen. Er entschloss sich, tief iiber dem
Silvaplanersee und mit reduzierter Geschwindigkeit sinkend
eine Umkehrkurve zu machen, um dann eventuell die ihm den Weg
versperrende Wolke Richtung Samedan zu unterfliegen. Sollte
sich das als unméglich erweisen, wollte er wieder iber den

Julier zurlckfliegen.

Nach Beobachtung eines am &stlichen Ufer des Silvaplanersees
stehenden Zeugen flog das Flugzeug in knapp 100 m/G iber das
Schloss Crap da Sass (norddstliches Ende des Sees) hinweg und
leitete dann eine Rechtskurve mit starker Querlage ein. Nach
dieser Kurve sank das Flugzeug weiter und beriihrte mit dem
rechten Flugelende die Oberflache des mit Schnee bedeckten,
gefrorenen Sees. Das Flugzeug schlug mit dem Heck auf, das
abgerissen wurde. Der idbrige Rumpfteil mit den Flugeln drehte
sich im Schnee um die Hochachse und glitt rund 200 m Uber die

Seeoberflache.

1.1.3. Die Unfallstelle befindet sich auf dem
Silvaplanersee, Koordinaten 781.000/146.750, 1792 m/M
(Landeskarte der Schweiz 1:25’000, Blatt 1257, St,Moritz).

Der Unfall ereignete sich um 1417 Uhr bei Tageslicht.

1.2. Personenschaden

Besatzung Fluggaste

Todlich verletzt - -



Verletzt 3 2

Nicht verletzt - -

1.

Sachschaden am Luftfahrzeug

Das Flugzeug wurde zerstort.

1. Sachschaden Dritter
Keine.

1. Beteiligte Personen
1.5.1. Besatzung

1.5.1.1. FKommandant

Jahrgang 1926

Fihrerausweis fiir Linienpiloten, ausgestellt durch das
Eidg. Luftamt (L+A) am 9. Februar 1970 und giltig bis 9.
Juni 1972 mit Erweiterungen fir Radiotelefonie und
Kunstflug. Bewilligte Flugzeugmuster: ein- und mehrmotorige
Flugzeuge mit Kolbenmotoren bis 5700 kg, ferner: Mystere 20
(Eintrag vom 9. Februar 1970).

Letzter IFR-Check am 8. Dezember 1971 bestanden.

Letzte fliegerarztliche Untersuchung am 23. November 1971.

Befund: tauglich.

Flugerfahrung: total 12'849 Stunden, davon 1'685 Stunden
auf Mystere 20. Wahrend der letzten 3 Monate 107 Stunden,
alle auf dem Unfallflugzeug.

Der Kommandant begann seine fliegerische Laufbahn im Jahre
1945 in der Tschechoslowakei als Pilot, spater als
Testpilot bei der tschechoslowakischen Luftwaffe und bei
der zivilen Luftfahrtbehtrde der CSSR. Ab 1961 war er
Flugkapitadn bei der CSA (Ceskoslovenske Aerolinie). Dort
flog er u.a. die Tupolev 104 und 124. Im Sommer 1968
emigrierte er in die Bundesrepublik Deutschland, wo er als
Pilot auf Mystere 20 bei der Travelair in Bremen angestellt

wurde. Seit 1970 flog er bei der Firma Travelair AG, Zug.

Der Kommandant hatte den Flugplatz Samedan ca. 80 Mal



angeflogen. In den Akten des Eidg. Luftamtes sind keine

Vorkommnisse verzeichnet.

Wahrend des Unfallfluges sass der Kommandant auf dem linken
Sitz.

1.5.1.2. Copilot

Jahrgang 1937

Fihrerausweis fiir Berufspiloten, ausgestellt durch das L+A
am 17. Dezember 1971 und gliltig bis 22. November 1972 mit
Erweiterungen fir Radiotelefonie und Nachtflug. Bewilligte
Flugzeugmuster: ein- und mehrmotorige Flugzeuge mit
Kolbenmotoren bis 5700 kg, ferner: Mystere 20 als COPI
(Eintrag 17. Dezember 1971).

Sonderbewilligung fiir Instrumentenflug: ausgestellt durch
das L+A am 17. Dezember 1971.

Letzter IFR-Check am 8. Dezember 1971 bestanden.

Letzte fliegeradrztliche Untersuchung am 23. November 1971.

Befund: tauglich.

Flugerfahrung: total 2'569 Stunden, davon 1'930 Stunden auf
Mystere 20. In den letzten 3 Monaten 82 Stunden,
ausschliesslich auf dem Unfallflugzeug. Er hatte den
Flugplatz Samedan ca. 50 Mal angeflogen.

Der Copilot begann seine fliegerische Ausbildung 1958 in
Stuttgart. Von 1958-1967 war er als Flugverkehrsleiter bei
der Bundesanstalt flir Flugsicherung tatig. Nach Erwerb des
deutschen Berufspilotenausweises flog er in der BRD Beech
Queen-Air und King-Air. Seit Herbst 1970 ist er Copilot auf
Mystere 20.

In den Akten des L+A sind keine Vorkommnisse verzeichnet.

Wahrend des Unfallfluges sass er als Copilot auf dem

rechten Sitz.

