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Kurzdarstellung

Die Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung (BFU) wurde am 24. Oktober 2000 um 18:12 Uhr! von der
Deutschen Flugsicherungs GmbH tber den Unfall mit einer Beech 300 im Anflug auf den Verkehrslan-
deplatz Donaueschingen/Villingen (Donaueschingen) informiert. Zwei Mitarbeiter der BFU nahmen noch
am gleichen Tage vor Ort die Untersuchungen auf.

Das Flugzeug war als Vermessungsflugzeug fiir den Nachweis der Funktionstichtigkeit und der
Toleranzen der NDB- und DME-Bodenanlage auf dem Verkehrslandeplatz Donaueschingen eingesetzt.
Nach Abschluss des Messprogramms war eine Landung in Donaueschingen geplant. Der Anflug wurde in
einer Position stidostlich des Platzes in einer Entfernung von ca. 25 NM in FL 100 begonnen. Zu diesem
Zeitpunkt wurde das Flugzeug durch das Area Control Center (ACC) Zurich gefihrt. Vor Erreichen der
Minimum Radar Vectoring Altitude (MRVA), die fur das Fluggebiet mit 6400 ft angegeben war, wurde die
Durchfiihrung des Fluges nach Instrumentenflugregeln (IFR) aufgehoben. Nach Sichtflugregeln (VFR)
fliegend, drehte das Flugzeug zunachst auf einen westlichen Steuerkurs und begann einen Sinkflug.
Nach ca. 1 Minute wurde eine Rechtskurve eingeleitet, die das Flugzeug auf die verlangerte Anfluggrund-
linie der Piste 36 fuhrte. Unmittelbar nach Beendigung dieser Kurve prallte das Flugzeug in einer Hohe
von 2700 ft MSL gegen einen quer zur Flugrichtung verlaufenden, bewaldeten Héhenzug ndrdlich der
Ortschaft Blumberg. Bei dem Unfall wurden beide Flugzeugfuhrer und beide Flugvermessungsingenieure
getotet.

Der Unfall, bei dem das Flugzeug im VFR-Endanflug kontrolliert gegen einen bewaldeten Héhenzug flog,
ist darauf zurtickzufiihren, dass

ein Flugregelwechsel von IFR nach VFR durchgefihrt wurde, obwohl die Voraussetzungen daftr
nicht gegeben waren und

der Sinkflug bei ungeniigenden Sichtverhaltnissen fortgesetzt wurde.
Beitragend zu den Ursachen war, dass
kein ,Approach Briefing“, keine ,Call Outs” und keine ,Approach Checkliste" benutzt wurden,

der zweite Luftfahrzeugfiuhrer verfahrensmafig in Arbeitsablaufe und Entscheidungsfindungen nicht
mit eingebunden wurde,

fur den Anflug Navigationsdaten aus dem ausschlieflich fur Flugvermessungszwecke vorgesehenen
Flight Management System (FMS IIl) verwendet wurden,

durch den Messingenieur Navigationshilfe geleistet wurde.

1) Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Mitteleuropéischer Sommerzeit, MESZ
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1. Sachverhalt

1.1 Ereignis und Flugverlauf

Das Unternehmen hatte den Auftrag, das am Verkehrslandeplatz Donaueschingen errichtete Mittelwel-
lenfunkfeuer DVI (NDB) sowie die Entfernungsmessanlage DON (DME) zu vermessen. Die vierkopfige
Besatzung Gbernahm das speziell fiir Flugvermessungen ausgerustete Flugzeug am 23. Oktober am
Heimatflughafen Braunschweig. Der Einsatzauftrag fur die Woche sah zunéchst periodische Vermessun-
gen von Navigationsanlagen in Neuburg und Minchen vor. Danach war am 24. Oktober die Erstvermes-
sung der NDB/DME Bodeneinrichtungen in Donaueschingen geplant. Nach anschlieRender Prufung einer
Anlage in Memmingen war fir den 25. Oktober ein Riickflug nach Braunschweig vorgesehen.

Aus Wettergrinden wurde die Vermessung in Memmingen vorgezogen. Das Flugvermessungsflugzeug
traf am 24. Oktober um 12:03 Uhr aus Memmingen kommend in Donaueschingen ein. Aufgrund der
Wetterlage wurde der Beginn des Flugmessprogramms auf den Nachmittag verlegt. Nach einem
Mittagessen wurde der geplante Flug vorbereitet und mit dem fiir die Betreuung der Navigationsanlagen
zustandigen Techniker besprochen. Dabei wurden nach Aussage des Technikers in Zusammenarbeit mit
dem verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrer (Kommandanten), insbesondere die Hindernisse mit Hilfe einer
geografischen Karte besprochen.

