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Résumé" HB—PMA

Avant le décollage de Carmes, le pilote - par ailleurs expérimenté - s’eﬁquiert de la météo
dans la région de Granges, ot il doit se rendre 2 la demande du copropﬁéfaire de I’avion
Piper PA-46-310P Malibu (HB-PMA). Il survole les Alpes et la couche de stratus €levé qui
recouv're le Plateau avant d’atteindre le radiophare omnidirectiennel VHF (V bR) de Willisau,
ot il regoit 1’autorisation de proceder a une approche IFR vers la piste 25 de ’aérodrome de

destmatmn 1 effectue alors le virage reglementalre et s’engage sur la radlale de 29090 au

lieu de prendre ceHe de 2800 publiée dans les prescriptions aéronautiques. Cette erreur sera
confirmée par I’ enreglstrement radar et par le curseur de I’indicateur de position honzontale
(HSI) Au moment ol son équipement de mesure de dlstance (DME) indique 7 NM, il .
s’apergoit qu’il est loin de I’itinéraire normal déclenche le pilote automanque et veut
reprendre de la hauteur. Comme le train et les volets sont sortis, I’avion ne s éleve pas
suffisamment et s’écrase; par brouillard épais, sur un terrain boisé et tres pentu,' peu
au-dessous du point le plus élevé du relief. 11 e}srt détmit et le pilote tué. La passagére n’est
que légerement blessée, parce qu’elle a pris place sur le siege opposé au sens de marche et

: .qlie la partie de Ia cabine ot elle se trouve est peu déformée lors de 'impact. Elle va B

" elle-méme chercher du secours.
Causes

L’accident est dd aux éléments ci-apres:

- Selectlon de la radiale de 2900 et engagement sur celle—m au lieu de celle de 280° qm
- est publiée;

- Réglage NAV inapproprié;
- Remise trop tardive et inconséquente des gaz; ,
- Procédure d’approche IFR difficile sans surveillance radar de litinéraire suivi;

- Vitesse trop €levée durant ’approche.

Recommandations

- L’approche IFR de Granges devrait étre améliorée grice aux mesures suiVant,es:
~ 1. Installation d’un radiophare d’alignement de piste (localizer);

2. Surveillance radar de I’itinéraire suivi pendant I’alignement.
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- Die rechtliche Wiirdigung des Unfallgeschehens ist nicht Gegenstand der Untersuchung und der
Untersuchungsberichte (Art. 2, Absatz 2 der Verordnung iiber die Flugunfalluntersuchungen
vom 20. August 1980). ‘ '

0., ALLGEMEINES
0.1  Kurzdarstellung

Anlisslich eines privaten Fluges nach Instrumentenflugregeln (IFR) von Cannes-
Mandelieu nach Grenchen, bei Hochnebel iiber dem Mittelland, erhielt der Pilot der
HB-PMA die Freigabe fiir das IFR-Anflugverfahren in Grenchen. Die Radarauf-
zeichnung zeigt, dass sich die HB-PMA auf Kurs (Radial) 290° anstelle des publi-
zierten Radial 280° vom VOR Willisau entfernte. Das Flugzeug schlug am 24.10.93
um ca 1440 Uhr) in dichtem Nebel ca. 0,6 NM siidwestlich der letzten aufgezeichneten
~ Radarposition in steilem, bewaldetem Gelidnde auf. Die Unfallstelle liegt ca. 6 NM ;
nordlich des publizierten Anflugkurses auf einer Hohe von ca. 1205 m/M bei Balm/SO.

Der Pilot wurde beim Absturz getotet; die Passagierin leicht verletzt.

02  Such- und Reftungsdienst (SAR)

Der beim Aufschlag ausgeloste Notsender (ELT) wurde von der Besatzung eines
Rega-Helikopters empfangen. Der Helikopter konnte sich jedoch wegen des an der
Unfallstelle aufliegenden Hochnebels dem Wrack nicht ndhern. Aufgrund von Zeugen,
die das Flugzeug in einem Nebelloch kurz vor dem Absturz beobachtet hatten, leitete

~ die Kantonspolizei Solothurn eine Suchaktion ein. Die beim Unfall nur leichtverletzte
Passagierin begab sich in der Zwischenzeit zu Fuss talwirts. Um ca. 1630 Uhr

~ begegnete sie einem Skiclubmitglied, das sich auf einer Wanderung befand und ein

- Feuerwehrfunkgerit mitfiihrte. Dieses konnte die anderen Mitglieder und die Polizei
alarmieren. Dank der Fussspuren der Passagierin, wurde das Wrack in Zusammenarbeit
mit der Rega um ca. 1800 Uhr gefunden. - ‘ R

0.3 - Untersuchung

Wegen der einbrechenden Dunkelheit konnte am Unfalltag nur eine kurze Besichtigung
der Unfallstelle vorgenommen werden. Die Untersuchung wurde in Zusammenarbeit mit
~ der Kantonspolizei Solothurn am 25.10.1993 um ca. 1000 Uhr an der Unfallstelle
aufgenommen. Die Voruntersuchung wurde von H.P. Graf geleitet und mit Zustellung
des Voruntersuchungsberichtes vom 30. Mirz 1994 an den Kommissionsprésidenten
am 11. April 1994 abgeschlossen. | ‘