1.5.1.3. Hostess

Jahrgang 1949, Tochter des Kommandanten. Keine fliegerischen

Ausweise.

Beim Unfall stand sie im Cockpit hinter den Piloten.



.5.1.4. Passagiere

Jahrgang 1905

Jahrgang 1906

.6. Flugzeug HB-VCG

Muster: Mystere 20 C

Hersteller: Avions Marcel Dassault,
Frankreich

Charakteristik: Tiefdecker-Reiseflugzeug

mit 2 Turbo-
Diisentriebwerken und
einziehbarem Bugrad-
Fahrwerk. Minimale Cockpit-
Besatzung: 2.

Passagiersitze: 12
Baujahr: 1970. Werknummer 231

Triebwerke: 2 Strahltriebwerke
Hersteller: General
Electric, USA

Triebwerk links: CF-700-2 D, Baujahr 1969,
742 Betriebsstunden,
Nachpriufungen und Unterhalt

wie Zelle

Triebwerk rechts: CF-700-2 C, Baujahr 1966,
78 Betriebsstunden seit
Grunduberholung durch den
Hersteller. Das rechte
Triebwerk wurde am 16.
Dezember 1971 in das

Flugzeug eingebaut

Eigentimer und Halter: Fred-Air AG, Im Rotel 7,
6300 Zug

Verkehrsbewilligung ausgestellt durch das L+A am 21. Januar
1972 und giltig bis 31. Marz 1975, zugelassen flur VFR und

IFR im privaten und gewerbsmadssigen Einsatz

Lufttichtigkeitszeugnis ausgestellt durch das L+A am 4.



Februar 1971

- Gewicht und Schwerpunkt:

Maximales Startgewicht: 127000 kg
Maximales Landegewicht: 11430 kg
Gewicht beim Unfall: zirka 9'420 kg

Zulassiger Schwerpunktsbereich: 16 - 28,5 % M.A.C.
Schwerpunktslage beim Unfall: 23,25 % M.A.C.

Gewicht und Schwerpunkt befanden sich wahrend des

Unfallfluges innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen

- Betriebsstunden: 742; die letzte 100-Stunden-Kontrolle fand
am 21. Dezember 1971 bei 668 Stunden statt. Die letzte
Nachprtfung durch das L+A fand am 9./10. September 1971 bei
597 Betriebsstunden statt.

- In den Unterhaltsakten finden sich keine Anhaltspunkte iber
vorbestandene Mangel. Insbesondere sind keine Mangel oder
Arbeiten bekannt, die die Hydraulik- und Luftbremsen-

Systeme betreffen.

- Das Flugzeug ist mit einem elektro-hydraulischen
Flugbremsen-System ausgeristet. Die vom Hersteller
empfohlenen Anderungen wurden beim Unfallflugzeug bereits
bei der Fabrikation beriicksichtigt. Das System ist so
ausgelegt, dass ein asymmetrisches Aus- und Einfahren der

Flugbremsen weitgehend verhindert wird.

1.7. Wetter

1.7.1. Angaben der Schweizerischen Meteorologischen Zentral-

anstalt (auszugsweise):

1. Allgemeine Wetterlage

Flaches Tiefdruckgebiet iber Benelux - Sitddeutschland in
Bodenndahe, oberhalb 1000 bis 2000 m/M jedoch Tiefzentrum tber
dem westlichen Mittelmeer und HOhenwinde aus Siden mit

Stidstau; Fohn in den Nordalpentdlern bis in die Talsohle.

2. Streckenwetter Zirich - Bivio

2.1. Bewdlkung: Total 5-7/8, 1-3/8 Stratus
um Gipfel in 2700-3000 m/M,
4-6/8 Altocumulus, Basis



4000 m/M und Cirren Raum
Glarus - Ragaz - Schiers am
starksten auf gerissen ;

Niederschlag: Keiner

Sicht: Bis zum Walensee (fohnfrei)
unterhalb 800 m/M massiger
Dunst mit Sicht 2-5 km,
dariber und in den
Fohntalern itber 20 km.

Wind: In den Talern Sid bis
Siidost 10- 20 Knoten, in
2000-3000 m/M Sid bis
Sidwest 10-20 Knoten, Bden

iber Passen 30 Knoten.

Turbulenz: In Hang- und Gipfelné&he

massig bis stark.

Sonnenstand: um 14h Elevation 28°,
Azimut 203°

Streckenwetter Bivio - Silvaplanersee

Bewdlkung: Total 8/8, Bivio-Julierpass
6/8 dann 8/8 Stratus 2700-
3000 m/M Julier-Silvaplana
darunter noch Hangwolken
mit Basis 2000-2200 m/M,
Talmitte frei bis auf die
geschlossene Schicht auf
2700- 3000 m/M Basis;

Niederschlag: Ab Bivio leichter
Schneefall mit geringer
Ergiebigkeit. Station Sils
gab ebenfalls ganztagig
leichten Schneefall mit 6
cm Neuschnee in 12 Std, St.
Moritz und Samedan
notierten ebenfalls
leichten Schneefall mit

Unterbrechungen. Die



2. Sicht:

.3. Wind:

4. Temperatur und
Luftfeuchtigkeit:

.5. Turbulenz:

.6. Vereisung:

Station Bever notierte an

diesem Tag nie Schneefall.