Um 14:32 Uhr startete das Flugzeug in Donaueschingen nach Sichtflugregeln (VFR). Nach dem Start
erfolgte die Kontaktaufnahme mit Zirich ACC fir einen Flugregelwechsel nach Instrumentenflugregeln
(IFR). Der weitere Flug fur die Durchfihrung des Flugmessprogramms erfolgte unter der Kontrolle von
Zirich ACC. Zur Erstflugvermessung der Navigationseinrichtungen wurden zunachst mehrere Anfliige
entsprechend dem Entwurf der Veroffentlichung des NDB/DME — Instrumentenanflugverfahrens
durchgefihrt. Die hierfir durch die Flugsicherungsorganisation erstellte Anflugkarte lag der Besatzung
vor (Anlage 4). Nach den An- und Abfligen wurden zur Feststellung der Reichweite und Genauigkeit
Kreise in einem Abstand von 10 und 25 NM in 4500 ft MSL und Flugflache 100 (FL 100 ) um die
Antennen geflogen. Der Kreisflug in 4500 ft MSL wurde nach VFR geflogen. Nach den aufgezeichneten
Radardaten wurde der letzte Kreisflug um 16:19 Uhr in dem Abstand von 25 NM zur Antenne in FL 110
begonnen, nach 13 Minuten in FL 100 fortgesetzt und um 17:06 Uhr beendet (Anlage 2).

Nach den Aufzeichnungen des Cockpit Voice Recorders (CVR) diskutierte die Cockpitbesatzung ca. 3 bis
4 Minuten vor Beendigung des letzten Vollkreises mit den Messingenieuren uber die aktuelle Position des
Flugzeuges und den Beginn des Anfluges flr die Landung in Donaueschingen. Die Frage um

17:03:40 Uhr von Zirich Radar ,FLIGHTCHECKER FOUR ONE ONE; CONFIRM IN A LEFT TURN TO
DONAUESCHINGEN" wurde vier Sekunden spater durch den Kommandanten mit ,AH IN ABOUT TEN
MILES" beantwortet. Nach zwolf weiteren Sekunden war eine Anmerkung ,NOCH DREI MEILEN" zu
horen. In der weiteren Diskussion kamen Aussagen wie ,KANN DAS SEIN“, ,DAS WEISS ICH JETZT
NICHT, IST AUCH EGAL .....“. Um 17:04:30 Uhr sagte der Kommandant, der auch Flugzeugfiihrer am
Steuer war, ,LAUT DEINER DIGITALEN ANZEIGE HABEN WIR NOCH 4,3 MEILEN". Der Messingenieur
antwortete mit ,JA DANN STIMMT DAS AUCH SO". Um 17:05:05 Uhr fragte der Luftfahrzeugfuhrer den
Messingenieur ,KONNEN WIR RUM*. Nach ,NOCH NICHT GANZ* erklarte der Messingenieur um
17:05:29 Uhr ,WIR KONNEN JETZT“. Die anschlieRende Frage vom Luftfahrzeugfiinrer ,OKAY KONN
WA JA" wurde vom Messingenieur mit ,JOAH" bestatigt.

Mit der Freigabe “FLIGHT CHECKER FOUR ONE ONE ROGER CONTINUE TO DONAUESCHINGEN
MAINTAIN LEVEL ONE ZERO ZERO FOR THE TIME BEING" um 17:05:57 Uhr durch Zurich Radar
wurde der Anflug auf Donaueschingen begonnen. Der Kommandant bat den Messingenieur unmittelbar
nach der Freigabe ,JA DU KANNST SCHON MAL DEN APPROACH DRAUFSCHMEISSEN JA". Der
Messingenieur erflllte die Bitte mit der Darstellung des Anflugweges auf dem Bildschirm im Cockpit.
Nach einer Beratung tber einen maéglicherweise noch kiirzeren Weg erklarte der Kommandant ,SO DEN
KANN ICH JETZT DRAUFHAUEN JETZT JA“. Der Messingenieur bestatigte mit ,DEN KANNSTE
JETZT DRAUFHAUEN JA".
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Bis 17:08:26 Uhr flog das Flugzeug laut Radaraufzeichnung konstant in FL 100, danach wurde ein
Sinken registriert. Um 17:09:27 Uhr befand sich das Luftfahrzeug in FL 95.

Nach einer vom Radarlotsen angewiesenen Kursanderung auf 360 Grad gab es zwischen dem
Messingenieur, dem Kommandant und dem zweiten Luftfahrzeugfihrer eine kurze Diskussion uber den
Sinn der Kursanderung. Gleich danach, um 17:11:50 Uhr, erteilte Zirich Radar die Freigabe fir den
direkten Kurs auf Donaueschingen NDB.

Mit dem Hinweis von Zirich Radar ,JA THIS IS THE LOWEST IFR LEVEL" bat der Kommandant den
Messingenieur ,SO DANN GIB MIR MAL DEN APPROACH UND DEN DESCENT MAL UND DANN
GEHEN WIR RUNTER, SONST KOMMEN WIR NIE HIN“. Der Messingenieur leistete daraufhin die
geforderte Navigationshilfe mit der Bemerkung ,,JA JA, KOORDINIERE ICH FUR DICH ZEHN MEILEN,
WENN NICHT, ICH KANN ABER NOCH’N BISSCHEN VERKURZEN AUF SECHS.“

Um 17:13:00 Uhr wurde die Durchfiihrung des Fluges nach Instrumentenflugregeln aufgehoben. Das
Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt auf westlichem Kurs in FL 67 (Anlage 3). Nach Verlassen der
Frequenz von Zurich Radar wurde Funkkontakt mit dem Turm Donaueschingen aufgenommen. Der
zweite Luftfahrzeugfihrer fihrte jetzt den Sprechfunkverkehr mit dem Turm in deutscher Sprache. Auf
den Funkspruch ,JA WIR KOMMEN ZUR LANDUNG VON OSTEN UND ACHT MEILEN" antwortete der
Flugleiter in Donaueschingen mit der Wetterinformation ,JA VERSTANDEN, WIE GESAGT EH
RICHTUNG OSTEN SUDOSTEN SIEHT ETWAS SCHLECHTER AUS WIE HIER AM PLATZ ABER
WENN SIE HIER UBER DEN PLATZ KOMMEN MUSSTE EIGENTLICH BESSER GEHEN DANN VOM
NORDEN HER*.

