Schweizerische Eidgenossenschaft Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST
Confédération suisse Service suisse d’enquéte de sécurité SESE
Confederazione Svizzera Servizio d’inchiesta svizzero sulla sicurezza SISI
Confederaziun svizra Swiss Transportation Safety Investigation Board STSB

Swiss Confederation

Abschlussbericht Nr. 2439
der Schweizerischen
Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST

uber den schweren Vorfall (Fastkollision)

zwischen dem Motorflugzeug Bristell B23-915, eingetra-
gen als HB-KTN,

betrieben durch die Resia GmbH,

und dem Helikopter Leonardo AW109SP, eingetragen
als HB-ZRZ,

betrieben durch die Schweizerische Luft-Ambulanz AG,
Rufzeichen «Rega 12»

vom 21. September 2024

am Ende des Gegenanfluges der Piste 01 der kleinen
Volte des Flugplatz Mollis (GL)

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST
3003 Bern

Tel. +41 58 466 33 00, Fax +41 58 466 33 01
www.sust.admin.ch



Abschlussbericht HB-KTN vs. HB-ZRZ

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalls ist die
Verhitung von Unféllen oder schweren Vorfallen. Es ist ausdricklich nicht Zweck der Si-
cherheitsuntersuchung und dieses Berichts, Schuld oder Haftung festzustellen.’

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

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

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der flr das
Gebiet der Schweiz guiltigen Normalzeit (Local Time — LT) angegeben, die zum Zeitpunkt des
schweren Vorfalls der mitteleuropaischen Sommerzeit (MESZ) entsprach. Die Beziehung zwi-
schen LT, MESZ und koordinierter Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) lautet:

LT =MESZ =UTC + 2 h.

" Artikel 3.1 der 13. Ausgabe des Anhangs 13, giiltig ab 24. November 2024, zum Ubereinkommen iber die inter-
nationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944, in Kraft getreten fir die Schweiz am 4. April 1947, Stand am
27. November 2025 (SR 0.748.0)

Artikel 24 des Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948, Stand am 1. Januar 2026 (LFG,
SR 748.0)

Artikel 1, Ziffer 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Oktober
2010 Uber die Untersuchung und Verhitung von Unfallen und Stérungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der
Richtlinie 94/56/EG, in Kraft getreten fir die Schweiz am 1. Februar 2012 gemass einem Beschluss des gemisch-
ten Ausschusses der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Européischen Union (EU) und gestiitzt auf das
Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweiz und der EU Uber den Luftverkehr (Luftverkehrsabkommen)

Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersuchungen im Verkehrswesen vom 17. Dezember
2014, Stand am 1. Januar 2025 (VSZV, SR 742.161)
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HB-KTN vs. HB-ZRZ

Zusammenfassung

Uberblick
Luftfahrzeug 1
Halter und Eigentimer
Hersteller
Luftfahrzeugmuster
Eintragungsstaat
Eintragungszeichen
Flugregeln
Betriebsart
Abflugort

Zielort

Luftfahrzeug 2

Halter und Eigentiimer

Hersteller
Luftfahrzeugmuster
Eintragungsstaat
Eintragungszeichen
Funkrufzeichen
Flugregeln
Betriebsart
Abflugort

Zielort

Ort

Datum und Zeit
Flugsicherungsstelle

Luftraum

Geringster Abstand der beiden

Luftfahrzeuge

Vorgeschriebene Mindeststaffelung

Airprox-Kategorie

Resia GmbH, Haldenstrasse 11, 8716 Schmerikon
BRM Aero S.R.O.

Bristell B23-915

Schweiz

HB-KTN

Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)
Schulung

Flugplatz Mollis (LSZM)

Flugplatz Mollis (LSZM)

Schweizerische Luft-Ambulanz AG, Postfach 1414,
8058 Ziirich

Leonardo Helicopters

AW109SP

Schweiz

HB-ZRZ

Rega 12

Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)
Rettungseinsatze

Heliport Erstfeld (LSXE)

Flugplatz Mollis (LSZM)

Am Ende des Gegenanfluges der kleinen Volte der
Piste 01 des Flugplatzes Mollis (LSZM), im Raum
Netstal, Gemeinde Glarus (GL), schweizerisches Ho-
heitsgebiet

21. September 2024, 14:22 Uhr
Keine
Klasse G

Rund 70 m (0.04 NM) horizontal und rund 40 m (130 ft)
vertikal

Keine
ICAO?-Kategorie A3

2 |CAOQ: International Civil Aviation Organization

3 Kategorie A: die Risikoeinstufung einer Luftfahrzeugannaherung, bei der die ernste Gefahr einer Kollision bestan-

den hat.
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Abschlussbericht HB-KTN vs. HB-ZRZ

1 Sachverhalt
11 Vorgeschichte und Flugverlauf
1.11 Allgemeines

Fur die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Verlauf des schweren Vor-
falls wurden unter anderem die Flugdatenaufzeichnungen der HB-KTN und der
HB-ZRZ sowie die Angaben der Besatzungsmitglieder verwendet.

1.1.2 Verlauf des schweren Vorfalls

Das einmotorige Motorflugzeug Bristell B23-915, eingetragen als HB-KTN, befand
sich auf einem Schulungsflug mit zwei Fluglehrern an Bord. Die Fluglehrer beab-
sichtigten, zur Vorbereitung auf ihren bevorstehenden SPHAIR*-Kurs die Standar-
disierung der Verfahren abzusprechen und flihrten dazu einen gemeinsamen Flug
durch. Die Piloten starteten um 13:53 Uhr auf der Piste 01 auf dem Flugplatz Mollis
(LSZM). Die Route fuhrte zunachst Uber den Ausflugsektor Ost in Richtung Wa-
lensee. In diesem Raum wurden einige Ubungen geflogen. Anschliessend beab-
sichtigte die Besatzung, vier Platzrunden in Mollis durchzuflihren. Um 14:05 Uhr
flog die Besatzung der HB-KTN vom Einflugsektor E (Ost) kommend Uber den
Flugplatz (Visual Approach Chart — VAC, vgl. Anlage 1), um anschliessend in den
linken Gegenanflug der Piste 01 einzudrehen. Nach zwei Lande- und Durchstar-
tibungen ohne Stillstand (Touch and Go) war eine weitere Platzrunde gemass An-
lage 1 vorgesehen. Die Fluglehrer wechselten sich bei der Steuerung des Flug-
zeuges ab.