Bivio gab je nach
Schneefallstarke eine Sicht
von 500 - 1000 m oder wvon
1000 - 2000 m. Sils
notierte um 1330h Sicht 500
- 1000 m. St.Moritz meldete
10 - 20 km im Dorf.
Samedan-Flugplatz
ermittelte 10 km talabwarts
und talaufwarts um 5 km.
Bever meldete 10 - 20 km.
Im Bereiche des
Silvaplanersees sind dem-
zufolge Sichtweiten
zwischen 1000 und 5000 m
anzunehmen, je nach
Schneefallstarke; sehr
diffus.

Bivio meldete um 1330 h
180° 8 Knoten

Sils meldete um 1330 h 220°
5 Knoten

Bever RhB meldete um 1330 h
windstill

Corvatsch 3303 meldete um
1545 h 180° 10 Knoten
(Nebel, Sicht unter 10km)

in 1800 m/M 0 Grad und 70%
in 3000 m/M -9 Grad und 100%

unterhalb 3000 m/M nicht
nennenswert
unterhalb 3000 m/M keine

Verhdltnisse Albula - Fluela ca. 14h




Schuls registrierte Sonne zwischen 1005 und 1135h mit Unter-
brachen, dann nichts mehr. So herrschte nachmittags auch im
Gebiet Albula - Fliela bedecktes Wetter, jedoch fehlten sicht-
behindernde Schneefdlle und der Plafond lag auf 3000 m/M ohne

tiefere Hangwolken darunter.

1.7.2. Vorausgehende Flugwetterprognosen

Flugwetterprognose flir die Schweiz

Fir Sonntag, den 20. Februar 1972, giltig von 06 bis 14 Uhr.

Allgemeine Lage

Das Zentrum eines Tiefs liegt bei der Cbte d'Azur. Es beein-
flusst zundchst die Alpensiidseite, da lberraschenderweise

nordlich der Alpen erneut Fohn eingetreten ist.

Wolken, Sicht, Wetter

Ans: Im Mittelland zwischen Payerne und Bodensee sowie
am Juranordfuss Nebel. Aufldsung gegen Mittag,
oberhalb 700-900 m/M sowie in den {brigen Gebieten
wechselnd bewdlkt, Basis 4000 und 7000 m/M, vor
allem entlang den Alpen zeitweise stark bewdlkt,
Basis 5000 m/M und von Siiden her einige
Schneefadlle. Sicht: Im Mtt nach Nebelaufldsung 3-6

km, sonst lUber 10 km.

Val, Bun: Wechselnd, zeitweise von Siiden her stark bew6lkt,
Basis 3000 m/M. In den stidlichen Regionen von Siiden

her einige Schneefdlle. Sicht: idber 10 km.

Ass, Eng: Meist stark bewdlkt bis bedeckt, Basis 1300-1800
m/M. Im Eng 2000-2500 m/M. Zeitweise Niederschlage,
Schneefallgrenze 1000-1300 m/M. Sicht: 2-6 km.

Wetterverhaltnisse fir Sichtflug

Route Genf - Zirich: geschlossen, am Mittag schwierig.

Route Genf - Simplon - Lugano: geschlossen.

Route Basel - Gotthard - Lugano: geschlossen.

Route Zirich - Chur - Julier - Samedan - Lugano: geschlossen.

Wind und Temperatur Alpennordseite

500 M vrbl/4 - 8 KT



1500 M 150/20 KT ps03 Grad

3000 M 160/20 KT ms06 Grad
5500 M 120/30 KT ms26 Grad
95000 M 110/45 KT ms50 Grad
12000 M 100/20 KT ms50 Grad

Maximalwind - M -KT
Tropopause 9500 M ms53 Grad

Nullgradgrenze Ans 2000, ASS 1500 M

Gefahren

Alpenpasse von Sltden her in Wolken. Zeitweise FO6hn in den

Alpentalern mit ma@ssiger Turbulenz.

Weitere Entwicklung bis Mitternacht

Nachlassender Fohn und Bewdlkungszunahme auf der Ans.

Flugwetterprognose flir die Schweiz

Fir Sonntag, den 20. Februar 1972, giltig von 12 bis 18 Uhr.

Allgemeine Lage

Ein Tiefdruckgebiet liegt Uber Mitteleuropa und dem westlichen
Mittelmeer. Die damit verbundene Niederschlagszone ist auf der

Alpensiidseite wetterwirksam.

Wolken, Sicht, Wetter

Ans: Wechselnd bewdlkt, Basis um 3000 m/M und um 8000
m/M. In den Niederungen Nebel- oder
Hochnebelfelder, die sich am Mittag grodsstenteils
aufldsen werden, Obergrenze 500-700 m/M. Sicht
sonst in den Niederungen 3-6 km, in den H&hen iber
10 km.

Val, Bun: Vorwiegend stark bewdlkt, zeitweise bedeckt, Basis
2800-3400 m/M. Einige Niederschlage, vor allem in

den stdlichen Randgebieten, Sicht sonst tber 10 km.

Ass, Eng: Bedeckt, Basis 1100-1600 m/M, im Eng 2400-2800 m/M.

Weitere Niederschldge, vor allem im Tessin. Schneefallgrenze
500-800 m/M. Sicht 1-4 km.