Die Bemerkung oder Frage des zweiten Luftfahrzeugfihrers ,EH MIT'N DIESER SPEED FLIEGEN WIR
DIE PISTE EINS ACHT?“ wurde durch den Kommandant mit ,NEIN FLIEGEN WIR NICHT DIE PISTE
EINS ACHT, WIR FLIEGEN ERST NDB - / DME — VERFAHREN UND DANN DIE EINS ACHT." Die
Antwort des zweiten Luftfahrzeugfuihrers war ,AH JA". Der Kommandant vergewisserte sich daraufhin bei
dem Messingenieur mit der Frage ,NICHT, SO HAST DU DAS GEMACHT F.... (Name des Messingeni-
eurs) ODER?" (Anlage 4).

Etwa zwei Minuten nach der letzten Kursanderung fragte der Kommandant ,WIE TIEF KONNEN WIR
HIER EIGENTLICH RUNTERGEHEN JETZT?" Der Messingenieur antwortete ,JA DAS KANN ICH EUCH
NICHT SAGEN. DA BIN ICH MOMENTAN UBERFRAGT*. Die Anmerkungen vom Kommandanten ,AUF
VIERTAUSEND GEHEN WA MAL* und ,DENN WER MUSSTE WANN IST DER APPROACH POINT BEI
ACHT MEILEN NE" wurden aus der Kabine mit ,SCHAUT BITTE VORN BEI EUCH REIN, ICH KANN JA*
beantwortet. Darauf merkte der Kommandant an ,JICH GUCKE. ICH FRAG JA DEN R. .... (Name des
zweiten Luftfahrzeugfiihrers), (Anlage 3).

Die Beantwortung der Frage durch den zweiten Luftfahrzeugfihrer mit den Worten ,MIT DIESEN
KOMMST DU UBERHAUPT, DU MUSST UBER DIE BAHN ERST RAUSGEHEN, WENN DU VON
DIESES WILL ABFLIEGEN DU KOMMST DOCH VON* wurde durch den Kommandanten kommentiert
mit ,JA JA NATURLICH IST JA AUCH IN ORDNUNG".

Die Frage vom zweiten Luftfahrzeugfiihrer ,JA UND DENN?“ wurde mit ,JA DANN TURNEN WIR EIN
UND BEI ACHT MEILEN GEHEN WIR RUNTER, GUCK MAL.“ beantwortet.

Um 17:14:58 Uhr war von einem der Messingenieure ,OH OH WARTET MAL, WARTET MAL ICH HAB
WAS FALSCHES GEMACHT ENTSCHULDIGUNG ES KOMMT EIN NEUES" zu héren. Der zweite
Luftfahrzeugfuhrer merkte dazu ,HUNDERTACHTZIG GRAD VERKEHRT" an, was wiederum mit
Anmerkungen wie ,JA JA WARTE", ,HAST RECHT HAST RECHT", ,JA DAHINTEN JA" beantwortet
wurde. Eine Zuordnung der Stimmen war an dieser Stelle auf dem Cockpit Voice Recorder nicht moglich.
Nach diesen Anmerkungen sagte der zweite Luftfahrzeugfihrer ,JA ABER ICH KANN DAS NICHT
DURCHSETZEN?*, was wiederum durch den Messingenieur ,JA JA NATURLICH* und dem Kommandan-
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ten mit ,NATURLICH KANNSTE DAS DURCHSETZEN, HAST ES DOCH DURCHGESETZT?*
beantwortet wurde. Daraufhin antwortete der zweite Luftfahrzeugfuhrer ,NEIN".

Die Radaraufzeichnungen zeigten 17:15:35 Uhr eine Kursénderung in Richtung 360 Grad. Wenige
Sekunden vorher waren vom Messingenieur die Aussagen ,JA JA IST DOCH RICHTIG IHR HABT DOCH
VOLLIG RECHT*, HUNDERTNEUNUNDSIEBZIG BITTESCHON TO ..., ,ZWEITAUSEND* wahrzuneh-
men. Um 17:15:27 Uhr bemerkte der Kommandant ,ABER HURTIG JETZT." und ,JA SO GEHT'S AUCH
SIEHSTE.*

Die folgende Bemerkung des Kommandanten ,, ....GEFAHRLICH WENN DER COPILOT MITDENKT
DU“ wurde vom zweiten Luftfahrzeugfihrer mit ,SOWIESO JETZT KOMMST DU VON DER ANDEREN
RICHTUNG." beantwortet.

Der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer bestétigte diese Aussage mit den Worten ,JA DAS IST RICHTIG.*
und ,WEIL WIR MACHEN DEN VISUAL APPROACH ANDERS RUM.*

Um 17:16:04 Uhr war vom Kommandanten ,WIR MUSSEN ERST MAL HIER RUNTER KOMMEN DA* zu
horen, was vom zweiten Luftfahrzeugfiihrer mit ,ABER NICHT ZU TIEF" beantwortet wurde. Der
Kommandant erklarte daraufhin ,NEIN WIR GEHEN WIEDER AUF ZWOTAUSEND AH,
SECHSHUNDERT DAS KENNEN WIR JA SCHON MITTLERWEILE."