Die Besatzung des Rettungshelikopters Leonardo AW109SP, eingetragen als
HB-ZRZ und mit Rufzeichen «Rega 12» bestand aus dem Piloten, einem Ret-
tungssanitater (HEMS® Crew Member — HCM) und einem Notarzt (Medical Pass-
enger— MCM). Der Helikopter startete um 13:52 Uhr vom Heliport Erstfeld (LSXE)
und befand sich nach einem Einsatz auf dem Ruckflug zur eigenen Basis auf dem
Flugplatz Mollis (LSZM). Es war kein Patient an Bord. Der Anflug zur Heimatbasis
in Mollis war von Westen her Uber die Heli-Route 2 gemass Anflugkarte (Visual
Approach Chart — VAC) geplant.

Der Pilot der «Rega 12» gab an, eine Blindibermittlung auf der Frequenz des Flug-
platzes Mollis abgesetzt zu haben, als sich die HB-ZRZ ungefahr zwischen dem
westlichen Ende und der Mitte des Kldntalersees befand. Dabei teilte er seine Ab-
sicht mit, via den Einflugsektor W Uber die Heli-Route 2 gemass der Sichtanflug-
karte (vgl. Anlage 1) zu landen.

Zu diesem Zeitpunkt befand sich die HB-KTN in der Mitte des Gegenanfluges der
Piste 01 auf der kleinen Platzrunde (vgl. Anlage 1). Die Besatzung der HB-KTN
setzte gemass den Angaben der Piloten eine Blindibermittlung auf der Frequenz
des Flugplatzes Mollis ab.

Die Blindibermittlungen des jeweils anderen Luftfahrzeuges wurden nicht gehort.

Der Pilot der «<Rega 12» gab an, zwischen der 6stlichen Halfte des Klontalersees
und der Bergstation der Seilbahn Axpo Lontschwerk eine Floice®-Warnung aus
dem Raum Frohnalpstock / Schilt wahrgenommen zu haben und passte das verti-
kale Flugprofil an, da er ein mdglicherweise auf Mollis anfliegendes Flugzeug ver-
mutete. Als der Helikopter sich kurz vor dem Uberflug der Bergstation der Seilbahn

4 Bei SPHAIR handelt es sich um ein Programm der Schweizer Luftwaffe fiir die Eignungsabklarung von interes-
sierten Jugendlichen, die an einer Karriere in der zivilen oder militarischen Luftfahrt interessiert sind.

5 HEMS: Helicopter Emergency Medical Service. Flugrettungsdienst mit Helikopter.

8 Floice: Kollisionswarngerat mit akustischen Warnungen, das auf Flarm-Technologie basiert.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 4 von 23



Abschlussbericht HB-KTN vs. HB-ZRZ

Axpo Lontschwerk befand, hérten der HCM und der MCM eine Floice-Warnung’
zu einem Gleitschirm, der zunachst als weit entfernt und nicht relevant eingestuft
wurde. Der Notarzt sichtete den Gleitschirm auf der 3-Uhr-Position® des Helikop-
ters und beurteilte ihn als «no factor». Auch der Pilot der «Rega 12» stufte die
Meldung als unerheblich ein, informierte die Crew, schaute wieder in Flugrichtung
und setzte den Flug ohne Sichtkontakt zum Gleitschirm fort. Der HCM und der Pilot
empfanden die Positionsbeschreibung des Gleitschirms durch den MCM als ein-
dringlich.

Als sich die HB-KTN am Ende des Gegenanfluges 01 befand, sichtete einer der
beiden Fluglehrer unerwartet auf seiner 1 Uhr Position erstmals den sinkenden
Rettungshelikopter leicht erhdht, in einem Abstand von etwa 100 m. Unmittelbar
darauf flog dieser hinter der HB-KTN weiter sinkend entlang der Heli-Route 2 in
Richtung Flugplatz. Die Besatzung der HB-KTN gab an, dass der Helikopter nicht
auf dem eigenen Kollisionswarngerat (Traffic Advisory System — TAS) angezeigt
wurde.

Der Pilot der HB-ZRZ hat nach eigenen Angaben das entgegenkommende Motor-
flugzeug kurz nach der vom Notarzt quittierten Floice-Warnung beziglich des
Gleitschirms auf seiner 11 Uhr Position leicht tiefer wahrgenommen. Der Notarzt
gab an, Uber die bordeigene Gegensprechanlage (Interkom) die Uberraschung
durch die unerwartete Wahrnehmung des Flugzeuges durch den Piloten und des
HCM herausgehort zu haben. Er splrte eine leichte Veranderung des Flugwegs.

Um 14:21:54 Uhr kam es zur gefahrlichen Annaherung der beiden Luftfahrzeuge,

bei welcher die horizontale Distanz rund 70 m und der vertikale Abstand rund 40 m
betrug (vgl. Abbildung 1).

Beide am schweren Vorfall beteiligten Luftfahrzeuge setzten ihren Flug an den je-
weiligen Bestimmungsort ohne weitere Vorkommnisse fort.

wa
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Abbildung 1: Ausschnitt der Flugwege der HB-KTN (gelb) und der HB-ZRZ (blau). €
Blindmeldung der HB-ZRZ im Bereich des Kldntalersees; @ Position der gefahrlichen Anné-
herung (roter Kreis); @ Gebirgszug mit den Gipfeln Méttlistock, Dejenstock, Gumenstock, und
Rautispitz; @ Blindmeldung der HB-KTN. Quelle der Karte: Google Earth.

7 Die Floice Meldung lautete gemass Angaben des HCM «glider eleven four five», was bedeutet, dass sich ein
glider auf 11 Uhr-Position des Helikopters in einer Entfernung von rund 4.5 km befand.

8 In der Luftfahrt ist es Ublich, die relative Position zweier Luftfahrzeuge mittels Angabe eines Azimuts und einer
Hohe zu bestimmen. Dabei wird imaginar das Zifferblatt einer Uhr verwendet, dessen 12 Uhr Position mit der
Nase des eigenen Luftfahrzeuges Ubereinstimmt. Die Flughdhe wird in «<hdher», «gleich» und «tiefer» unterteilt.
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11.3 Ort und Zeit des schweren Vorfalls

Geographische Position

Datum und Zeit
Beleuchtungsverhaltnisse

Koordinaten

Hohe

1.2 Angaben zu Personen
1.21 Flugbesatzung HB-KTN

1.2.11 Fluglehrer A
Person

Ausweis

Flugerfahrung

1.21.2 Fluglehrer B
Person

Ausweis

Flugerfahrung

Am Ende des Gegenanfluges der kleinen Volte der
Piste 01 des Flugplatzes Mollis (LSZM), im Raum
Netstal, Gemeinde Glarus (GL), schweizerisches Ho-
heitsgebiet