Wetterverhdltnisse fir Sichtflug

Route Genf - Zirich: Anfangs geschlossen, spater offen.
Route Genf - Simplon - Lugano: offen, ab Brig geschlossen.
Route Basel - Gotthard - Lugano: ab Reusstal geschlossen.
Route Zirich - Chur - Julier - Samedan - Lugano: ab Tiefen-

castel geschlossen.

Wind und Temperatur Alpennordseite

500 M vrbl/06 KT

1500 M 160/15 KT ps03 Grad
3000 M 140/20 KT ms06 Grad
5500 M 140/30 KT ms27 Grad
9000 M 110/40 KT ms50 Grad
12000 M 100/20 KT ms50 Grad

Maximalwind -M —-KT
Tropopause 10000 M ms53 Grad

Nullgradgrenze 2200 M

Gefahren

In den noérdlichen Alpentédlern zeitweise Fohnturbulenz. Alpen

von Siden her in Wolken.

Weitere Entwicklung bis Mitternacht Fohnzusammenbruch.

1.7.3. Ein erfahrener Pilot und IFR-Fluglehrer befand sich
mit seinem Personenwagen unterwegs von Zirich nach Samedan auf
der Julierpasshohe, als die HB-VCG ihn tberflog. Zu den

lokalen Wetterverhdltnissen dusserte sich der Zeuge wie folgt:
"Wetterbeurteilung vom Auto aus gesehen auf der Passhohe:

Wind nicht festgestellt. Sicht ca. 1 km, diffuses Licht,
leichter Schneefall. Einige tiefe Stratus auf beiden Seiten

des Passes, Plafond undefinierbar, tiefliegend.

Vor dem Pass:

Stidfohnlage, Chur, Lenzerheide, Tiefencastel schon, starker
Stidwind oder in Talrichtung. Vor dem Marmorera-See beginnen
der As mit sehr leichtem Schneefall, Bergspitzen rechts und
links knapp sichtbar mit Plafond Richtung Bivio absinkend,
Berge sitdlich von Bivio {iberrollt von den Wolken der Fohn-

mauer. Von Bivio Richtung Pass Sicht immer weiter abnehmend



und etwas starkerer Schneefall. Vom Auto aus gesehen, das

Gefihl, dass der Pass geschlossen ware.

Nach dem Pass:

Sicht sofort wesentlich besser, vielleicht 2 km. Am Ende der
geraden Strecke, bevor man steil nach Silvaplana abfahrt
konnte ich die gegeniiberliegenden Hange des Corvatsch erkennen
und unten ins Tal sehen, aber alles in sehr diffusem Licht.
Rechts von mir, auf gleicher Hbhe, waren einige Stratus am
Hang. Der Plafond sowie die Sicht waren sehr verschieden,
Richtung St. Moritz beides besser, mdglich VFR einzuhalten,
Richtung Maloja dagegen wesentlich schlechter, keine Trennung
zwischen Wolken und Boden erkennbar. Der Boden war nur durch

dunkle Gegenstande, Walder usw. zu erkennen."

Ein weiterer Zeuge (Privatpilot) befand sich mit seinem Auto
von St. Moritz herkommend auf der Julierstrasse und

beobachtete am sitidlichen Ausgang des Dorfes Rona die HB-VCG:

"Das Wetter iber dem Julier war schlecht: Schneeschauer, die

Passhdhe war in den Wolken, zwischenhinein kleine Lo&cher.
Sicht auf Passhdhe maximal 500 m.

Bei Rona lag die Grenze zwischen "offen" und "zu". Dort begann

das Fohnfenster Richtung Norden. Die typische Fohnmauer

reichte bis in die Gegend von Rona. Bei Koordinaten 768/157
(50'000er Karte) war es total zu, das Flugzeug flog aber unter
dem Plafond durch Richtung Marmorera-See. Nordlich Rona
herrschte heiteres Wetter. Nordlich des Dorfausganges Rona
hielt ich meinen Wagen an und Offnete das Fenster, da mir die
Sache verdadchtig schien. Ich verlor das Flugzeug aus den
Augen. Die Wolkenuntergrenze sidlich Rona befand sich ca. auf
2000 m/M. Das Flugzeug flog auf der linken (westlichen) Tal-
seite. Ich hatte den Eindruck, das Flugzeug fliege mit relativ
geringer Geschwindigkeit, d.h. gering fiir diesen Flugzeugtyp.
Ich hatte das Gefihl, das Flugzeug sinke."

1.8. Navigations-Bodenanlagen

Im Raum Samedan nicht vorhanden.



1.9. Funkverkehr

1.9.1. Der Funkverkehr zwischen der Besatzung und den
Organen des Flugsicherungsdienstes Zirich wickelte sich

routinemédssig ab und gibt zu keinen Bemerkungen Anlass.

1.9.2. Auf dem Flugplatz Samedan steht ein
Flugplatzfunkdienst (Frequenz 119,7 MHz) zur Verfigung. Die

Gesprache werden nicht auf Tonband festgehalten.

Nach Aussage der diensttuenden Beamtin des Flugplatzes Samedan
meldete sich die HB-VCG um ca. 1420 mit dem Ruf: "VCG, final
21",

Demgegeniber will der nach Uberflug des Juliers am Funk spre-

chende Copilot nach Weisung des Kommandanten gesagt haben:

"Will call you on final 21".