1) Alle Zeiten sind Lokalzeiten (UTC+1)§
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Ursachen
Der Unfall ist zuriickzufiihren. auf:

- das Einstellen und Abfliegen des Radials 290° anstelle des publizierten Radials
280°; ‘

- ein unzweckmissiges NAV-Setting;

- ein zu spét und unkonsequent eingeleitetes Durchstartverfahren

- ein schwierig zu fhegendes IFR-Anflugverfahren ohne Radarﬂugweguberwachung
sowie

- einer zu hohen Fluggeschwindigkeit wihrend des Anflugverfahrens.

EMPFEHLUNG

Der IFR-Anflug auf dem Flughafen Grenchen sollte mittels folgenden Massnahmen
verbessert werden:

1. Installation eines Localizers.

2. Radariiberwachung des Flugweges wihrend der Phase des Auflinierens.

FESTGESTELLTE TATSACHEN

Flugy’erlauf

Der Pilot und dessen Ehefrau waren am 22.10.93 mit der HB-PMA von Birrfeld nach
Cannes-Mandelieu geflogen und dort um 1658 Uhr gelandet. Das Ehepaar besuchte ihre
dort in den Ferien weilende Tochter. Fiir den Riickflug nach Grenchen am 24.10 93
wurde ein Y-Flugplan ( IFR ab NIZ VOR ) aufgegeben. Vor dem Abflug telefonierte
der Pilot mit dem Miteigentiimer der HB-PMA und liess sich iiber die Wetterverhiltnis-
se in Raum Bern - Grenchen informieren. Der Zlelﬂugplatz ‘Grenchen wurde auf
Wunsch des Mltelgentumers vereinbart.

Der Pilot erkundigte sich noch iiber das Wetter in Grenchen und dusserte sich nach
einem zweiten Telefongesprach dariiber, dass das Wetter gut sei und dass er, allerdings
ungern, nach Grenchen fliegen werde. Der Start in Cannes-Mandelieu erfolgte am
24.10.93 um 1257 Uhr. Als Passagierin sass die Gattin des Piloten wie gewohnt in der
Passagierkabine auf dem gegen die Flugrichtung montierten Sitz mit dem Riicken zum
leeren Copilotensessel. Der Steig- und Reiseflug auf Flugfliche (FL) 220 verliefen
nach Angaben der Passagierin und aufgrund der Radaraufzeichnungen problemlos. In
der Gegend des Mont Blanc gab der Flugverkehrsleiter der ACC Genf einen direkten
Kurs zum VOR Willisau (WIL) frei. Um 1405 Uhr wurde der Sinkflug eingeleitet. Um
1428 Uhr bekam der Pilot von der ACC Ziirich die Anweisung auf 6000 ft QNH -

~ abzusinken und den Kontrollturm von Grenchen aufzurufen. Als die HB-PMA noch ca.

6 NM bis WIL zuriickzulegen hatte und FL 96 durchflog, nahm der Pilot mit dem
Flugverkehrsleiter von Grenchen Kontakt auf. Um 1429 erhielt er die Freigabe fiir den
VOR-DME Anflug Piste 25 (Beilage 1) mit "Circling” 07. Wie der Radaraufzeichnung
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(Beilage 2) zu entnehmen ist, beschrieb die HB-PMA iiber WIL eine Verfahrenskurve
und sank dabei durch die Anflug-AusgangsflughShe von 6000 ft direkt auf die zweite
Stufe von 5300 ft ab. Auf Anfrage meldete der Pilot um 1433 Uhr den Ueberflug von
WIL. Beim kombinierten Bild (Beilage 3) ist deutlich erkennbar, dass die HB-PMA
nicht dem publizierten Radial von 280°, sondern einem Radial von 290° von WIL
folgte. Der letzte Funkkontakt mit dem Kontrollturm Grenchen erfoigte um 1435 Uhr,
als der Pilot "16 miles to go" meldete. Die HB-PMA folgte prizise dem Radial 290° von:
WIL und verliess bei ca. 12 NM GRE 5300 ft um auf 3700 ft abzusinken. Die letzte
Radarposition wurde um 1439 Uhr in der Gegend von Bangerten (SO) in einer
Flughshe von 3600 ft aufgezelchnet Das Flugzeug wurde von Augenzeugen durch ein
Nebelloch beobachtet, wie es nahe der letzten Radarposition in Richtung Siidwest flog.
Wenige Sekunden nach der Zeugenbeobachtung kollidierte das Flugzeug mit dem
steilen, bewaldeten Gelinde in einer Hohe von ca. 3950 ft QNH. :

Die Passagierin sagte aus, dass sie wihrend des Fluges nichts aussergewdhnliches

- wahrgenommen hatte. An den Unfall selbst konnte sie sich nicht mehr erinnern.