21. September 2024, 14:21:54 Uhr
Tag

722 030/ 213 170 (Swiss Grid 1903)
N 47° 03 30” / E 009° 02’ 42” (WGS?® 84)

Rund 800 m/M

Schweizerischer Staatsangehdriger, Jahrgang 1958

Verkehrspilotenlizenz fur Flugzeuge (Airline Pilot Li-
cence Aeroplane — ATPL(A)) nach der Agentur der Eu-
ropaischen Union fir Flugsicherheit (European Union
Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch
das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL)

Gesamthaft 19 152:40 h
Auf dem Vorfallmuster 32:23 h
Wahrend der letzten 90 Tage 38:37 h
Davon auf dem Vorfallmuster 31:28 h

Schweizerischer Staatsangehdriger, Jahrgang 1961

Berufspilotenlizenz fir Flugzeuge (Commercial Pilot
License Aeroplane — CPL(A)) nach EASA, ausgestellt
durch das BAZL

Gesamthaft 1550:12 h
Auf dem Vorfallmuster 10:17 h
Wahrend der letzten 90 Tage 3:00 h
Davon auf dem Vorfallmuster 3:00 h

9 WGS: World Geodetic System, geodatisches Referenzsystem: Der Standard WGS 84 wurde durch Beschluss
der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (/nternational Civil Aviation Organization — ICAQ) im Jahr 1989 fir

die Luftfahrt Gbernommen.
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1.2.2
1.2.2.1

1.2.2.2

1.2.2.3

Besatzung HB-ZRZ
Pilot
Person

Ausweis

Flugerfahrung

Rettungssanitater
Person

Ausbildung
Erfahrung Luftrettung

Arzt
Person
Ausbildung

Erfahrung Luftrettung

Deutscher Staatsangehoriger, Jahrgang 1979

Verkehrspilotenlizenz flr Helikopter (Airline Pilot Li-
cence Helicopter — ATPL(H)) nach EASA, ausgestellt
durch das deutsche Luftfahrt Bundesamt (LBA)

Gesamthaft Helikopter© 3643:50 h
Auf dem Vorfallmuster 788:42 h
Wahrend der letzten 90 Tage 51:09 h
Davon auf dem Vorfallmuster 51:09 h

Schweizerischer Staatsangehdriger, Jahrgang 1984
Rettungssanitater (2011 — 2014)
6.5 Jahre, seit Frihjahr 2019

Schweizerischer Staatsangehoriger, Jahrgang 1981

Dr. med, Facharzt fir Anasthesiologie und Fahigkeits-
ausweis praklinische Notfallmedizin / Notarzt
SGNOR™

2.5 Jahre, seit Frihjahr 2022

10 Der Pilot der HB-ZRZ verfligt zuséatzlich Gber rund 4900 Flugstunden Flugerfahrung auf Tragschrauber

" Schweizerische Gesellschaft fiir Notfall- und Rettungsmedizin
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1.3
1.3.1

1.3.2

1.4
1.4.1

1.4.2

Angaben zu den Luftfahrzeugen

Luftfahrzeug 1
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller
Baujahr
Halter und Eigentimer

Relevante Ausristung

Luftfahrzeug 2
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller
Baujahr
Halter und Eigentimer

Relevante Ausrtistung

HB-KTN
Bristell B23-915

Einmotoriges, zweisitziges Leichtflugzeug mit Kolben-
motorantrieb und festem Fahrwerk mit Bugradsteue-
rung.

BRM Aero S.R.O.
2023
Resia GmbH, Haldenstrasse 11, 8716 Schmerikon

Transponder Mode-S mit integrierter ADS-B in/out'?
Funktion. Die Antennen befinden sich unter dem
Rumpf. Warnhinweise Uber andere Flugzeuge wer-
den auf dem PFD"3 und MFD' angezeigt.

HB-ZRZ
AW109SP

Zweimotoriger Mehrzweckhubschrauber ausgestattet
fur Rettungseinsatze

Leonardo Helicopters
2009

Schweizerische Luft-Ambulanz AG, Postfach 1414,
8058 Ziirich

Transponder Mode-S ohne ADS-B out, aktives Kolli-
sionswarngerat (Traffic Advisory System — TAS),
Kollisionswarngerat Floice.

Meteorologische Angaben

Allgemeine Wetterlage

Die Schweiz befand sich am Rande eines flachen Tiefs vor Westeuropa.

Wetter zum Zeitpunkt und am Ort des schweren Vorfalls

Das Wetter war sonnig mit Féhntendenz in den Glarner Alpen.

Wetter
Wolken
Sicht

sonnig
1/8 — 2/8 auf rund 10 000 ft AMSL
Mehr als 10 km

2. ADS-B in/out: Automatic Dependent Surveillance — Broadcast: Es handelt sich um eine Technologie zur Luft-
raumiberwachung und einer Form der elektronischen Sichtbarkeit, bei der ein Luftfahrzeug seine Position Uber
Satellitennavigation oder andere Sensoren bestimmt und regelméssig sendet, sodass es verfolgt werden kann.
Falls zwei Luftfahrzeuge, die sich in der Nahe befinden, mit diesem System ausgeristet sind, so kénnen die
Daten zur Darstellung des Luftlagebildes und fiir Kollisionswarnungen verwendet werden.

3 PFD: Primary Flight Display, Bildschirm, der die Flugparameter und die Fluglage anzeigt.

4 MFD: Multi-Functional Display, Bildschirm, der Navigationsdaten und weitere Parameter anzeigen kann.
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143

1.5

1.6

1.6.1

1.7
1.7.1

Wind Glarus 285 Grad, 7 kt, Windspitzen 10 kt
Temperatur und Taupunkt 21°C/11°C

Glarus

Luftdruck QNH' LSZH und LSMD: 1019 hPa
Gefahren Keine erkennbar

Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut 202° Hohe 41°

Beleuchtungsverhaltnisse Tag

Navigationshilfen
Nicht betroffen

Kommunikation

Die Besatzung der HB-KTN hatte nach eigenen Angaben samtliche Blindibermitt-
lungen auf der Flugplatz Frequenz 134.830 MHz von Mollis (LSZM) durchgefuhrt.
Die letzte Blindibermittlung erfolgte gemass Angaben der Besatzung vor der ge-
fahrlichen Annaherung in der Mitte des Gegenanfluges der Piste 01.

Der Pilot der HB-ZRZ gab an, dass er eine Blindlibermittlung anfangs bis Mitte des
Klbéntalersees auf derselben Frequenz gemacht hatte.