1.10. Flugplatzanlagen

Nicht betroffen.

1.11. Flugschreiber

Nicht eingebaut, nicht vorgeschrieben.

1.12. Befund an der Unfallstelle

- Nach einer durch das rechte Fliigelende im Schnee verursach-
ten Berihrungsspur lagen Teile des Flugzeuges auf einer
Lange von rund 550 m verstreut. Die Achse der Spuren liegt

in sid-westlicher Richtung.
- Fahrwerk und Landeklappen waren eingefahren.

- Die linke Bremsklappe war eingefahren, konnte aber mit ge-
ringem Kraftaufwand betatigt werden. Dagegen war die rechte

Bremsklappe ausgefahren und in dieser Stellung blockiert.

- Stellungen und Anzeiger im Cockpit (soweit noch ablesbar

und von Bedeutung) :

Landeklappen: Hebel und Anzeige
eingefahren

Fahrwerk: Hebel eingefahren

Airbrakes: Hebel eingefahren und

abgebrochen



Triebwerkfeuerldscher: alle gesichert

Drehzahlmesser: beide null

Geschwindigkeitsmesser: beide null

Kinstlicher Horizont: Captains Panel Neigung 5°
rechts

Copilots Panel Neigung 15°
rechts

Hohenmesser: Captain 5960 ft. (29.92
inch)
Copilot 7040 ft. (29.80
inch) defect

Course Indicator: Captain Main Indication
264°
Copilot Main Indication
262°
Captain Repeater 290°
Copilot Repeater 319° flag

NAV T: 115.5 MHz

NAV TIT: 116.3 MHz

ADF T: 386 kHz

ADF TIT: 371.5 kHz

COM TI: 120.72 MHz
COM IT: 118.1 MHz
Autopilot: ausgeschaltet

1.13. Medizinische Feststellungen

- Beide Piloten erlitten Lendenwirbelfrakturen sowie weitere

leichtere Verletzungen.
- Die Air-Hostess erlitt nur leichte Verletzungen.

- Beide Passagiere erlitten schwere Verletzungen, vor allem

am Kopf und am Oberkdrper.

1.14. Feuer

Es brach kein Feuer aus.

1.15. Uberlebensméglichkeiten

Die Insassen iberlebten den Unfall trotz der grossen Flug-
geschwindigkeit beim Aufschlag, da der zugefrorene, schnee-

bedeckte See das Flugzeug relativ weich abbremste und die



Flugzeugzelle sehr solid konstruiert ist.

1.16. Besondere Untersuchungen

- Die speziellen Untersuchungen am Flugbremsen-System ergaben
keinerlei Hinweise auf ein Versagen respektive ein
asymmetrisches Ausfahren der Klappen. Die an der Unfall-
stelle festgestellte Asymmetrie der Klappen ist eine Folge
des Unfalles. Im Ubrigen waren die Klappen in der letzten
Phase vor dem Unfall bereits mehrmals ohne Stdrung betatigt

worden.

- Mit einem Disenflugzeug durchgefiihrte Rekonstruktionsfliige

ergaben, dass

- in der Gegend von Bivio eine Umkehrkurve noch moglich
gewesen ware, wenn das Flugzeug konsequent auf der

einen Talseite geflogen ware,

- bei tiefer Wolkenbasis ein Einfliegen in den Julierpass
ab Bivio nur zu verantworten ist, wenn die sidliche
Talseite des Inntales durch den Passeinschnitt sichtbar
ist (Minimalsicht 12 km),

- uber der Julierpasshdhe auf 150 m/G weder die Talkessel
des Silvaplaner- noch des Champferersees erkennbar

sind,

- der Raum des Silvaplanersees erst knapp vor dem Ausgang

des Julierpasses auf 100-200 m/G tberblickbar ist,

- eine Umkehrkurve lber dem Silvaplanersee mit einer Ge-
schwindigkeit von 200 kt in 100-200 m/G auch fir einen
erfahrenen Piloten nur bei gefdhrlicher Annaherung an
die seitlichen Berghadnge und bei guter Sicht moglich
ist. Bei 1-2 km Sicht, diffuser Beleuchtung, unsauberer
Wolkenbasis und mangelndem Kontrast des schneebedeckten

Bodens, ist ein solches Flugmandver undurchfihrbar.

1.17. Vorschriften

(Mit der Zitierung der Vorschriften ist keine rechtliche
Wirdigung des Unfallgeschehens verbunden und es wird kein

Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben)



1.17.1 Verordnung uber die Rechte und Pflichten des Komman-

danten eines Luftfahrzeuges vom 22. Januar 1960 (VKL)
Art. 7

Der Kommandant ist flir die Fihrung des Luftfahrzeuges nach den
gesetzlichen Bestimmungen, den Vorschriften der Luft-
fahrthandbicher (AIP), den anerkannten Regeln der Luftfahrt

und den Weisungen des Halters verantwortlich.

1.17.2 Verfliigung des Eidgendssischen Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartementes iliber die Verkehrsregeln filir
Luftfahrzeuge vom 3. Dezember 1971 (WR):

Art. 5

1 Vor Beginn eines Fluges hat sich der Kommandant eines Luft-
fahrzeuges mit allen flir den vorgesehenen Flug massgebenden

und verfugbaren Unterlagen vertraut zu machen.

