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Im Sicht- statt im Instrumentenflug

Am 12. September 2017 kollidierte ein PC-7 der Luftwaffe mit
der westlichen Flanke des Schreckhorns. Der Pilot kam ums
Leben. Das Flugzeug wurde beim Aufprall zerstort. Der Ab-
sturz ist auf einen Fehler des 51-jahrigen, erfahrenen Piloten
zuriickzufiihren. Trotz ungeniigender Sicht flog er im Sicht-
statt im Instrumentenflug. Da der Pilot den Absturz nicht
tiberlebte, wird dem Verfahren keine weitere Folge gegeben.

der iz vom 19. August 2019 im Wortlaut

Div Miiller, Kdt LW, erteilte dem Untersu-
chungsrichter den Auftrag zur vorliufigen
Beweisaufi Ziel der U

Pilot war als sehr erfahrener Militarpilot
qualifiziert. Von 1988 bis 2013 war er Be-
fsmilitarpilot, in den letzten drei Jahren

war zu kliren, was zum Unfall fithrte und
ob strafbare Handlungen vorliegen.

Untersuchung der Mili

Fiir die Untersuchung ist die Militir-
justiz zustindig. Dafiir steht ihr ein Team
Fonisp ) ) | ik

als Chef der F/A-18-Flotte. Danach flog
er bis zum Unfalltag als Milizmilitirpilot
und Fluglehrer auf dem PC-7 weiter.

Der Pilot verfiigte zum Unfallzeit-
punkt iberalle erforderlichen Flugberech-
tigungen. Er bewegte sich an der unteren

Limite der den und

unterhalb des Schreckhorn-Gipfels mit der
westlichen Bergflanke kollidiert. Aufgrund
der Aufprallgeschwindigkeit von iber 300
km/h ist davon auszugehen, dass der Pilot
durch den Aufprall sofort getitet wurde.
Das Flugzeug wurde vollstindig zerstort.
Die Triimmer verteilten sich iiber die ge-
samte Bergflanke sowie iiber den darunter-
liegenden Gletscher.

Mégliche Unfallursachen

Die technischen Experten gehen davon
aus, dass ein technischer Mangel als Un-
fallursache ausgeschlossen werden kann.
Insbesondere gebe es keine Hinweise auf
Probleme des Motors oder der Flugzeug-
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ebenfalls, ob der Radarhohenmesser den
Unfall durch ein akustisches Warnsignal
hitte verhindern kénnen.

Sie kommen zum Schluss, dass sich
der Unfall auch dann ereignet hiitte, wenn
der Pilot eine Mindesthé

Flug als reinen Sichtflug. Der Experte hilt
fest, dass ein Uberflug des Alpenhaupt-
kamms im Sichtflug nicht moglich war.

Im Berner Oberland

Wakssckatnlick

realisierte der Pilot im

in den Radarhhenmesser eingegeben
hitte. Da das Warnsignal nur etwa zwei Se-
kunden vor der Kollision ertont ware, hitte
diese Zeitspanne nicht ausgereicht, um
noch rettend eingreifen zu

Gestiitzt auf die medizinischen Gut-
achten fallen gesundheitliche Griinde als
Unfallursache ausser Betracht. So sei der

Gesundheitszustand des Piloten sowohl

onnen.

Raum Thun, dass die Wetterlage im Ber-
ner Oberland einen reinen Sichtflug nicht
zulassen wiirde. Entsprechend fragte er
die Einsatzzentrale um Unterstiitzung
an, indem er eine Radarfithrung nach
Airolo anforderte. Der fliegerische Gut-
achter hilt fest, dass der Pilot aufgrund der
Wetterbedingungen, die er zwischen Thun
und Spiez antraf, bei der Einsatzzentrale

vor wie auch wahrend des F ein-
wandirei gewesen

Ein allenfalls beeintrichtigender Kon-
sum von Alkohol oder B ittel

eine Bewilligung fiir cinen
flug oder ein Aufsteigen auf eine hindernis-
freie Flughohe hitte verlangen kénnen.

konnte mittels Blutuntersuchungen ausge-
schlossen werden. Der medizinische Sach-

struktur, einen Ausfall der
sorgung, ein Feuer an Bord oder eine Ver-
eisung der Flugzeugzelle.