Koordinaten aer Unfallstelle: 607 725 /233 875. Hohe: 1205 m/M.

Landeskarte der Schweiz 1:25000, Blatt Nr. 1107, Balsthal..

Personenschiden

Besatzung - Passagiere Drittpersonen
Todlich verletzt 1 _— —
Leicht verletzt _ L _ 1 --

Schaden am Luﬁfahrmug

Das Flugzeug wurde zerstort.

Sachschaden Dritter

Es entstand Waldschaden.

Beteiliote Personen

Pilot
+Schweizerbiirger, Jahrgang 1950

Flugerfahrung (Motorflug)

Insgesamt 1181 Std., wovon 440 Std. auf dem Unfallmuster; in den letzten 90 Tagen
32 Std., davon 32 Std auf dem Unfallmuster; in den letzten 24 Stunden 1:42 Std.
Der Pilot war Besitzer eines Segelﬂugzeuges auf welchem er eine unbekannte Anzahl
Stunden geflogen hatte.
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IFR: 616:49 Std. Bei den zwei letzten jahrlichen IFR-Checkfliigen wurden die Léistun‘-
gen des Piloten als iiberdurchschnittlich bewertet. In der Periode vom 18.9.91 bis zum
Unfalltag sind total 3 IFR-Anfliige in Grenchen im Flugbuch 'éingetragen.

Letzte fliegerdrztliche Untersuchung: 15.5.1992.
Befund: tauglich ohne Einschridnkungen.

Passagiere

Schweizerbiirgerin, Jeihrgang 1949, Ehefrau des Piloten.

Keine fliegerischen Ausweise und Erfahrung.

- Flugzeug

Muster:
Hersteller:
Charakteristik:

Baujahr:
Werknummer:
Motor:

‘Propeller: ‘

‘Verkeh‘rsbcwi‘lligung:

- Eigentiimer und Halter:
- Zulassungsbereich:

Betriebsstunden
im Unfallzeitpunkt: -

-Betriebszeiten:

Masse und Schwerpunkt:

Flugzeitreserve:

”Zelle:

Piper PA-46-310P Malibu

Piper Aircraft Corporation, Vero Beach, Florida, USA
Einmotoriger 6-plitziger Tiefdecker mit einziehbarem
Fahrwerk und Drnickkabine,

1988

4608132

‘Hersteller: Teledyne Continental

Muster: TSIO-520-BE- f
Leistung: 310 HP

_Verstellpropeller
‘Hersteller: Hartzell

Muster: BHC-C2YF-1

ausgestellt durch das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) :
am 12.12.88, giiltig bis auf Widerruf - ;

Privat

im privaten Einsatz
VFR bei Tag

VFR bei Nacht

- IFR

922
922
922

Motor:
Propeller:

Betriebszeit seit letzter 100-h Kontrolle: 24 Stunden

* Die letzte BAZL-Nachpriifung erfolgte am 20.1.93. Die

letzte 100-Stunden-Kontrolle wurde am 26.8.93 bei total
898 Betriebsstunden und die letzte 50-Stunden-Kontrolle
am 30 4.93 bei total 855 Betriebsstunden durchgefiihrt

Die maximale Abflugmasse betriigt 1860 kg; die Masse im>
Unfallzeitpunkt betrug ca. 1607 kg.

Masse und Schwerpunkt befanden sich wihrend des
Unfallfluges innerhalb der zuléissigen Grenzen

ca. 3,5‘h
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Wetter

Gemﬁss Bericht der Schweiz. Meteorologischen Anstalt (SMA) Zﬁriéh

Allgemeine Wetterlage:

Ein Tief liber Norditalien steuert feuchte Luft aus Siidosten in den Alpenraum

Wetter am Unfallort und zur Unfallzelt

Wetter/Wolken: ' 8/8 mit Basis um 1100 m/M
Sicht: in Wolken
Wind: ‘ NE, 5-10 kt
Temperatur/Taupunkt: 00°/-01° C

* Luftdruck: 1017 hPa QNH
Gefahren: ——- \

Wetter Grenchen 1350 Uhr: 08004KT 9999 SCT012 OVC 025 06/04 1017 Nosig
1450 Uhr: 06005KT 9999 SCT023 BKN 025 06/04 1017 Nosig

Navisations-Bodenanlagen

Das VOR/DME-Anflugverfahren von Grenchen ist in Beilage 1 dargestellt. Nach dem
Unfall wurde das Verfahren bis nach den Vermessungsfliigen durch die Swisscontrol
sistiert. Die Vermessungsfliige ergaben, dass beide VOR, WIL und GRE, den Anforde-

rungen hinsichtlich Signalqualitiit fiir das publizierte Verfahren geniigten.

FunkVerkehf

“Der Funkverkehr zwischen dem Piloten und den Flugverkehrsleitstellen wickelte sich -

bis zum Unfallzeitpunkt ordnungsgemiss und ohne Schwierigkeiten ab.

Flughafenanlagen

Nicht betroffen.

Flugschreiber

Nicht vorgeschrieben, nicht eingebaut.