2 Er hat insbesondere Fliige iilber die Umgebung des Flugplatzes
hinaus und alle Flige nach Instrumentenflugregeln sorgfaltig
vorzubereiten, wobei auch die neuesten verfigbaren Wetterbe-
richte und Wettervorhersagen zu prifen sind und der Treib-
stoffbedarf sowie ein Ausweichplan zu berilicksichtigen sind
flir den Fall, dass der Flug nicht wie vorgesehen beendigt

werden kann.



Art. 57

1 Fliige nach Sichtflugregeln sind so durchzufiithren, dass die in
der nachstehenden Tabelle genannten Mindestwerte fiir Sicht

und Abstand zu den Wolken eingehalten werden:

Innerhalb des | Ausserhalb des kontrollierten
kontrollierten | Luftraumes: bei Flughdhen
Luftraumes:
dber gleich oder
unter
900 m Uber der mittleren
Meereshohe oder 300 m dber
Grund, je nachdem, welches die
grossere Hohe ergibt
Flugsicht 8 km 8 km 1,5 km
Abstand von
Wolken:
a. waagrecht 1,5 km 1,5 km ausserhalb wvon
b. senkrecht 300 m 300 m WOlke? mit
standiger
Sicht auf den
Boden oder das
Wasser
1.17.3 Betriebsregeln flir Luftfahrzeuge im gewerbsmassigen

Luftverkehr vom 16. November 1962:
Art. 5

Luftfahrzeuge sind so einzusetzen, dass die im Lufttichtig-
keitsausweis sowie in dem vom Eidgendssischen Luftamt
genehmigten Luftfahrzeug-Flughandbuch und in den zugehdrigen
Unterlagen enthaltenen Lufttichtigkeitsbedingungen fir die
gewerbsmassige Befdrderung von Personen und Sachen erfiillt
sind. Insbesondere darf ein Flug nicht begonnen werden, bevor
sichergestellt ist, dass nach den im Luftfahrzeug-Flughandbuch
enthaltenen Flugleistungen die unter den gegebenen
Flugbedingungen vorgeschriebenen Flugleistungsgrenzen

eingehalten werden koénnen.

Art. 43

1 Ein Flug nach Sichtflugregeln darf erst begonnen werden, wenn



sich auf Grund der Wettervorhersagen voraussehen lasst, dass
die Wetterverhdltnisse langs der Strecke und auf dem

Zielflugplatz einen solchen Flug erlauben.

2. BEURTETILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

2.1. Beurteilung

2.1.1. Wetterstudium

In Samedan wie in Zlirich stand eine eingehende Flugwetterpro-
gnose zur Verfligung, die u.a. die Suidfohn-Staulage beschrieb
und die Route Zirich - Chur - Julier - Samedan - Lugano als
geschlossen vorhersagte. Die Besatzung nahm von diesen Pro-
gnosen wenig oder keine Notiz. Dagegen bemiihte sie sich wvor
dem Hin- und dem Rickflug um Wettermeldungen von Piloten in
der Luft, die alle positiv lauteten, jedoch stets aus dem
Gebiet des Unterengadins und nicht aus der Gegend des
Oberhalbsteins-Julier stammten. Im Ubrigen verliess man sich
fiir den Rickflug vor allem auf die eigenen Wetterbeobachtungen

wahrend des Hinfluges.

Dieses Vorgehen trug dem Umstand zu wenig Rechnung, dass die
beschriebene Wetterlage im Gebirge naturgemdss stark veradnder-
lich ist, indem Aufhellungen rasch mit tiefen Wolken und
sichtbehindernden Niederschladgen abwechseln, so dass auch
qualitativ gute Piloten-Wetterberichte nach 15-20 Minuten
iberholt sein konnen. Umso mehr muss dies auch zutreffen fir
eigene Beobachtungen, die bereits mehr als eine Stunde zurick-
liegen. Diese Feststellung steht nicht etwa im Widerspruch zur
seinerzeitigen Meldung der Flugplatz-Assistentin von Samedan,
wonach die Situation dort unverandert sei, denn orographisch
bedingt entwickeln sich Staulagen nicht im offenen Tal sondern

vor allem entlang den Bergketten und Passubergangen.

Im Ubrigen ist es bedeutend einfacher mit einem Diusenflugzeug
durch ein Wolkenloch iber die Wolken zu steigen als umgekehrt
wieder unter die Wolken in ein enges Gebirgstal einzufliegen,
ganz abgesehen davon, dass ein solches Wolkenloch in dieser
Situation sich meist verschiebt oder unvermittelt wieder

verschwindet.

Gesamthaft gesehen erfolgte das Studium des Wetters und seiner

Entwicklung in den Alpen vor dem Hin- und Rickflug zu wenig



grindlich. Vor allem wurde die den Staulagen immanente Gefahr

der raschen Verdnderung zu wenig erkannt und beriicksichtigt.