Die Piloten haben die Blindibermittlung des jeweils anderen Luftfahrzeuges nicht
gehort.

Der Funkverkehr wurde am Boden nicht aufgezeichnet.

Ubertragung von Funkwellen der Flugfunkanlagen

Hohe VHF'6-Funkwellen breiten sich hauptsachlich im Sichtbereich aus, was be-
deutet, dass Hindernisse wie Berge oder Gebaude die Signalstarke stark beein-
flussen kdnnen. Das Signal wird Ublicherweise nicht durch das Gelande reflektiert.

Im vorliegenden Fall befindet sich zwischen dem Kléntalersee und dem Bereich
des Gegenanfluges der Piste 01 Uber Nafels der Gebirgszug mit den Gipfeln Matt-
listock, Dejenstock, Gumenstock, und Rautispitz die bis auf rund 2280 m AMSL
reichen (vgl. Abbildung 1, @).

Angaben zum Flugplatz
Allgemeines

Der Flugplatz Mollis (LSZM) ist ein ehemaliger Militarflugplatz der Schweizer Luft-
waffe.

Er wird seit dem Jahr 2020 offiziell als ziviles Flugfeld betrieben. Neben einem
Luftrettungsunternehmen wird er von weiteren zivilen Helikopterbetrieben, von der
Klein- und Charterfliegerei, sowie von einem Helikopterhersteller fir Testflige ge-
nutzt.

15 Druck reduziert auf Meeresh6he, berechnet mit den Werten der ICAO-Standardatmosphére.

8VHF: Very High Frequency, sehr hohe Frequenz: Das VHF-Frequenzband erstreckt sich zwischen 30 MHz und
300 MHz. In der Fliegerei werden fiir den Flugfunk die Frequenzen zwischen 118.000 MHz und 136.975 MHz

benutzt.
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1.7.2

1.7.3

Der Flugplatz Mollis verfugt Uber keine Platzverkehrsleitstelle und es wird in der
Flugplatz-Information darauf hingewiesen, dass Blindlibermittlungen auf der Flug-
platzfrequenz erwartet werden.

Pistenausristung

Pistenbezeichnung Abmessungen Hohe der Pistenschwellen
01/19 1707 x 40 m 1467 ft AMSL

Angaben zu den Sichtanflugkarten

Die An- und Abflugverfahren des Flugplatzes Mollis sind gemass Publikation im
Luftfahrthandbuch (Aeronautical Information Publication — AlP) der Schweiz auf
zwei Anflugkarten (vgl. Anlage 1 und Anlage 2) sowie einer Abflugkarte (vgl. An-
lage 3) dargestellt.

Auf der Anflugkarte fur Flugzeuge mit einer Kurvengeschwindigkeit grosser 110 kt
(vgl. Anlage 2) und der Abflugkarte (vgl. Anlage 3) werden die Anflugrouten von
Kleinflugzeugen und Helikoptern nicht angezeigt.

Auf beiden Karten gibt es in der unteren rechten Ecke einen Hinweis in Deutsch
und Englisch: «Wichtig: VAC fur Kleinflugzeuge und Helikopter beachten fur mog-
lichen kreuzenden Flugverkehr auf dem Anflugverfahreny» (vgl. Abbildung 2), wel-
cher auf die zweite fir den Flugplatz Mollis publizierten Anflugkarte verweist
(vgl. Anlage 1).

o
7 A S L CTN: EngesTal / hohe Berge in Richtung Ost,
Sad und West / offen nur Richtung Nord
Narrow valley / high mountains to the
east, south and west / open to the north only

:l; :  CTN: Segelflug Abkreisraum Uber dem Flugplatz

Glider descent area over the airfield

Gufelstock
.

7988
o Wichtig:

[or VAC fur Kleinflugzeuge und Helikopter beachten
far moglichen kreuzenden Flugverkehr
auf dem Anflugverfahren
Important:

Check VAC light aircraft and helicopter for possible
crossing traffic during approach procedure
00

°
4
5

-

[N §

Abbildung 2: Warnhinweis (rote Ellipse) auf der Anflugkarte fiir Flugzeuge mit einer Kur-
vengeschwindigkeit grosser 110 kt (vgl. Anlage 2) und der Abflugkarte (vgl. Anlage 3).
Quelle: AIP Schweiz, bearbeitet durch die SUST.

Auf der Anflugkarte (Visual Approach Chart — VAC) fir Helikopter und Kleinflug-
zeuge (vgl. Anlage 1) ist kein Warnhinweis vorhanden. Fir die Helikopter An- und
Abflugrouten sind keine definierten Flughdéhen vorgesehen. Die Helikopter-An- und
Abflugrouten Nr. 2 und Nr. 3 sind mit einer geringfligigen lateralen geographischen
Separation gegeniber der Gegenanflige fur Flugzeuge der Pisten 01 und 19 ein-
gezeichnet (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Ausschnitt aus VAC-Anflugkarte fur Kleinflugzeuge und Helikopter vom Flug-
platz Mollis (vgl. Anlage 1). Der gelbe Pfeil zeigt auf die Axpo-Ldontschwerk Luftseilbahn im
Bereich des Gegenanfluges 01 auf der Westseite des Tals. Die orangen Pfeile zeigen auf
die beiden Bereiche der Helikopter-An- und Abflugrouten Nr. 2 und Nr. 3 die lateral weniger
als 100 m von den Gegenanfliigen 01 und 19 separiert sind. Quelle: AIP Schweiz, bear-
beitet durch die SUST.

Flugschreiber

Fur beide Luftfahrzuge waren keine Flugschreiber vorgeschrieben. Es waren keine
Flugschreiber installiert.

Aus der bordeigenen Avionik der beiden Luftfahrzeuge konnten Flugwegdaten er-
hoben und analysiert werden.

Angaben zu verschiedenen Organisationen und deren Fiihrung

Im Zusammenhang mit der Entstehung und Publikation der VAC-Karten beantwor-
tete das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) mehrere Fragen der SUST. Diese be-
trafen insbesondere die Bereitstellung der Grundlagen zur Ausarbeitung der Heli-
kopter-Anflugrouten, die fehlenden Héhenangaben auf diesen Routen sowie mog-
liche weitere bekannte Airprox-Vorfalle zwischen Flugzeugen und Helikoptern im
Bereich der Volten des Flugplatzes Mollis.