Befunde ram Wrack

‘Das Flugzeug kollidierte in leichter Steigfluglage, mit ausgefahrenem Fahrwerk und mit
Landeklappenstellung 10° mit dem bewaldeten, steilen Gelinde. Die Aufschlagrichtung
betrug ca. 260°. Beim Einflug in den Wald wurden Flugel und Leitwerk vom Rumpf
getrennt. In der Folge kollidierte der Rumpf seitlich mit einem Baum, wobei sich der
hintere Rumpfteil um den Baumstamm wickelte und der vordere Teil auf dem Riicken '
hegend zum Stillstand kam. Das Cockpit wurde stark deformiert. Der Motor lag ca.

10 m in Aufschlagrichtung vom Rumpf entfernt. Der Propeller wies Einschlige an den

‘Eintrittskanten auf, war deformiert und vom Motor getrennt.
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1.12.2 Im einzelnen konnten am Wrack/folgende Feststellun gen gemacht werden:

Fahrwerk: ausgefahren-
Landeklappen: ausgefahren ca. 10°

~ Hohentrimmung: neutral
Hohenmesser: (Links) 1016 mbar Anzeige 4850 ft

, (Rechts) 1011 mbar Anzeige lose ‘

Variometer: links: zerstort, rechts: 1800 ft/min Steigen
Kiinstlicher Horizont:  beide frei beweglich
Magnetkompass: zerstort ‘

~ Kreiselkompass: ~ siehe 1.16
Borduhr: ' Zerstort
Fahrtmesser: zerstort
Vakuumanzeige: -0 ‘
Benzinanzeige: Zerstort
Tankwihlschalter: links
COM 1: ) use 120,10 stby 135,67
COM 2: use 135,67 stby 126,52
NAV 1: (KNS 81) 108,9 '
NAV 2: (KN 53) use 108,65 stby 116,9
ADF : use 326 stby 764

- DME: 108,65

- GPS: Present Position: N 47°15.34 E 007°32.52

FLP Mode: LSZF - LFMD
WPTMode FR, WSN EKRON, "A" N 46°54.71
E 007°30.11

Die Priifung der Navigationsempfinger ergab, dass alle Geréte zum Uhfallzeitpunkt
funktionierten. Beim NAV 1 ist die Frequenz der Zehnerraster durch Drehen des

dusseren Bedienungsknopfes leicht verstellbar.

~ Alle nicht erwihnten Instrumente und Bedienungshebel waren zerstort oder fiir die
Untersuchung nicht relevant. '

1.13 Mediziﬁische Feststellungén

Die Lelche des Piloten wurde im Institut fur Rechtsmedezm der Umver51tat Bern einer
Autopsie unterzogen. -

Diagnosen:

Todesart: Unfall (Flugzeugabsturz), keine vorbestehenden Organverinderungen. '
Todesursache: Verbluten als Folge von massiven inneren Verletzungen.
. Todeszeit: unmittelbar nach dem Unfall.

Resultat der chemisch- tox1kologlschen Untersuchung der Pilot stand nicht unter
Einfluss von Alkohol, Drogen oder Medlkamentcn

1.14 Feuer

Es brach kein Feuer aus



1.15

1.16

1.17

Ueberlebensméglichkeiten

Der Unfall war wegen der starken Deformation des Cockpits fiir den Plloten nicht
iiberlebbar. Durch die giinstige Sitzposition der Passagierin mit dem Riicken gegen die
Flugrichtung konnte ihr Korper die hohen Verzogerungskrafte ohne schwere Verletzung
aufnehmen. Zufilligerweise blieb der Ueberlebensraum im Bereich ihrer Sltzposmon

trotz des hohen Zerstérungsgrades der Kabine erhalten

Besondere Untersuchungen

~ Das Navigationsanzeigeinstrument (HSI) wurde dem Wissenschaftlichen Dienst der

Stadtpolizei Zunch zur Untersuchung Vorgelegt (Beilage 4).

‘Resultat:

Der Steuerkurs (Heading) lag beim Aufschlag bei ca. 257°
Der eingestellte Steuerkurs (Heading Bug) befand sich auf ca. 290°
Die Kursnadel (Course) des VOR 1 stand auf ca. 290°

‘Die Kursabwelchung (Deviation Bar) stand bei 2 Dot hnks ,
" Der NAV-Flag war beim ersten Aufschlag mit grosser Wahrschemhchken unswhtbar in

der Endlage Jedoch sichtbar.

Das Anzelgegerat (Crosspomter) des VOR 2 war wegen des hohen Zerstorungsgrades

: mcht auswertbar.

'Vefschiedenes

IFR- Anﬂugverfahren in Grenchen :

~ Das VOR/DME- -Anflugverfahren von Grenchen wurde nach dem Unfall durch das

Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) sistiert. Die Sistierung wurde am 30.10.93 unter
folgenden Bedingungen aufgehoben: Einweisungspflicht fiir Piloten durch einen IFR-

Fluglehrer, Meldepunkt bei 6 NM GRE obligatorisch mit QDM-Ueberwachung durch
- VDE-Peiler, mindestens 2 IFR-Anfliige in Grenchen in den letzten 12 Monaten.