Nachdem der Hohenmesser um 17:16:20 Uhr auf 1024 hPa umgestellt wurde, gab der zweite Luftfahr-
zeugfuhrer erneut zu bedenken ,DU KOMMST VON DE ANDERE RICHTUNG."

Mit ,JA ICH WEISS ICH WEISS." bestétigte der Kommandant diese Bemerkung.

Als die Besatzung im Funksprechverkehr auf der Platzfrequenz Donaueschingen mithorte, dass ein
anderes Luftfahrzeug sich zum Rollhalteort 18 bewegte, meldete der Kommandant ,DIE FLIGHT
CHECKER FOUR ONE ONE. WIR SIND IM ANFLUG OPPOSITE. BITTE BLEIBEN SIE NOCH UNTEN.*

Der Turm Donaueschingen antwortete danach ,WENN SIE WOLLEN, KONNEN SIE AUCH RICHTUNG
DREI SECHS REINDREHEN, WIND EIN SECHS NULL MIT FUNF.“

Der Kommandant des Messflugzeuges bestétigte um 17:16:46 Uhr mit ,OKAY DANN LANDEN WIR AUF
DER DREI SECHS.*

Die Radarerfassung der Flugspur endete um 17:16:49 Uhr mit der Positionsangabe N 47 50°46"" und
E 08 31'24"". Das Flugzeug prallte nordlich der Ortschaft Blumberg im kontrollierten Sinkflug gegen einen
quer zur Flugrichtung laufenden Hohenzug.

1.2 Personenschaden

An Bord befanden sich zwei Luftfahrzeugfihrer, ein Messingenieur und ein Messingenieur in Ausbildung.
Die vier Insassen wurden bei dem Unfall todlich verletzt.

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Drittschaden

Es entstand Forstschaden.
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15 Angaben zu Personen

1.5.1. Verantwortlicher Luftfahrzeugfuhrer (Kommandant)

Alter und Geschlecht: 55 Jahre, mannlich

Nationalitat und Wohnsitz: deutsch, in Deutschland

Art der Erlaubnis: Berufsluftfahrzeugfiihrer (CPL)
Berechtigungen: Flige nach IFR, Min. Entscheidungshéhe: 60 m

Musterberechtigungen als verantwortlicher Flugzeugfuhrer:

einmotorige kolbengetriebene Land-
flugzeuge bis 2000 kg Hochstmasse,

Beech 65-90,9 0, 99, 100, 200;
Beech 300, 1900, B-300

Tauglichkeitsgrad: Klasse 2; Auflage: Sehhilfe
Gesamtflugerfahrung: ca. 12 000 Stunden

Die Flugstunden auf dem Unfallmuster waren nicht
feststellbar.

Flugzeiten auf dem Flugvermessungsflugzeug : 133 Stunden insgesamt, davon 35 Stunden Bereitstel-
lungsfliige oder Rickflige vom Einsatzort.

20 Stunden innerhalb der letzten 90 Tage, davon
4 Stunden am Vortag.

Der Luftfahrzeugfuhrer war fur das Luftfahrtunternehmen seit Dezember 1999 als Kommandant in
freiberuflicher Form téatig. Fir den Flug am 24.10.2000 war er als Mission Leader (ML) eingesetzt, d.h.
ihm oblag die Gesamtverantwortung fur die Durchfihrung des Flugvermessungsauftrags.

Im Dezember 1999 absolvierte er einen einstiindigen Trainingsflug mit ,Company Check®. Nach
32 Flugstunden als Kommandant unter Aufsicht erfolgte die Freigabe als Kommandant durch den
Flugbetriebsleiter (FBL) und die Geschéaftsfihrung des Unternehmens.

Das Unternehmen gab an, dass der Kommandant durch Gesprache mit den Messingenieuren und durch
Jraining on the job" in die Vermessungsaufgaben und die dafiir notwendigen Koordinationen zwischen
Cockpit- und Vermessungspersonal eingewiesen wurde.

Drei Flugzeudfiihrer, die als Sachverstandige bei Uberpriifungsfliigen fiir die Verlangerung der Musterbe-
rechtigung oder im Unternehmen mit dem verunfallten Luftfahrzeugfihrer geflogen waren, bestatigten
ihm bei Nachfrage durch die BFU einen hohen fliegerischen Sachverstand und den Charakter des
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Lypischen” Einhandfliegers. Es wurde auch gesagt, dass die Fahigkeit und Bereitschaft zur aktiven

Zusammenarbeit im Cockpit wenig ausgepragt war.

Die Ermittlungen durch die BFU ergaben, dass der Flugzeugfuhrer zur gleichen Zeit fir mindestens funf
Luftfahrtunternehmen in freiberuflicher Form gemeldet war. Uberwiegend war er als alleiniger
Luftfahrzeugfihrer eingesetzt. Keines der Unternehmen hat eine unternehmensubergreifende Flugdienst-

und Ruhezeiteniibersicht gefuhrt.