Das BAZL flihrte aus, dass die Publikation der Karten durch den Fluginformations-
dienst der Skyguide erfolgt. Die inhaltlichen Vorgaben stammen in der Regel von
den Flugplatzhaltern. Diese legen die Routen und weitere betriebliche Aspekte ge-
mass ihrem Betriebsreglement sowie unter Berlicksichtigung der betrieblichen Si-
cherheit fest.

Im Falle der VAC-Karten werden durch das BAZL spezifische Konsultationen im
Rahmen des LIFS'-Prozesses iterativ durchgefiihrt. Die Karten werden

17

LIFS: Luftfahrtinformationsfreigabestelle
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1.10
1.10.1

gegebenenfalls angepasst und mehrfach Uberarbeitet, bevor sie vom BAZL zur
Publikation freigegeben und schliesslich von Skyguide veroffentlicht werden.

Zu den fehlenden Hohenangaben bei An- und Abflugouten fiir Helikopter wurde
festgestellt, dass es beide Varianten gibt: Teils mit, teils ohne Hohenangabe. Die
Verantwortung fur die Hindernisfreiheit sowie die Sicherheit im Verhaltnis zu an-
derem Verkehr liegt gemass dem BAZL immer beim verantwortlichen Piloten (Pilot
in Command — PIC), gegebenenfalls mit Unterstitzung durch die Flugsicherungs-
dienste.

Bezuglich der VAC-Karte von Mollis teilte das BAZL mit, dass der genaue Ablauf
im Einzelfall Gberprift werden misste. Am 4. Dezember 2024 stellte die SUST
erneut eine Anfrage zur Ubermittlung der entsprechenden Unterlagen, diese wur-
den vom BAZL jedoch nicht zur Verfigung gestellt.

Zusatzliche Angaben
Blindibermittlung

Bei einer Blindmeldung Ubermittelt die Besatzung eines Luftfahrzeuges ihre Posi-
tion, Flughdhe und Absicht auf einer vorgegebenen Frequenz, ohne diese Meldung
an eine definierte Stelle wie beispielsweise einen Flugverkehrsleiter oder ein an-
deres Luftfahrzeug zu richten. Damit werden die auf dieser Frequenz mithérenden
Luftverkehrsteilnehmer Uber Position, Flughdhe und Absicht des Luftfahrzeuges
informiert.

Das AIP der Schweiz beinhaltet Angaben betreffend den Umgang mit der Blindu-
bermittlung auf unkontrollierten Flugplatzen.

Diese sind im Kapitel «Blindibermittlung auf Flugplatzen ohne Flugsicherungs-
dienste (VFR COM 1-2, 1.2)» erfasst:

[..]

Umfang

Den Piloten von Luftfahrzeugen mit Funkausriistung, die auf Flugpldtzen landen
oder starten wollen, die (iber keinen AFIS'8-Dienst verfiigen wird empfohlen, Posi-
tions- und Absichtsmeldungen "blind" auszustrahlen (Blindiibermittlungen).

Verfahren

Anfliige:
Etwa 5 Minuten vor Erreichen des Flugplatzes wird gemeldet: Empfangsstation,
Rufzeichen, Position, Flughéhe, Absicht.

Beispiel:
LANGENTHAL AERODROME, HB-CWB WYNIGEN 4000 FUSS ZUR LANDUNG
IN LANGENTHAL

Anschliessend sind folgende Informationen auszustrahlen:

H-WB UBER DEM PLATZ, FLIEGE IN DEN GEGENANFLUG PISTE 05
H-WB GEGENANFLUG PISTE 05

H-WB ENDANFLUG PISTE 05

Abfiiige:

Vor dem Abflug schaltet der Pilot sein Funkgerét ein und vergewissert sich, dass
auf der entsprechenden Frequenz gerade nicht kommuniziert wird.

8 AFIS: Aerodrome Flight Information Service, Flugplatzinformationsdienst
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Anschliessend strahlt er die Information (ber seinen bevorstehenden Abflug aus:
Beispiel:

LANGENTHAL AERODROME, HB-CWB ROLLE ZUM ROLLHALT PISTE 05,
H-WB ABFLUGBEREIT PISTE 05

Wenn kein Anruf durch ein anderes Luftfahrzeug erfolgt, kann der Pilot, nachdem
er sich vergewissert hat, dass der Anflugsektor frei ist, auf die Piste rollen und
starten:

Beispiel:

H-WB STARTE AUF DER PISTE 05 Richtung LOTZWIL

Frequenzen

Die Verkehrshinweise werden ausgestrahlt

- auf der Frequenz geméass COM 2 APP-1;

- auf der Frequenz 130.355 MHz fiir Gebirgslandeplétze.

Hinweise:

Das beschriebene Verfahren erméglicht allen Flugbesatzungen von Flugzeugen
mit Funkausriistung, die Verkehrslage zu beurteilen und sich entsprechend zu ver-
halten.

Die Ubermittlungen sollen nach Méglichkeit in englischer RTF ausgestrahit wer-
den, damit sie auch von ortsfremden Piloten verstanden werden kénnen.

Die Blindibermittlung entbindet den Piloten nicht von der Pflicht, den Luftraum zu
liberwachen.

[...]

1.10.2 Kollisionswarnsysteme
1.10.2.1  Alligemeines

Die SUST veroffentlichte im Kapitel 1.6.1 des Schlussberichtes Nr. 2411 eine
Ubersicht der gebrauchlichen Kollisionswarnsysteme und deren Zusammenwir-
kung (senden — empfangen) in zwei Luftfahrzeugen.

1.10.2.2 Kollisionswarnsystem der HB-ZRZ

Die HB-ZRZ war mit einem aktiven TAS ausgerustet, d.h. es ruft selbstandig die
Transponder anderer Flugzeuge via ein spezifisches Funksignal (interrogation) ab.
Die Informationen Uber die Antwort werden ausgewertet und der Besatzung als
Verkehrshinweise angezeigt.

Die HB-ZRZ verfugte ebenfalls Uber einen Transponder mit Mode-S Funktionalitat
ohne ADS-B out Fahigkeit.

Die HB-ZRZ war mit einem Floice-Kollisionswarngerat ausgertstet.

1.10.2.3  Kollisionswarnsystem der HB-KTN

Das Kollisionswarnsystem der HB-KTN basiert auf einen Transponder Mode-S mit
integrierter ADS-B in/out Funktion. Die Warnhinweise Uber andere Flugzeuge wer-
den durch Auswertung der gesendeten Daten des ADS-B des anderen Flugzeuges
erzeugt und auf dem PFD und MFD angezeigt.