In der _ZWischenzeit wurde in Zusammenarbeit mit RFP Regionalflugplatz
Jura-Grenchen AG, BAZL und Swisscontrol ein Konzept erarbeitet, welches die

Sicherheit des IFR-Anflugverfahrens in Grenchen verbessern soll:

g Verbessertes und verelnfachtes VOR/DME-Anflugverfahren bis Mai 1994; ein

entsprechendes Verfahren wurde am 17.6.1994 publmert und am 23.6.1994 in
Kraft gesetzt (Beilage 6);

- Einfiihrung einer Radarﬂugweguberwachung im Kontrollturm Grenchen oder Bern

-~ oder Installation eines LOC.

‘Rekonstruktionsfliige :

"Am 1. und 2.12.93 wurde vom Untersuchungsleiter jeweils ein Rekonstruktionsflug mit

einem entsprechend ausgeriisteten Hubschrauber und einem der PA-46 leistungsmiissig

3
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ebenbiirtigen Flugzeug vorgenommen. Bei beiden Fliigen kc;nnten praktisch identische
Beobachtungen gemacht werden: ;

Radial 290° von WIL Flughthen entsprechend dem Unfallflug. Bei Annaherung an den
Radial 077 GRE war die Anzeige des VOR GRE unstabil und schwankte iiber eine
Distanz von ca. 2 NM im Zentrum. Im Bereich der letzten Radarposition der HB-PMA,
bei Bangerten, war die Deviation Bar im linken Anschlag. Beim Weiterflug bis zum
~Unfallort blieb die VOR-Anzeige voll links, ohne "Flag". Die DME-Anzeige GRE wurde

bis zum Unfallort empfangen. Die QDM-Anzeige des NDB GRE war brauchbar, inner-
halb 5°. Als Navigationsbasis diente ein GPS-Geriit sowie Sichtreferenzen.

BEURTEILUNG

Technische Aspekte:

- Der sehr gute Allgemeinzustand des Flugzeuges, die Untersuchung der Wrackteile und
der Navigationsgeriite, sowie die Aussagen der Passagierin lassen den Schluss zu, dass
~ kein technischer Fehler zum Unfall beigetragen hat.

Die im NAV 1 vorgefundene aktive Frequenz von 108,9 macht keinen Sinn. Hochst-
. wahrscheinlich wurde die Frequenz vor dem Stromunterbruch wihrend des Unfall-

geschehens durch Berithrung des leicht drehbaren dusseren Einstellknopfs von 116,9
(WIL) auf 108,9 verstellt. Dementsprechend ist die Stellung der "Deviation Bar"
unbedeutend. Dieser Ablauf wird durch die Stellung des NAV-Flag unterstiitzt
(siche unter 1.16).

| Aufgrund der zuletzt eingestellten Betriebsart des GPS kann angenommen werden,
dass dieses Gerit fiir den IFR-Anflug Grenchen nicht benutzt wurde. Die letzte
Position entspricht ziemlich genau dem Unfallort. Demnach war das Geriit funktions-
tiichtig. \

Das IFR-Anflugverfahren in Grenchen:

‘Das VOR DME-Anflugverfahren ist publiziert und entspricht den Anforderungen der
"PANS OPS. Die Ausgangshohe in der Warteschleife WIL (Kurs 246°) betrigt 6000 ft.
Der Anflug fiihrt in zwei Stufen auf Kurs 280° von WIL bis zum Endanflugkurs von

257° zu GRE und zwei weiteren Stufen auf eine minimale Absinkhhe von 2040 ft.
Die einzelnen Stufen sind durch eine DME Distanz GRE definiert. Technisch und
topographisch bedingt ist die Anzeige des VOR GRE bei einer Distanz von mehr als

8 NM ungenau. Fiir den Piloten beinhaltet dieses Anflugverfahren einen dreimaligen
Kurswechel (246°-280°-257°) und fiinf einzuhaltende Flughdhen (6000 ft - 5300 ft -
3700 ft - 3000 ft - 2040 ft). Das ganze Verfahren wird von keiner Radarflugverkehrs-
leitstelle {iberwacht, weil in Grenchen kein entsprechendes Geriit zur Verfligung steht
und die ACC Ziirich den Verkehr bereits vor Ueberflug von WIL an den Kontrollturm
Grcnchen abglbt

Das VOR DME-Anﬂugverfahren in Grenchen muss als schwierig bezeichnet werden .

Insbesondere der Knick im Endanflug, welcher gegen die Hindernisse gerichtet ist, birgt
gewisse Gefahren in sich, weil keine Fehlertoleranzen vorhanden sind.
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Im Verlauf der Untersuchung wurden dem Untersuchungsleiter Vorkommnisse
gemeldet, bei welchen des oftern schwerwiegende Navigationsfehler wihrend eines
VOR/DME-Anfluges anldsslich von IFR-Checkfliigen auftraten. Die hdufigsten Fehler
waren faisch emgestellte Radials und unzweckmaissige NAV- Scttmgs .