1.5.2. Zweiter Luftfahrzeugfihrer

Alter und Geschlecht:

Nationalitat und Wohnsitz:

Art der Erlaubnis:

Berechtigungen:

49 Jahre, mannlich

deutsch und russisch, in Deutschland

Verkehrsluftfahrzeugfuhrer (ATPL)

Fluge nach IFR, Min. Entscheidungshthe: 60 m

Musterberechtigungen:

als verantwortlicher Flugzeugfihrer:

einmotorige kolbengetriebene Land-
flugzeuge bis 2000 kg H6chstmasse,

als zweiter Flugzeugfihrer:

Tauglichkeitsgrad:

Beech 65-90, 90, 99, 100, 200;
Beech 300, 1900, B-300,

Klasse 1; Auflage: Sehhilfe

Gesamtflugerfahrung: ca. 10 850 Stunden
davon auf Antonow AN 24, AN 26: ca. 10 500 Stunden (Uberwiegend als Kommandant)
Beech B 200: 24 Stunden als zweiter Luftfahrzeugfihrer

Flugvermessungsflugzeug Beech 300: 334 Stunden als zweiter Luftfahrzeugfuhrer

Das Beiblatt ,A 1“ zum Luftfahrerschein fir Verkehrsluftfahrzeugfiihrer (ATPL) wurde am 14.07.1999
durch das Luftfahrt-Bundesamt auf der Grundlage einer russischen ATPL ausgestellt. Voraussetzung
hierflir war das Bestehen einer theoretischen Prifung zur Anerkennung einer Erlaubnis/Berechtigung
geman § 28 Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO) in Verbindung mit § 15 der Verordnung uber

Luftfahrtpersonal (LuftPersV).

1X001-0/00
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Im Rahmen der Vorbereitung absolvierte der Luftfahrzeugfiihrer einen Lehrgang ,Zusammenarbeit von
Zwei-Mann-Flugbesatzungen® mit Ubungen auf einem Simulator fur das Muster Boeing B 737 und
abschlieBender Prifung.

Der Nachweis Uiber die praktische Einweisung als zweiter Luftfahrzeugfihrer auf einem mehrmotorigen
Flugzeugmuster gemaf § 67 und § 68 LuftPersV wurde auf einem Flugzeug und Simulator des Musters
Beech BE 20 am 23. 08.1999 abgeschlossen. Auch die Einweisung auf Beech 300 fand durch einen
Einweisungsberechtigten des Luftfahrtunternehmens auf Simulator und Flugzeug statt. Abgeschlossen
wurden diese MaRhahmen am 23.09.1999.

Das von dem Ministerium fur zivile Luftfahrt in Russland ausgestellte Flugfunkzeugnis wurde am
29.04.1999 durch die Regulierungsbehdrde fir Telekommunikation und Post anerkannt. In dem
Berechtigungszeugnis zur Anerkennung des Flugfunkzeugnisses war vermerkt, dass der Inhaber nur zur
Ausiibung des Sprechfunkverkehrs in englischer Sprache berechtigt war.

Der Luftfahrzeugfihrer wurde im Oktober 1999 im Luftfahrtunternehmen als Angestellter ibernommen.

Aus dem Luftfahrtunternehmen wurde berichtet, dass der Flugzeugfiihrer Defizite in der Anwendung der
englischen Sprache im Funkverkehr hatte. Gleiches galt fur die Umsetzung von Informationen aus
Anflugkarten.

1.5.3. Flugvermessungsingenieur (Messingenieur)

Der Messingenieur war Diplom-Ingenieur der Fachrichtung Elektrotechnik mit einer zusatzlichen
Ausbildung an der Flugsicherungsschule der Deutschen Flugsicherungs GmbH (DFS) in Langen.

Der Messingenieur verfugte tiber die Berechtigung fur die Vermessung von NDB-/DME — Anlagen. Eine
besondere Berechtigung fur die Erstflugvermessung war fir diesen Anlagentyp nicht vorgesehen.

Der zweite an Bord befindliche Messingenieur war in der Ausbildung.
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1.6 Angaben zum Luftfahrzeug

Die Beech 300 (King Air) war ein zweimotoriges Flugzeug, das speziell fir die Flugvermessung von
Strecken- und Anflugnavigationsanlagen ausgerustet war.

Hersteller: Beech Aircraft Corporation
Muster: Beech 300

Werknummer: FA-104

Baujahr: 1986

Max. Abflugmasse: 6350 kg

Zwei Triebwerke: PT6A-60

Hersteller: Pratt & Whitney

Das Luftfahrzeug war ordnungsgeman gewartet und zum Verkehr zugelassen.

Die Messeinrichtung bestand aus der Bord- und Bodenausristung. Die Bordausriistung setzte sich
zusammen aus dem Flugvermessungssystem (FIS), den Schnittstellen zum Cockpit, bestehend aus dem
Cockpitinformationssystem (FCIS) und der Autopilotenankopplung, den Flugvermessungsantennen sowie
dem Laserreflektor.

Die Bodenausristung umfasste das Lasertracker- und das Differential Global Positioning System (DGPS-
System).

In der Flugzeugkabine waren fir die Darstellung der Vermessungsinformationen zwei Farbbildschirme
installiert. Fir Dokumentationszwecke konnte der Bildschirminhalt als Kopie auf Papier ausgedruckt
werden.