2.1.2. Flugtaktik

Bei der herrschenden Wetterlage ist es auch bei grindlichem
Wetterstudium nie sicher, ob ein geplanter VFR-Flug im Gebirge
durchgefiithrt werden kann. Falls trotzdem geflogen wird, drangt
es sich auf, mit grossen Brennstoffreserven die verschiedenen
moglichen Flugrouten zu rekognoszieren. Dabei ist eine

Flugtaktik zu wahlen, die gestattet

- eine gute Beurteilung der lokalen Wettersituation wvorzu-

nehmen,
- jederzeit sicher wenden zu kdnnen und
- sich den Rickweg auch offen zu halten.

Im Oberhalbstein sollte die Besatzung erkennen, dass die
"Fohnmauer", der Wolkenriegel des Sidstaus, von der Alpen-
stidseite bis in die Gegend von Marmorera reichte und zudem
noch Niederschladge feststellbar waren. Der unter den Wolken
bis ins Engadin zurickzulegende Weg wurde deshalb lang und
konnte angesichts des abgewinkelten Talverlaufes nicht ge-
niigend iUberblickt werden. Falls das Risiko eines Weiterflugs
trotzdem libernommen wurde, war so zu fliegen, dass beim
nachsten noch sichtbaren neuralgischen Punkt, iber Bivio, noch

umgekehrt werden konnte.

Auch durfte in den eigentlichen Passibergang nur eingeflogen
werden, wenn das sichere Erreichen des Engadins durch ent-
sprechende Sichtung des Geladndes bereits vor dem Einflug

sichergestellt war.

Die Besatzung hielt sich im Oberhalbstein nicht an die eine
Talseite und konnte daher in Bivio nicht mehr wenden. Dieses
Vorgehen ist wohl darauf zurickzufihren, dass bereits vorher
Schneeschauer durchflogen wurden, an den Talseiten Hangwolken
auftraten und der Pilot daher instinktiv eher lber der Tal-

sohle flog.

Die Besatzung geriet deshalb bereits ab Marmorera in eine
gefahrliche Zwangslage, in der nur noch die "Flucht" nach
vorne, aber kein Umkehren mehr moéglich war. - Angesichts der

zerklifteten Gebirgstaler war an ein risikofreies Steigen



durch und itber die Wolken nicht zu denken. - Umso erstaun-
licher ist es, dass nicht wenigstens die Geschwindigkeit des
Flugzeuges entsprechend reduziert wurde, um mehr Bewegungs-

freiheit und Beurteilungszeit zu erlangen.

Der Uberflug der Julierpasshdéhe gelang nur mit viel Gliuck und

dank der guten Lokalkenntnisse des Kommandanten.

2.1.3. Flugweg nach dem Julierpass

Wenn der Julierpass in geringer HOhe iberflogen wird, ist die
Einsicht ins Engadin nach Nordosten und Sidwesten durch hohe

Bergflanken beidseits des Passes stark beschrankt. Ein Links-
abbiegen Richtung Samedan ist besonders schwierig, da sich das

Inntal in dieser Richtung zunachst verengt.

Als der Pilot eine dort offensichtlich vorhandene Sichtbe-
schrankung feststellte, drehte er gegen das offenere Gebiet
des Silvaplanersees. Ob dabei an einen Ausweg ilber den Maloja
oder an eine Umkehrkurve {iber dem See gedacht wurde, muss
offen bleiben, der Pilot hatte im Moment gar keine andere
Wahl.

Nachtragliche Rekonstruktionsfliige ergaben, dass in geringer
Hohe eine sichere Umkehrkurve mit dem Unfallmuster unmdglich
ist. Auch das ungewollte Berilthren des Schnees mit dem rechten
Fliigel deutet auf einen Verlust des natiirlichen Horizontes
durch den Piloten wahrend der &dusserst schwierigen Kurve (ge-
ringe Flughohe, schlechte Sicht, diffuse Beleuchtung, kon-

trastlose Seeflache).

Nachtraglich kann festgestellt werden, dass der einzige Ausweg
aus der "Wetterfalle" nur mit riskanten Mandvern mdglich
gewesen ware: entweder eine Notlandung auf dem gefrorenen See
oder ein Wegsteigen durch die Wolken entlang der dank dem
Silvaplanersee gut vorgezeichneten Talachse in Richtung

Maloja.

Die auf Grund des Funkaufrufs des Copiloten mit Samedan-TWR
aufgekommene Vermutung der Verwechslung von Julier und Albula
ist unwahrscheinlich, da sich die beiden Padsse nur am
eigentlichen Ubergang gleichen und die geographischen
Kenntnisse des PiC in dieser Gegend offensichtlich recht gut
waren, sonst hatte er bei der herrschenden Wetterlage den Weg

Uber den Julier kaum gefunden.



2.1.4. Geltende VFR-Sichtminima

Der Unfall zeigt deutlich, dass die heute gemass Art. 57, Abs.
1, VVR giiltigen Sichtminima von 1,5 km (unter 300 m/G resp.
unter 900 m/M) fir den Betrieb von Flugzeugen mit grosser
Reisegeschwindigkeit bei weitem nicht mehr genitigen. Auch die
nach dem Unfall in Kraft getretene zusatzliche Beschrankung,
wonach man stets in Sichtweite umkehren kénnen muss, genigt

nicht.