Die vom BAZL vorgenommenen kurzfristigen Massnahmen waren zweckmiissig,
miissen jedoch baldmoglichst mit einer Vereinfachung des Anflugverfahrens durch
weniger Kurswechsel und Vermeiden von zuvielen Stufen ergiinzt werden. Die unter
1.17 aufgefiihrten zukiinftigen Aenderungen sind vertretbar, insbesondere weil sie in
relativ kurzer Zeit realisiert werden konnen. Mit dem Gedanken, dass jede Vereinfa-
chung ein Plus an Sicherheit bringt, sollte das mittelfristig geplante LOC-Anflug-
verfahren und/oder eine Radarflugwegiiberwachung angestrebt werden. '

Fliegerische Aspekte:

Bis zum Ueberflug von WIL verlief der Flug problemlos und mit guten Sichtverhiltnis-
sen iiber einer geschlossenen Hochnebeldecke. Der Pilot konnte damit rechnen, nach
dem Durchsinken des Hochnebels bei ca. 3500 ft QNH gute Bedingungen fiir die
Landung in Grenchen anzutreffen. Weil der Anflug iiber dem VOR WIL beginnt, hatte
der Pilot diesen auf NAV 1 geschaltet. NAV 2 setzte er auf die Frequenz von GRE,
vermutlich mit einem Track von 257°. Auf dem ADF hatte er die Frequenz von 326
GRE eingestellt und hatte so die Moglichkeit, auf seinem Magnetkompass (RMI) das
QDM zum NDB GRE abzulesen. Nachdem der Pilot im Sinkflug die Verfahrenskurve
iiber WIL beendet hatte, stellte er die Course Bar auf den Wert von 290°, anstatt auf
den publizierten Radial von 280° ein. Hitte er bei diesem Flugmangver beide NAV auf
- WIL gesetzt, wire ihm mit grosser Wahrscheinlichkeit der Irrtum beim Vergleich der
beiden Anzeigen aufgefallen.

Weil auf den in dieser Flugzeugkategorie iiblichen Anzeigegeriten nur die Werte bei
240°, 270° oder W, 300° etc angeschrieben sind und zwischen diesen Werten nur
unbeschriftete Striche stehen, sind Verwechslungen zwischen 280° und 290°, oder
250° und 260° etc. durchaus moglich. Das genaue Einhalten des Radial 290° und das
prizise Befolgen der Absinkstufen bei den entsprechenden DME Distanzen von GRE
‘deuten darauf hin, dass der Pilot diesen Teil mit dem Autopiloten flog. Das Einlaufen
des auf NAV 2 eingestellten Tracks von 257° erwartete der Pilot frithestens bei

7 DME GRE. Bei einem rechtzeitigen Aufdatieren der Navigationshilfen, im konkreten
Fall das Setzen von NAV 1 auf GRE, hitte dem Piloten das frithzeitige Einlaufen des
Tracks 257° aufallen miissen. Als sein DME einen Wert von 7 NM anzeigte, wurde
dem Piloten erst bewusst, dass er weit vom Anflugkurs abgekommen war. In der so
entstandenen. Konfusion schaltete der Pilot den Autopiloten aus, drehte auf einen Kurs
von 257° und leitete ein Durchstartverfahren ein. Wegen der mangelnden Konsequenz
bei der Einleitung des Durchstarts blieben Fahrwerk und Landeklappen ausgefahren.
Auf der verbleibenden Distanz stieg das Flugzeug von ca. 3600 ft auf ca. 3950 ft bis
es mit dem Wald kollidierte. Die Steigleistung betrug in dieser Konfiguration nur ca.
700 ft/min. Weil sich der Unfallort nur wenige Hohenmeter. unter dem hochsten
Geldandepunkt befindet, kann angenommen werden, dass ein korrekt geflogenes
Durchstartverfahren mit einer méglichen Steigleistung von ca. 1300 ft/min, den Unfall
noch verhindert hitte.

Die auffallend hohe Geschwindigkeit iiber Grund von ca. 180 kt ldsst auf eine
‘angezeigte Geschwindigkeit wihrend des Anfluges von ca. 160 kt schliessen. Eine
reduzierte Anfluggeschwindigkeit hitte dem Piloten mehr Zeit fiir das Erkennen eines
Fehlers gelassen. :
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Schlussbemerkung:

Die Tatsache, dass ein in den letzten IFR-Checks als iiberdurchschnittlich qualifizierter
IFR-Privatpilot bei einem VOR/DME-Anflugverfahren derart fatale Fehler begeht, zeigt
auf, dass menschliche Faktoren bei der Festlegung von Normen und der Zulassung von
unkonventionellen Anflugverfahren vermehrt beriicksichtigt werden sollten. Anflug-
verfahren sollten den erwarteten Leistungen der Piloten angepasst werden und soweit
redundant sein, dass auch Piloten, welche alleine an Bord und mit wenig Erfahrung IFR
fliegen, bei Fehlern eine Chance haben, diese zu bemerken und zu korrigieren.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Befunde 4 a

- Der Pilot besass einen giiltig’en Fiihrerausweis.