Das Cockpitinformationssystem und die Autopilotenkopplung dienten der Information und Unterstiitzung
der Piloten bei den Vermessungsfliigen. Unabhangig von der Priméaravionik des Flugzeuges konnten
damit auf den Sollflugweg des Referenzsystems bezogene Informationen dargestellt werden. Diese
Informationen wurden durch ein drittes Flightmanagementsystem (FMS IIl) berechnet.

Die Darstellung im Cockpit erfolgte dabei durch Kreuzzeigerinformationen und Flaggen auf dem
Bildschirm (EFIS) des links sitzenden Piloten. Umfangreichere Informationen, wie HSI-, ADI-Formate,
Strecken-, Anflugkarten und Textformate, konnten auf dem EFIS-Multifunktionsdisplay (MFD) bereitge-
stellt werden. Das MFD war im mittleren Bereich des Cockpit-Panels angeordnet.

Das System war so ausgelegt, dass die Vermessung mit einer Besatzung, bestehend aus zwei
Luftfahrzeugfiihrern und einem Messingenieur, durchgefiihrt werden konnte. Zusétzlich war ein
Trainingsplatz fur einen weiteren Messingenieur eingebaut.
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In Reichweite des verantwortlichen Luftfahrzeugfihrers war ein ,FIS Power Switch* zum Ein- bzw.
Ausschalten des Flugermessungssystems installiert.

Das Flugvermessungsflugzeug war fir Flige nach Instrumentenflugregeln (IFR) ausgeriistet.

Zusatzlich war ein Bodenannaherungswarnsystem (Ground Proximity Warning System, GPWS) des Typs
Sundstrand Mark VI eingebaut. Dieses System war aus technischer Sicht betriebsbereit, jedoch
aufgrund nicht erteilter Musterzulassung deaktiviert.

Ein luftfahrtechnischer Betrieb hatte hierfir am 15. Juni 1999 die Zulassung auf der Grundlage eines
auslandischen ,Supplement Type Certificates” beim Luftfahrt-Bundesamt beantragt. Die ergéanzende
Musterzulassung (EMZ) war zum Unfallzeitpunkt noch nicht erteilt. Die Musterzulassung fur das GPWS
wurde vom Luftfahrt-Bundesamt mit EMZ SA 1192 am 16.11.2000 erteilt.

1.7 Meteorologische Informationen

Zur Beschreibung der Wettersituation wurde vom Deutschen Wetterdienst (DWD) ein meteorologisches
Gutachten erstellt.

171 Flugwetterberatung

Nach Angabe des DWD wurde durch die Besatzung am Unfalltag keine individuelle Flugwetterberatung
fur einen Vermessungsflug im Bereich des Verkehrslandeplatzes Donaueschingen eingeholt.

Von der Luftaufsicht am Verkehrslandeplatz Donaueschingen wurde am 24.10.2000 gegen 10:15 Uhr bei
der Luftfahrtberatungszentrale Sudwest eine Vorhersage Uber die zu erwartenden Flugwetterbedingun-
gen im Raum Donaueschingen erbeten. Der Inhalt der Vorhersage wurde nicht an die Besatzung
weitergegeben.

Eine Nachfrage bei der Geophysikalischen Beratungsstelle am Militéarflugplatz Memmingen, wo vorher
Vermessungsfliige durchgefuhrt wurden, ergab, dass auch hier eine schriftliche Wetterberatung mit
entsprechender Giltigkeitsdauer nicht erteilt wurde. Der Luftfahrzeugfihrer nahm vor und nach dem
Vermessungsflug mit Memmingen Kontakt auf, um sich Uber die Flugwetterbedingungen am Platz bzw. in
Platznahe kundig zu machen. Ob eine Wetteranfrage fiir den Weiterflug nach Donaueschingen eingeholt
wurde, konnte nicht mit Gewissheit gesagt werden, wurde aber von der Beratungsstelle als ,anzuneh-
men*“ beschrieben.

Die Gebietsvorhersage des DWD fir die Allgemeine Luftfahrt (GAFOR) war am Unfalltag abrufbar. Diese
Vorhersage galt fur VFR-Fluge bis 10 000 ft MSL. Der Unfallort lag am sudlichen Rand des GAFOR-
Gebietes 62. Das GAFOR-Gebiet 62, das fur den Zeitraum 14.00 Uhr bis 16.00 Uhr noch mit X-RAY
eingestuft wurde, war zum Unfallzeitpunkt mit M5 eingestuft, was eine horizontale Sichtweite am Boden
von 5 bis 8 km und Wolkenuntergrenzen (4/8 oder mehr) zwischen 500 ft und 1000 ft tber der mit 3000 ft
MSL festgelegten Bezugshdhe bedeutete.

1.7.2 Wetterlage

Am 24. Oktober 2000 lag Deutschland im Einflussbereich einer sich ostwarts verlagernden Kaltfront, die
sich um 02:00 Uhr von einem Tiefdruckgebiet mit Kern lber dem Nordmeer stdwarts bis in den Norden
Spaniens erstreckte. Wahrend im Tagesverlauf auch die Mitte und Osthélfte Deutschlands auf die
Rickseite gelangten, wurde die Kaltfront stidlich der Donau im Zusammenhang mit der Entstehung eines
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neuen Tiefdruckgebietes Uber dem Norden Spaniens ricklaufig und lag um 17:00 Uhr etwa auf einer
Linie Salzburg — Freiburg.