2.1.5. Mbgliche technische Stdrung

Am Wrack konnte festgestellt werden, dass die Flugbremsen am
linken Fligel eingefahren, am rechten Fliigel ausgefahren
waren. Ein entsprechend asymmetrisches Ausfahren der Flug-
bremsen wadhrend des Kurvenfluges hédtte natiirlich die Querlage
gegen die Kurveninnenseite plétzlich stark vergrédssert. Die
genaue Untersuchung der Flugbremsen und ihres Antriebs-
mechanismus zeigten aber, dass die festgestellte Endstellung
einzig eine Folge des Aufschlages sein konnte. Ein technisches

Versagen der Flugbremsen ist auszuschliessen.

Das vom Piloten gemeldete asymmetrische Ausfahren von Flug-
bremsen an diesem Flugzeugtyp kam gelegentlich vor, aber immer
nur beim Flug in grdsseren HbOhen und bei der erstmaligen
Betatigung. Im vorliegenden Fall waren die Flugbremsen in
geringer Flughdhe bereits mehrmals ohne Stdorung ausgefahren

worden.

Die von Zeugen festgestellte, eher brisk eingeleitete Rechts-
kurve Uber Crap da Sass ist mit der Notwendigkeit einer
raschen Richtungsanderung des immer noch schnellen, quer zum

Tal fliegenden Flugzeuges erkléarbar.

2.1.6. Funkverbindung mit Samedan

Dieser Unfall zeigte einmal mehr, welche Bedeutung einer
friihzeitigen, zuverldssigen Funkverbindung mit Samedan zu-
kommt. Bei schlechtem Wetter muss tief geflogen werden, so
dass ein Funkkontakt erst zustande kommt, wenn das Flugzeug
bereits in die engere Flugplatzzone einfliegt. Abgesehen von
der erhbhten Zusammenstossgefahr sind so rechtzeitige

Wettervorwarnungen oder -meldungen unmoglich.

Angesichts der grossen Flugzeugfrequenzen und der Benilitzung



des Flugplatzes durch den gewerbsmassigen Disenflugverkehr
drdngt sich eine Verbesserung der Situation mit gleichzeitiger

Installation von automatischen Gesprachsaufzeichnungen auf.

2.2. Schlussfolgerungen

2.2.1. Befunde

- Die Besatzung war im Besitz gliltiger Fihrerausweise und

formell berechtigt, den vorgesehenen Flug durchzufiihren.

Es liegen keine Anhaltspunkte fir gesundheitliche Stdrungen

oder Ubermidung wahrend des Unfallfluges vor.

Die Besatzung hatte geniigend Erfahrung im Anflug des Flug-

platzes Samedan.

- Das Flugzeug war lufttiichtig und zum Verkehr zugelassen.
Technische Mangel, die den Unfall hatten verursachen kon-
nen, lagen nicht vor. Gewicht und Schwerpunkt befanden sich
wahrend des Unfallfluges innerhalb der vorgeschriebenen

Grenzen.

- Gemass der vor dem Start in Zirich erhadltlichen, von der
Besatzung aber nicht eingesehenen Flugwetterprognose fir

Sichtflug war der Julierpass geschlossen.

Die Mindestsichtwerte flir Sichtflug waren auf dem Julier-
pass nur bedingt erfiillt. Eine Umkehrkurve auf 100 m/G iber
dem Silvaplanersee mit einer Geschwindigkeit wvon rund 200
kt war innerhalb der zuldssigen Beschleunigungsgrenzen des

Flugzeuges unmdglich.

2.2.2. Wahrscheinliche Unfallursachen

Der Unfall ist zurickzufihren auf:

Fortsetzung eines VFR-Fluges im Gebirge auf einer Hohe und in
Sichtverhdltnissen, bei denen ein sicheres Umkehren nicht mehr

moéglich war.

Zu wenig grundliches Wetterstudium, eine unzweckmassige Flug-
taktik und zu geringe Sicht haben zum Eintritt des Unfalls

beigetragen.

3. EMPFEHLUNGEN




1. Die kleineren Sichtminima fir den Flug von Flugzeugen mit
grosser Reisegeschwindigkeit sollten ausserhalb des
kontrollierten Luftraumes erhdoht werden (WR Art. 57).

Grund: Bei den langsamen Kolbenmotorflugzeugen ergibt die
vorgeschriebene Minimalsicht fir den Piloten eine
Beurteilungs- und Reaktionszeit von 20-30 Sekunden.
Fir den Piloten schneller Flugzeuge wird diese Zeit
wegen der hoheren Geschwindigkeit und des grdsseren
Platzbedarfes fir die Umkehrkurve derart reduziert,
dass sie nicht mehr ausreicht. Es drangt sich daher
auch im zivilen Luftverkehr fiir den eigentlichen
Streckenflug eine Regelung &hnlich den fir die
Militar-Disenflugzeuge geltenden Wetterminima,

mindestens was die Sicht betrifft, auf.

2. Die Funkausristung des Flugplatzes Samedan sollte ver-

bessert werden:

Grund: Unginstiger Standort der Funkausristung auf dem
Flugplatz und fehlende automatische Gesprachs-

aufzeichnung.

Bern, den 10. Oktober 1975
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Luftaufnshme der Unfallstelle in Richtung Maloja

1 Spuren des rechten Fliigelendes
2 Heck
3  Hauptwrack