- Es liegen keine Anhaltspunkte fur gesundheitliche Storungen des Piloten wihrend
des Unfallfluges vor.

- Das Flugzeug war zum Verkehr VFR/IFR zugelassen. Die Untersuchung ergab keine |
" Anhaltspunkt fiir vorbestandene technische Mingel, die den Unfall hétten verursa-
“chen konnen. Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der Vorgeschrlebenen

Grenzcn

- Das VOR/DME- Anﬂugverfahren in Grenchen war publmert und entsprach den
Anforderungen der PANS OPS.

- Der Pilot hatte den Radial 290° anstelle des Radials 280° auf de HSI eingesteﬂt

- NAV 1 war zum Unfallzeitpunkt auf WIL und NAV 2 auf GRE emgestellt beide
funktionierten normal.

- Das ADF war auf NDB GRE emgestellt und funktlomerte normal.
- D1e Nav1gat10nsbodenanlagen funktlomerten normal. \
- Das GPS-Gerit funktxomerte normal, wurde fiir den Anflug choch nicht benutzt.

- Der Pilot hatte ein Durchstartverfahrcn eingeleitet, Fahrwerk und Landeklappen ;
- waren jedoch ausgefahren.
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Ursachen

. Der Unfa]l ist zurtickzufiihren auf:

- \das Einstellen und Abﬂlegen des Radials 290° anstelle des pubhz1ertcn Radials
280°% /

- ein unzweckmissiges NAV-Setting;

- em zu spit und unkonsequent eingeleitetes Durchstartvcrfahren

- ein schwierig zu ﬂ1cgendes IFR-Anflugverfahren ohne Radarﬂugweguberwachung,

- zu hohe Fluggeschwmdlgkelt withrend des Anflugverfahrens.

, EMPFEHLUNG

Der IFR-Anflug auf dem Flughafen Grenchen sollte mittels folgenden Massnahmen

verbessert werden:

1. Installation emes Localizers.

2. Radaruberwachung des Flugweges wihrend der Phase des Auﬂ1merens

Die Kommission verabschiedete den Schlussbericht einstimmig.

Bern, 30. Juni 1994 " EIDG. FLUGUNFALL- |
UNTERSUCHUNGSKOMMISSION
Der Prisident: -

“sig. H. Angst
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Beilage 2

BADAR-DATA MONITORING ANALYSIS
AND PLOTTING SYSTEM

A Sample 41 =HBPMA
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= 5NM

1in

-
094 (o)2
L4210 ]
...... WILLISAU
£116.9 WIL
®2208’
- NAV FACILITY FAILURE DURING APCH:
RADIO COMMUNICATICN FAILURE: 1959 2910 TURN LEFT, CLIMB TO 6000’ (4589")
| PROCEED TO WIL VOR. AT ETA DESCEND A ®  {OWARDS WIL VOR AND INFORM ATC.
IN WIL HOLDING PATTERN AND CARRY OUT : NO IFR APCH, IF DME GRE U.S.
| STANDARD VORDME AFPRCACH.
] 07-30 07-40 0750 43939
71 GRE DME reads zero zt rwy 25 threshold.
— D12.3 GRE WIL VOR
2040829 D6.0, GRE | 5300 _ <280 4999
D4O0GRE | _ospo| «7° | '
o
D1.5 GRE 300043500
\! (1589) | (2289)
——M
1.5 1 25 [ 20
1411

PANS OPS 3

Beilage 1

JEPPESEN z6noves (131 GRENCHEN,SWITZERLAND

121.1 ! 5800’ BRENCHEN
*ATIS 5 \ A CAT
120.1 119.7 6700,\/,1“\A&BV0R DME RWY 25
* GRENCHEN Tow: . .
GREN cwer e csoo/) vor 108.65 GRE
Alt Set: hPa Trans level: By ATC @o_fi/ MSA = C .
1 AptElev: 51 hPa Trans alt: 6000’(4589") = GRE VOR Apt. Elev 1411’
47-20 ‘ ' 3
2 3264
4272 04019 .

04042’
GRENCHEN

CAUTION: UNRELIABLE
INDICATION BEYOND D8.0 GRE

6.0 GRE__g-077

/
Q (IF) o
Mmm GRE Sy
" D4.0 GRE =250 <

DISGRE _ == 2 — 274°

misseD APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD to GRE VOR, then turn LEFT onto 077°,
cross R-167 GRE at or below 3000’ (1589’), intercept and follow R-274 inbound
WIL VOR climbing to 6000’ (4589’). Climbto2600"(1189")prior o level acceleration.

STRAIGHT-IN LANDING RWY 25 CIRCLE-TO-LAND
a
i Not authorized North of runway
moarn; 2040°(629) o
Kt DA(H)

A 100
— 1600 — 2300/ (889" 160
B m s 300 (889") 0m
Cc (&
- NOT APPLICABLE — NOT APPLICABLE
D D

| 0 Circling should be executed at 3000" (1589")

| whenever possible; avoid villages.
MAP at D1.5 GRE |

CHANGES: See other side © JEPPESEN SANDERSON, INC., 1989, 1992. ALL RIGHTS RESERVED.