Mit Verlagerung der Kaltfront trat auch im Flugraum bis zum Mittag gebietsweise leichter Regen auf, der
jedoch stellenweise schauerartig verstarkt war. Wahrend in der Mitte und in der Osthélfte Deutschlands
die Bewdlkung im Tagesverlauf allmé&hlich wieder auflockerte, trat stidlich der Donau am Nachmittag
noch stellenweise tiefe Stratus-Bewolkung auf.

1.7.3 Wetter am Unfallort

Aus den in dem Gutachten des DWD vorliegenden Daten wurden fur den Raum Blumberg folgende
Wetterbedingungen zum Unfallzeitpunkt abgeleitet:

Das Unfallgebiet lag noch im Einflussbereich einer Kaltfront, die stidlich der Donau im Zusammenhang
mit der Entstehung eines neuen Tiefdruckgebietes Uber Spanien riicklaufig war.

Die horizontale Sichtweite am Boden lag im allgemeinen zwischen 8 km und 20 km, war jedoch
zumindest stellenweise mit 2 km bis 5 km deutlich schlechter. Im Bereich der Unfallstelle

(ca. 2700 ft MSL), an der zum infrage kommenden Zweitpunkt dichter Nebel herrschte, diirfte die
horizontale Sichtweite am Boden unter 500 m gelegen haben.

Die Wolkenuntergrenze der tiefsten Bewolkung (3 bis 5 Achtel Stratus) lag im Raum Blumberg zwischen
2400 ft MSL und 2700 ft MSL. Dartiber befanden sich 5 bis 7 Achtel Stratocumulus, deren Untergrenze
wahrscheinlich zwischen 4200 ft MSL und 4700 ft MSL lag. Die Wolkenobergrenze dirfte zumindest
stellenweise bei etwa FL 130 gelegen haben.

Nach Aussagen von Zeugen, die sich zum Unfallzeitpunkt in der Ortschaft Blumberg aufhielten, lag das
Unfallgebiet im dichten Nebel.

1.74 Wetter am Verkehrslandeplatz Donaueschingen

Nach den Aufzeichnungen im Hauptflugbuch der Flugleitung wurden folgende Werte registriert:

Uhrzeit Piste V://V[;g/?(t Sicht a(m)Boden Wolkenérll\:grgrenze Bewslkung
09:00 18 120/03 3000 500 ft — 1000 ft 8 Achtel (OVC)
11:00 18 190/07 5000 500 ft — 1000 ft 5-7 Achtel (BKN)
14:00 18 200/08 9000 500 ft — 1000 ft 5-7 Achtel (BKN)
17:00 18 200/05 8000 2000 ft — 3000 ft 5-7 Achtel (BKN)
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1.8 Navigationshilfen

Am Verkehrslandeplatz Donaueschingen standen ein NDB (DVI) und ein DME (DON) zur Verfugung.
Diese Navigationshilfen waren fiir das geplante NDB/DME - Anflugverfahren vorgesehen.

Das NDB/DME — Anflugverfahren war fiir den Betrieb noch nicht freigegeben. Die Flugvermessung war
Bestandteil des Nachweisverfahrens fir die betriebliche Freigabe. Eine Anflugkarte fur das Anflugverfah-
ren ,NON — STANDARD NDB/DME Rwy 36" war im Entwurf erstellt und u. a. die Grundlage fur das
durchgefiihrte Flugvermessungsprogramm.

Dieser Entwurf (Anlage 4) war im Flugzeug.

Das NDB/DME — Anflugverfahren wurde mit Veréffentlichung der Anflugkarte im Januar 2001 freigegeben
(Anlage 5).

1.9 Funkverkehr

Fur den Sprechfunkverkehr mit ACC Zurich und dem Verkehrslandeplatz Donaueschingen stand ein
VHF-Kommunikationssystem zur Verfigung. Die Sprechfunkverbindungen mit beiden Bodenstellen
waren ohne Beanstandung.

Die Tonbandaufzeichnungen des Sprechfunkverkehrs von ACC Zirich wurden ausgewertet. In
Donaueschingen war keine Aufzeichnung vorgesehen.

1.10 Angaben zum Flugplatz

Der Verkehrslandeplatz Donaueschingen war ein unkontrollierter Flugplatz mit einer Asphaltpiste von
1290 m Lange fur Starts und Landungen in Richtung Norden bzw. Stuiden.

1.11  Flugdatenaufzeichnungen

Das Flugzeug war mit einer Fihrerraumtonaufzeichnungsanlage (Cockpit VVoice Recorder) ausgerustet.
Das Aufzeichnungsgerat wurde sichergestellt und konnte im Flugschreiberlabor der BFU trotz hohem
auferlichen Zerstérungsgrad und Brandeinwirkung ausgelesen werden. Auf dem Speichermedium
(Halbleiterspeicher) waren die Gesprache im Cockpit sowie der Funkverkehr wéhrend der letzten

30 Minuten aufgezeichnet.

Ein Flugdatenschreiber (Flight Data Recorder) war durch JAR-OPS 1 deutsch gefordert, aber nicht
eingebaut. Auf Antrag des Luftfahrtunternehmens wurde durch das Luftfahrt-Bundesamt eine Ausnahme-
genehmigung erteilt.