Der verunfallte PC-7 war mit zwei
Héhenmessern ausgeriistet. Dariiber hin-
aus verfiigt dieser Flugzeugtyp jedoch iiber
kein Warnsystem fiir eine drohende Bo-
Die

zur Verfiigung. Dieses kann auf ein grosses
Netzwerk von zivilen und militirischen
Fachexperten aus allen Bereichen der
Luftfahrt, aus der Gerichtsmedizin und
der Forensik zuriickgreifen.

Die Untersuchung stiitzt sich auf das
medizinische Gutachten, die technischen
und die fliegerischen Ui hungsb

Fliige, die erforderlich waren, um seine
Flugberechtigung aufrecht zu erhalten.
Der Pilot plante einen dreistiindigen
Sichtflug iiber die Alpen mit einer Zwi-
schenlandung in Locarno. Er startete plan-
missig am 12. September 2017 um 8.30
Uhr in Payerne. 15 Minuten spiter nahm
er mit der Ei le in Ditbendorf

richte sowie die vom Untersuchungsrichter
cingeforderten Unterlagen.

Da der PC-7 iiber keine Flugdaten-
schreiber verfiigt, beruht die Rekonstruk

Kontakt auf und verlangte eine Radarfiih-
rung nach Airolo. Bei diesem Verfahren
teilt der Flugverkehrsleiter die Flugrich-

h Ort mit.

tion der Vorgeschichte und des Verlaufs
des Unfallflugs primar auf der Auswertung
von Flugplinen und von den Datensitzen
der Luftraumiiberwachung zum Unfall-
flug. Die Flugroute wurde von den Sach-
verstindigen mittels der erhobenen Radar-
daten des verungliickten Flugzeugs am 15.
September 2017 nachgeflogen.

Rekonstruktion des Unfalls

Der Pilot des PC-7 hatte den Auftrag, von
Payerne nach Locarno und wieder zuriick
zu fliegen. Dieses Flugtraining war erfor-
derlich, damit dem Piloten die Berechti-
gung zum Flugdienst erhalten blieb. Der

tung zum g

Um 9 Uhr bricht Kontakt ab

Kurz darauf erkundigte sich der Flugver-
kehrsleiter beim Piloten, ob er weiterhin
nach Sichtflugregeln fliege, was dieser be-
stitigte. Er fiigte zudem an, dass weiterhin
Sichtflugverhiltnisse herrschen wiirden.
Wenige Minuten spiiter teilte er dem Flug-
verkehrsleiter mit, dass er nun in die Wol-
ken einfliege. Um 8.57 Uhr erreichte der
Pilot die freigegebene Hohe von 13000
Fuss (3962 m it. M.).

Drei Minuten spiter brach der Funk-
und Radarkontakt zum Piloten ab. Wie sich
herausstellte, war das Flugzeug rund 100 m

denkollis hnischen Experten

1 in diesem

Das 4078 Meter hohe Schreckhorn. Die Ungliid’ Maschine flog auf 3962 Metern iiber Meer,

iindige schliesst zudem aufgrund feh-
lender Hinweise mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit aus, dass der Pilot
den Absturz absichtlich herbeifiihrte.

Fliegerische Untersuchung

Der Pilot hat den Flugauftrag und auch die
Flugroute im Rahmen seines individuellen
Trainings selbst gewahlt. Er plante den

rund 100 Meter zu tief. Der Berg ist der niird“ thste Viertausender Europas.

Die Entscheidung des Piloten, bloss
eine Radarfiihrung nach Airolo zu verlan-
gen und nicht in den Instrumentenflug zu
wechseln, kann gemiiss dem fliegerischen
Experten nicht nachvollzogen werden.