Beilage 3

JEPPESEN 2o noves_ (T3 GRENCHEN, SWITZERLAND
GRENCHEN
*anis 127.1 N\ CAT
120.1 119.7 aas VOR DME Rwy 25
* GRENCHEN Towe " .
ower vor 108.65 GRE
Alt Set: hPa Trans level: By ATC MSA - = °
o Apt Elev: 51 hPa Trans alt: 6000°(4589’') GRE VOR Apl. Elev 1411
= [a71-20 ' ' ' ]
2
v Y
of%, T°n S ¢
4633\ & Lp i
6 O+
“ao
s
Sod
. TR i,
T a7-10 ]
=
: Moy
i, [.).]J‘é"ﬂa ._T]
f +Cogg
’Co,l /
o] NAV FACILITY FAILURE DURIbYG APCH:
RADIO COMMUNICATION FAILURE 1959" 2910°.  TURN LEFT, CLIMB TO 6008, (4589")
| PROCEED TO WIL VOR. AT ETA BESCEND A ®  TOWARDS WIL VOR AND INFGRA ATG
IN WIL HOLDING PATTERN A{D CARRY OUT NO IFR APCH, IF DME GRE U/S. - 98",
| STANDARD VORDME APRROACH. :
'\\‘ '\\“
) : 07-30 07-40 07-50 4393'y
‘1 GRE DKIE reads zero at rwy 25 threshold. /
oc D12.3 GRE WIL VOR
2040 (629 D6.0 GRE i . 28076000
GRE VOR o 077 sl 200 L {4557
98071 (3889
D4.0 GRE - |
D1.5 GRE !
|
1.5 | 25 | 20 |
++++ Radarflugwegaufzeichnung

O Standort Zeugen
x Unfallstelle



Beilage 4

Einstellung des HSI beim Aufschlag gemiiss Bericht des

Wissenschaftlichen Dienstes der Stadtpolizei Ziirich




Beilage 5

: Hauptwrack, in Flugrichtung aufgenommen



Beilage 6

17 JUN 94
JEPPESEN i (3-) GRENCHEN,SWITZERLAND
121.1 GRENCHEN
*ATIS . CAT .
a8 VORDME RWY 25
*GRENCHEN Tower 120.1 119.7 vor 108.65 GRE
Alt Set: hPa Trans level: By ATC MSA L TP
o Apt Elev: 51 hPa Trans alt: 6000°(4589) GRE VOR Apt. Elev 1411
P : ' : 3203 %6 ]
3340 = : B 3 :
& ® 4272’ S
- 4019’ 4042’
o AR ‘ o GRENCHEN— . @ CAUTION: High terrain north of apch track.
~ 108.65 GRE 9% Do not overshoot R-077 GRE.
474" pe—
® /CAUTION: Unreliable T LA U SO |
N indication beyond D8.0 GRE. 077/ A : NOT TO SCALE
D6.0 GRE ! 10ge D4.0
] WiIL
6000
.n-
L 4710 280°
: WILLISAU
5 S | °116.9 WIL
? It o s e
- 2208)
NAV FACILITY FAILURE DURING APCH:
o1 RADIO COMMUNICATION FAILURE: Tuen LEFT climb to.6020,(4569 4.
Proceed to WIL VOR. At ETA descend No IFR apch if DME GRE u/s ’
- in WIL holding pattern and carry out P i
standard VOR E\E approach. »
- ‘5‘,:
| 20085 . mmag - B 338 o
. N\ 07130 ; 07;40 o7iso .
7] GRE DME reads zero at rwy 25 threshold.
D12.0 GRE WIL VOR
} 2802 6000’
0 g 4589’
GRE VOR D6.0 GRE Pl |(§98099) (4589’)
.
DI1.5 GRE e
QR |_—" 13700
2040’ (629°) WL | (2269
(1.5 1 4.5 |
1411 )
MisSED APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD to GRE VOR, then turn LEFT onto track
077°, cross R-167 GRE at or below 3000’ (1589°), intercept and follow R-274
inbound WIL VOR climbing to 6000° (4589°).
STRAIGHT-IN LANDING RWY 25 CIRCLE-TO-LAND
woa ) 2040'(629") Max Not authorized North of runway
Kt MDA(H)
A 100
— 1600m — 2300889’ 1600m
B 135
C C
v NOT APPLICABLE — NOT APPLICABLE
wn|D D
o
o |.Cnd speed-Kts 70 | 90 [ 100 | 120 | 140 | 160 | Cicling should be executed at 3000" (1589°)
Z | Descent Gradient 6.1% | 432 | 556 | 618 | 741 | 865 | 988 whenever possible; avoid villages.
S mararo1.5 cre

CHANGES: Procedure. © JEPPESEN SANDERSON, INC., 1994. ALL RIGHTS RESERVED.