Es waren kein Flarm und kein TAS installiert.
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Analyse

Technische Aspekte
Allgemeines

Es liegen keine Anhaltspunkte flir vorbestehende technische Mangel vor, die den
Vorfall verursacht oder beeinflusst haben kdnnten.

Kollisionswarngerate

Auf beiden Luftfahrzeugen waren unterschiedliche Kollisionswarnsysteme einge-
baut, die auf unterschiedlichen, nicht zueinander kompatiblen Technologien be-
ruhten (vgl. Kapitel 1.10.2).

Das auf der Flarm-Technologie basierende Kollisionswarngerat Floice auf der HB-
ZRZ konnte keine Warnung generieren, da in der HB-KTN kein kompatibles Gerat
eingebaut bzw. vorhanden war. Aufgrund der Tatsache, dass kurz vor der Fastkol-
lision eine Warnung Uber einen glider erzeugt wurde, kann geschlossen werden,
dass das System in der HB-ZRZ grundsatzlich funktionierte.

Das technische Sicherheitsnetz basierend auf der Flarm-Technologie konnte des-
halb nicht greifen.

Die Darstellung des Luftverkehrs in der HB-KTN basiert auf dem Empfang von
ADS-B Daten von anderen Luftfahrzeugen. Die Helikopter des Typs AW109SP des
beteiligten Luftrettungsunternehmens verfiigen nicht Uber die Fahigkeit, Daten
Uber das ADS-B System zu senden. Somit war die elektronische Sichtbarkeit der
HB-ZRZ fir die Besatzung der HB-KTN nicht gegeben.

Das technische Sicherheitsnetz basierend auf der ADS-B Technologie konnte des-
halb ebenfalls nicht greifen.

Die HB-ZRZ war mit einem aktiven TAS ausgerUstet, das andere Luftfahrzeuge
mit eingeschaltetem Transponder abfragt und aus den antwortenden Transpon-
dersignalen eine Peilung zum entsprechenden Luftfahrzeug herstellt. Das Aus-
strahlen bzw. Empfangen der Signale und deren Qualitat ist unter anderem von
der Position der Antennen auf dem Rumpf, dem Flugweg der beiden Luftfahrzeuge
und der Topografie abhangig. Im vorliegenden Fall kann nicht abschliessend be-
urteilt werden, ob das TAS an Bord der HB-ZRZ die HB-KTN erfasste und die In-
formation innert nutzlicher Zeit fur die Besatzung darstellen konnte.

Die Verwendung von unterschiedlichen, untereinander nicht kompatiblen Techno-
logien im Bereich der Kollisionswarngerate war — eine angemessene Reaktion der
beiden betroffenen Flugbesatzungen auf eine Kollisionswarnung vorausgesetzt —
systemisch beitragend fur die Entstehung der vorliegend untersuchten Fastkolli-
sion.

Anlasslich der Untersuchung tber die Kollision zwischen einem Motorflugzeug und
einem Segelflugzeug bei der Gisliflue, Gemeinde Auenstein (AG), vom 6. Juni
2013 (vgl. Schlussbericht Nr. 2238), sprach die SUST in diesem Zusammenhang
die beiden Sicherheitsempfehlungen Nr. 498 und Nr. 499 aus. Ebenso sprach im
Rahmen der Untersuchung Uber die Kollision zwischen einem Motorflugzeug und
einem Segelflugzeug beim Piz Neir, Gemeinde Surses (GR), vom 12. Juni 2021
(vgl. Schlussbericht Nr. 2406), die SUST den Sicherheitshinweis Nr. 56 aus, der
diesen Themenbereich aufgreift.

Der vorliegende Zwischenfall verdeutlicht einmal mehr, dass diese systemischen
Risiken weiterhin bestehen.
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2.2.1
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Funkgerate und Funkabdeckung beim Senden von Blindibermittlungen

Beide Piloten gaben an, dass sie die eigenen Blindubermittlungen abgesetzt hat-
ten und die des anderen Luftverkehrsteilnehmers nicht gehort hatten.

Aus der Funklehre und aus der Praxis ist bekannt, dass insbesondere in gebirgi-
gem Gelande der Empfang der VHF-Funksignale haufig durch Hindernisse wie
Gebirgsketten eingeschrankt oder verunmaoglicht wird. Die Gebirgskette zwischen
dem Klontalersee und Nafels stellt ein solches Hindernis dar (vgl. Kapitel 1.6.1).

Der fehlende Empfang der Blindtbermittlungen war systemisch kausal zur Entste-
hung der Fastkollision. Die SUST spricht zu diesem Thema einen Sicherheitshin-
weis aus (vgl. Kapitel 4.2.1.2).

Menschliche und betriebliche Aspekte
Verfahren

Die Anflugverfahren fiir Helikopter tber die Helikopter An- und Abflugrouten 2 und
3 fuhren je nach aktiver Landebahnrichtung seitlich sehr nahe an den Gegenanfli-
gen der Platzrunde fir Flugzeuge vorbei. Da es dabei keine vorgegebene vertikale
Separation gibt, bilden sie somit einen sicherheitskritischen Kreuzungspunkt (hot-
spot). Fir Flugzeuge ist eine Voltenhdhe auf 2500 ft AMSL festgelegt (vgl. An-
lage 1). Fur Helikopter ist keine Hbhe festgelegt, wodurch eine wesentliche Vo-
raussetzung fir die Entstehung der im vorliegenden Fall untersuchten Fastkollision
geschaffen wurde. Der Warnhinweis betreffend die mégliche Kreuzung zwischen
Flugzeugen und Helikoptern auf dem Anflugverfahren ist nur auf 2 der 3 vorhan-
denen VAC-Anflugkarten vermerkt. Auf der VAC-Anflugkarte fur Kleinflugzeuge
und Helikopter findet sich kein solcher Hinweis (vgl. Kapitel 1.7.3).

Weshalb die beiden Verfahren so ausgestaltet wurden, konnte aufgrund der feh-
lenden Ruckmeldung des Prozessinhabers nicht ermittelt werden (vgl. Kapitel 1.9).

Beide Luftfahrzeuge befanden sich auf den fir sie vorgesehenen Flugwegen. Im
vorliegenden Fall lag der Anflugwinkel der HB-ZRZ im Ublichen Bereich. Dies
fuhrte dazu, dass sich der Helikopter am Kreuzungspunkt auf annahernd gleicher
Hohe wie die entgegenkommende HB-KTN befand.