Fiir den Wechsel von Sicht- zu Instru-
mentenflug gibt es standardisierte Verfah-
ren. Diese regeln genau, wie der Pilot die-
sen Wechsel verlangen muss. Der Gutach-
ter hilt fest, dass auf dem Unfallflug ein
solcher Wechsel nicht stattfand und dass
der Pilot diesen nicht formell beantragte.

Der Experte weist darauf hin, dass die-
ser Funkverkehr fiir den noch wenig erfah-
renen Flugverkehrsleiter bedeutet haben
muss, dass der Pilot weiterhin nach Sicht-
flugregeln fliegt. Aus diesem Grund hatte
er auch keine Veranlassung, den Piloten
darauf hinzuweisen, dass seine Flughohe
von rund 13000 Fuss keine Kollisionsfrei-
heit mit dem Gelinde garantierte. Solange
der Pilot nach Sichtflugregeln fliegt, hat
der Flugverkehrsleiter davon auszugehen,
dass dieser selbst dafiir verantwortlich ist,
nicht mit dem Gelinde oder anderen Luft-
fahrzeugen zu kollidieren.

Fazit der Untersuchung

Aufgrund der kann

2
H

Der PC-7 gehdrt zu den bewdhrten
Trainingsflugzeugen der Luftwaffe.

Das Wetter auf der Alpennordseite
liessen zum Unfallzeitpunkt jedoch keinen
reinen Sichtflug zu. Der UR kommt zum
Schluss, dass der Pilot aufgrund der Wet-
terlage das falsche Verfahren wihlte. Die
Kollision mit der Westflanke des Schreck-
horns erfolgte bei einer kontrollierten
Fluglage. Somit stellt ein fliegerischer
Aspekt die Unfallursache dar.

Zum Unfall beigetragen hat mogli-
cherweise auch die Kommunikation des
Piloten mit dem Flugverkehrsleiter. Der
Pilot hat jedoch nie einen korrekten Wech-
sel vom Sicht- zum Instrumentenflug voll-
zogen, weshalb der Flugverkehrsleiter da-
von ausgehen musste, dass der Pilot auf
seinem Flugweg Sichtflug-Bedingungen
vorfand. Deshalb kann der ausgebliebene
Wechsel des Flugverfahrens nicht dem
Flugverkehrsleiter angelastet werden.

Rechtliche Folgerungen
Aufgrund des Todes des Piloten besteht
cin Verfahrenshindernis. Die Untersu-
chung hat zudem keinen Anfangsverdacht
gegen eine andere beteiligte Person zutage
gefordert. Der Untersuchungsrichter be-
antragte deshalb, dass
tere Folge zu geben sei. Diesem Antrag hat
KKdt Aldo Schellenberg, Chef Kom-
mando Operationen, zugestimmt. Das
Verfahren ist rechtskriftig abgeschlossen.
Der Untersuchungsrichter regt an zu
iiberpriifen, ob eine gezielte Schulung fiir
hrene Piloten zur Auffrischung der

ler Sache keine wei-

mit Sicherheit gesagt werden, dass der
Pilot das Flugzeug in den letzten rund 90
Sekunden vor der Kollision mit dem Auto-
piloten im Horizontalflug auf einer Hohe
von 3962 m ii. M. steuerte. In der Folge ge-
riet das Flugzeug in eine ausweglose Situa-
tion. Es ist davon hen, dass der

Funkdisziplin durchzufithren sei. Ein
Augenmerk sollte dabei insbesondere auf
die korrekten Ankiindigungen des Wech-
sels von Sicht- zu Instrumentenflug und
umgekehrt gelegt werden. Der Untersu-
chungsrichter regt an zu priifen, ob das La-

b im PC-7 durch elektroni-

Pilot wihrend des ganzen Flugs bis zum
Unfall nach Sichtflugregeln flog.

g
sche Positions- und Kollisionswarngerite
verbessert werden kann. mil just. &
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