Das Ende des Gegenanfluges der Piste 01 fuhrt Gber eine Seilbahn, deren Berg-
station auf 2588 ft AMSL liegt, die maximale Héhe der Tragseile betragt 127 m
AGL', bzw. 795 m AMSL (2608 ft). Die vorgegebene Hohe des Gegenanfluges
der Piste 01 fir Flugzeuge wird mit 2500 ft AMSL angegeben. Obwohl das Luft-
fahrthindernis in allen VAC-Karten eingezeichnet ist, ergibt sich insbesondere fiir
nicht ortskundige Piloten ein anspruchsvolles Anflugverfahren tber die Seilbahn
beim Eindrehen in den Queranflug der Piste 01.

Die Ausgestaltung der An- und Abflugverfahren, insbesondere die fehlende verti-
kale Separation, war systemisch kausal fur die Entstehung der Fastkollision.

Aufgrund der Kombination dieser Sicherheitsdefizite, welche die Anflugverfahren
und deren Darstellung auf den VAC-Karten des Flugplatzes Mollis betreffen,
spricht die SUST eine Sicherheitsempfehlung aus (vgl. Kapitel 4.1.1.2).

Besatzungen

Die Anflugverfahren sind aufgrund des Gelandes und der Hindernisse fir Piloten
anspruchsvoll und binden Kapazitaten, die dann zum Beispiel fir die Luftraum-
uberwachung nicht mehr zur Verfigung stehen. Im vorliegenden Fall waren die

9 AGL: Altitude above ground, Hohe Uber Grund
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Flugbesatzungen der beiden Luftfahrzeuge jedoch mit den Gegebenheiten des
Flugplatzes Mollis und dessen Voltensystem vertraut.

Infolge der nicht empfangenen Blindibermittlungen und der fehlenden Anzeigen
durch Kollisionswarngerate ist die Schlussfolgerung naheliegend, dass beide Be-
satzungen davon ausgingen, es befande sich kein weiterer Flugverkehr im Flug-
platzbereich.
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Schlussfolgerungen

Befunde
Technische Aspekte

o Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fur vorbestehende, technische
Mangel, die den Vorfall verursacht oder beeinflusst haben kdnnten.

Besatzung
o Die Besatzungen besassen die flir den Flug notwendigen Ausweise.

o Es liegen keine Anhaltspunkte fir gesundheitliche Beeintrachtigungen der
Besatzungen wahrend des Vorfallfluges vor.

Flugverlauf

o Am 21. September 2024 startete am Nachmittag gegen 14:00 Uhr der als
HB-ZRZ eingetragene Helikopter mit dem Flugplankennzeichen «Rega 12»
ab dem Heliport Erstfeld (LSXE), um nach absolviertem Einsatz zurlick zur
Basis in Mollis (LSZM) zu fliegen.

o Zeitgleich startete das Motorflugzeug, eingetragen als HB-KTN, ab dem
Flugplatz Mollis (LSZM) fur einen Trainingsflug als Vorbereitung fur den be-
vorstehenden SPHAIR-Kurs mit dem Ziel, zuerst Fluglibungen Gber dem
Walensee durchzufiihren und danach vier Platzrunden in Mollis durchzuflh-
ren.

o Um 14:05 Uhr flog die HB-KTN durch den Anflugsektor Ost Gber den Flug-
platz Mollis, um in den Gegenanflug der Piste 01 einzufliegen. Es erfolgten
zwei Platzvolten mit Lande- und Startibungen ohne Stillstand (Touch and
go).

o Um 14:20 Uhr meldete der Pilot der HB-ZRZ zwischen dem Anfang und der
Mitte des Klontalersees Uber die Flugplatzfrequenz, dass er Uber den An-
flugsektor West via die Heli-Route 2 zur Landung in Mollis einfliegen wurde.

o Gegen 14:21 Uhr wurde die Besatzung der «Rega 12» Uuber das
Floice-Warnsystem auf einen héher und weiter entfernt fliegenden Gleit-
schirm aufmerksam gemacht.

o Kurz darauf sah der Pilot der HB-ZRZ die auf tieferer Flughthe entgegen-
kommende HB-KTN auf Position 11 Uhr.

o Einer der Piloten der HB-KTN sah den entgegenkommenden Helikopter in
leicht erhéhter Flughdhe auf seiner 1 Uhr Position.

o Um 14:21:54 kreuzten sich die HB-KTN und die HB-ZRZ auf entgegenge-
setztem Steuerkurs in einem Abstand von rund 70 m (0.04 NM) horizontal
und rund 40 m (130 ft) vertikal.

o Beide beteiligten Luftfahrzeuge setzten ihren Flug ohne weitere Vorkomm-
nisse fort.

Rahmenbedingungen

o Es herrschte gutes Wetter mit einer Wolkenbasis auf rund etwa 10 000 ft
AMSL und einer Sicht von tdber 10 km

o Die Topografie im Bereich des Flugplatzes Mollis erschwert die Ausbrei-
tung von VHF-Funkwellen.
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Ursachen

Eine Sicherheitsuntersuchungsstelle muss sich zum Erreichen ihres Praventi-
onszwecks zu Risiken und Gefahren &aussern, die sich im untersuchten Zwi-
schenfall ausgewirkt haben und die kunftig vermieden werden sollten. In diesem
Sinne sind die nachstehend verwendeten Begriffe und Formulierungen aus-
schliesslich aus Sicht der Pravention zu verstehen. Die Bestimmung von Ursa-
chen und beitragenden Faktoren bedeutet damit in keiner Weise eine Zuwei-
sung von Schuld oder die Bestimmung von verwaltungsrechtlicher, zivilrechtli-

cher oder strafrechtlicher Haftung.

Der schwere Vorfall bestand aus einer gefahrlichen Annaherung (Fastkollision) am
Ende des Gegenanfluges der Piste 01 des Flugplatzes Mollis zwischen einem
Flugzeug und einem Helikopter. Die Luftfahrzeuge flogen aus unterschiedlichen
Gelandekammern an. Die Flugwege fuhrten nur zufallig aneinander vorbei.

Die Untersuchung hat folgende systemisch kausalen Faktoren ergeben:

o Der Gegenanflug der Piste 01 konvergiert mit der Heli-Route 2 ohne Ho6-
henseparation und bildet einen sicherheitskritischen Kreuzungspunkt (hot-
spot);

o Eingeschrankter Empfang von Blindibermittlungen im Flugplatzbereich auf-
grund der von der Topografie verursachten Funkschatten.

Die Untersuchung hat folgenden systemisch beitragenden Faktor ergeben:

o Unterschiedliche, nicht zueinander kompatible Technologien der eingebau-
ten Kollisionswarngerate in den beteiligten Luftfahrzeugen;

In der Folge beruhte die Vermeidung einer mdglichen Kollision nur auf dem Kon-
zept «see and avoid», das an seine Grenzen stiess und zur sehr spaten gegensei-
tigen Wahrnehmung durch die Besatzungen flihrte, sodass ein Ausweichmandver
nicht mehr moglich war.
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4111

41.1.2

Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem schweren
Vorfall getroffene Massnahmen

Sicherheitsempfehlungen

Nach internationalen®® und nationalen?' Rechtsgrundlagen richten sich alle Si-
cherheitsempfehlungen an die Aufsichtsbehérde des zustandigen Staates. In
der Schweiz ist dies das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) oder die supranati-
onale Agentur der Europaischen Union fur Flugsicherheit (European Union Avi-
ation Safety Agency — EASA). Die zustandige Aufsichtsbehdrde hat dartiber zu
entscheiden, inwiefern diese Empfehlungen umzusetzen sind. Gleichwohl sind
jede Stelle, jeder Betrieb und jede Einzelperson eingeladen, im Sinne der aus-
gesprochenen Sicherheitsempfehlungen eine Verbesserung der Flugsicherheit
anzustreben.

Die SUST verdffentlicht die Antworten des zustandigen Bundesamtes oder von
auslandischen Aufsichtsbehdrden unter www.sust.admin.ch und ermdglicht so
einen Uberblick Uiber den aktuellen Stand der Umsetzung der entsprechenden
Sicherheitsempfehlung.

Anflugverfahren mit konvergierenden Flugwegen auf einem nicht kontrollierten
Flugplatz

Sicherheitsdefizit

Ein Helikopter und ein Flugzeug befanden sich im Anflug auf den Flugplatz Mollis.
Das Flugzeug befand sich am Ende des Gegenanfluges der Piste 01 (Volte flr
langsam fliegende Flugzeuge) und der Helikopter flog auf der Helikopter An- und
Abflugroute 2 an, als es bei Netstal zu einer gefahrlichen Annaherung (Fastkolli-
sion) kam.

Die Untersuchung hat folgende Sicherheitsdefizite ermittelt:

o Die Flugwege sind in einigen Bereichen konvergierend, in der Héhe nicht
separiert und bilden einen sicherheitskritischen Kreuzungspunkt (hotspot);

o Der Warnhinweis tGber méglichen kreuzenden Flugverkehr auf dem Anflug-
verfahren ist nicht auf allen VAC-Karten dargestellt;

o Die Anflugverfahren sind aufgrund des Gelandes und der Hindernisse fur die
Piloten anspruchsvoll und binden Kapazitat, die flr die Luftraumiberwa-
chung nicht mehr zur Verfiigung steht;

o Die VHF-Funkausbreitung ist durch die Topografie zwischen den Sektoren
W und N beeintrachtigt.
Sicherheitsempfehlung Nr. 612

Das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) sollte in Zusammenarbeit mit dem Flug-
platzbetreiber durch geeignete Massnahmen die Anflugverfahren und deren Dar-
stellung auf den VAC-Karten Uberprifen und bei Bedarf anpassen.

20 Anhang 13 der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization — ICAQ) sowie
Artikel 17 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhltung von Unféllen und Stérungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhe-
bung der Richtlinie 94/56/EG.

21 Artikel 48 der Verordnung lber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenféllen im Verkehrswesen (VSZV) vom
17. Dezember 2014, Stand am 1. 1.Januar 2025 (VSZV, SR 742.161)
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4.2.1
4.2.11

4.2.1.2

4.3

Sicherheitshinweise

Die SUST kann allgemeine sachdienliche Informationen in Form von Sicher-
heitshinweisen veroffentlichen??, wenn eine Sicherheitsempfehlung nach der
Verordnung (EU) Nr. 996/2010 nicht angezeigt erscheint, formell nicht moglich
ist oder wenn durch die freiere Form eines Sicherheitshinweises eine gréssere
Wirkung absehbar ist.

Eingeschrankter Empfang von Blindibermittlungen im Flugplatzbereich
Sicherheitsdefizit

Ein Helikopter und ein Flugzeug befanden sich im Anflug auf den Flugplatz Mollis.
Das Flugzeug befand sich am Ende des Gegenanfluges der Piste 01 (Volte flr
langsam fliegende Flugzeuge) und der Helikopter flog auf der Helikopter An- und
Abflugroute 2 an, als es bei Netstal zu einer gefahrlichen Annaherung (Fastkolli-
sion) kam. Aufgrund der Topografie war die Ausbreitung der VHF-Funkwellen be-
eintrachtigt. Das konnte dazu fliihren, dass Blindibermittlungen nicht empfangen
wurden. Dies konnte wiederum zu einem verfalschten Situationsbewusstsein fih-
ren.

Sicherheitshinweis Nr. 72
Zielgruppe: Piloten aller Kategorien von Luftfahrzeugen

Piloten von Luftfahrzeugen aller Kategorien, die auf Flugplatzen ohne Flugver-
kehrsleitung und in topografisch anspruchsvollen Gebieten mit unterschiedlichen
Gelandekammern fliegen, sollten die Risiken einer beeintrachtigten VHF-Funk-
Ubertragung erkennen und mitigieren. Ein verbessertes Situationsbewusstsein al-
ler Luftverkehrsteilnehmer kann durch die Anwendung des Threat and Error Ma-
nagements (TEM) geférdert werden. Dies lasst sich beispielsweise durch eine er-
héhte Anzahl von Blindmeldungen sowie durch die gezielte Anpassung des Flug-
wegs in lateraler und vertikaler Richtung erreichen, um potenzielle Konflikte mit
kreuzenden Flugrouten zu vermeiden.

Seit dem schweren Vorfall getroffene Massnahmen

Die der SUST bekannten Massnahmen werden im Folgenden kommentarlos
aufgefihrt.

Der Halter bzw. Eigentiimer hat seine vier Bristell Flugzeuge mit einem Kollisions-
warngerat basierend auf Flarm-Technologie nachgertistet.

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

Bern, 21. April 2026 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle

22 Artikel 56 der Verordnung tber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenfallen im Verkehrswesen (VSZV) vom
17. Dezember 2014, Stand am 1.Januar 2025 (VSZV, SR 742.161)
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Anlage 1: Sichtanflugkarte fiir Kleinflugzeuge und Helikopter
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Abschlussbericht

Anlage 2: Sichtanflugkarte fiir Luftfahrzeuge mit mehr als 110 kt Kurvengeschwindigkeit
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Anlage 3: Sichtabflugkarte

Abschlussbericht
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