1.12  Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Aus einer Rechtskurve kommend befand sich das Flugvermessungsflugzeug auf der verlangerten
Anfluggrundlinie der Piste 36. Im Sinkflug prallte das Luftfahrzeug unmittelbar nach Beendigung dieser
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Kurve in einer H6he von 2700 ft gegen einen quer zur Flugrichtung verlaufenden, bewaldeten Ho6henzug
nordlich der Ortschaft Blumberg (Anlage 1).

Die Unfallstelle lag auf der Stidseite des in Ost-West-Richtung verlaufenden Hohenzuges etwa 80 Meter
unter dessen Gipfel. Das Gelande war ansteigend mit einer Hangneigung von bis zu 10 Grad. Die Spuren
deuteten darauf hin, dass das Flugzeug ohne Querneigung, in einem Bahnneigungsflug von etwa 3 Grad
und mit Nordkurs in die Baume einflog. Die erste Beriihrung mit Baumen erfolgte mit einer der Tragfla-
chen. Das Trimmerfeld hatte eine Gesamtléange von etwa 120 m.

Die Luftschrauben beider Triebwerke waren verformt und deuteten auf eine Leistungsabgabe zum
Zeitpunkt der Bodenberiihrung hin. Das Fahrwerk war eingefahren, die Stellung der Landeklappen war
durch den hohen Zerstdérungsgrad nicht mehr zu ermitteln. Ein im Wrack vorgefundener Héhenmesser
zeigte im ,eingefrorenen Zustand“ eine Hohe von 2700 ft an. Die Druckflacheneinstellung war nicht mehr
feststellbar.

1.13  Medizinische und pathologische Angaben

Die vier Insassen wurden obduziert. Hinweise auf eine gesundheitliche Einschrankung der Besatzungs-
mitglieder wurden nicht festgestelit.

1.14 Brand
Beim Aufprall entstand ein Brand an beiden Tragflachen in Nahe der Triebwerke. Kleinflachig kam es in

Néhe der geplatzten Tanks zu einem Waldbodenbrand. Einige Gerate der elektronischen Ausriistung und
der Cockpit Voice Recorder wurden durch die Brandeinwirkung beschadigt.

1.15  Uberlebensméglichkeiten

Der Unfall war durch die hohe Aufprallenergie fir die Insassen nicht Uberlebbar.

1.16  Versuche und Forschungsergebnisse

Versuche und Forschungen wurden nicht durchgefihrt.

1.17  Organisation und deren Verfahren

Das Luftfahrtunternehmen wird als privatrechtliches Unternehmen gefuhrt. Gesellschafter sind die
Flugsicherungsorganisationen der Bundesrepublik Deutschland, der Schweiz und Osterreich.

Mit dem Einsatz von zwei Flugvermessungsflugzeugen vom Typ Beechcraft Super King Air 350 und ein
Flugzeug des Musters Beechcraft Beech 300 ist das Dienstleistungsunternehmen fiir die Vermessung
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von Flugsicherungs- und Navigationsanlagen auf dem nationalen und internationalen Markt fur
Vermessung von Flugsicherungs- und Navigationsanlagen tétig.

1.17.1 Genehmigung und Organisation des Unternehmens

Fur die Durchfihrung der Flugvermessungsaufgaben wurde dem Unternehmen durch die Bezirksregie-
rung Braunschweig am 02.01.1995 eine Genehmig ung zur gewerbsmaRigen Verwendung von
Luftfahrzeugen fur sonstige Zwecke erteilt, die 1998 bis zum 31.12.2000 verlangert wurde.

Das Luftfahrt-Bundesamt erteilte dem Unternehmen am 26.01.1996 eine Betriebsgenehmigung aufgrund
der Verordnung (E+WG) Nr. 2407/92 in Verbindung mit 8 20 Luftverkehrsgesetz (LuftvG).

Mit dem 11. Anderungsgesetz zum Luftverkehrsgestz (LuftvVG) vom 25. August 1998 war die Genehmi-
gungspflicht fur Luftfahrtunternehmen, deren Unternehmenszweck nicht die Beférderung von Personen
und Fracht war, entfallen. Das Unternehmen strebte trotzdem ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC)
nach JAR-OPS 1 deutsch an, das am 24.09.1999 durch das Luftfahrt-Bundesamt mit Befristung bis zum
31.03.2001 ausgestellt wurde.

Ein JAR-OPS 1 Handbuch lag zum Zeitpunkt des Unfalls noch nicht vor. Die Verfahren fir den Betrieb
und die Instandhaltung der Luftfahrzeuge waren im Flugbetriebshandbuch (FBH) und im Technischen
Betriebshandbuch (TBH) festgelegt.

Laut FBH sah die Aufbauorganisation des Luftfahrtunternehmens die Fihrungspositionen, Geschéftsfih-
rer, Flugbetriebsleiter, Technischer Betriebsleiter und Leiter QM vor. Die Aufgabenbeschreibung des
Flugbetriebsleiters beinhaltete u.a. die Verantwortung fiir den ordnungsgemafien Ablauf des Flugbetrie-
bes die Uberwachung der sicheren und wirtschaftlichen Durchfihrung aller Fliige.

Nach den Unterlagen des Luftfahrt-Bundesamtes war zum Zeitpunkt des Unfalls das FBH in der Fassung
vom 06.06.2000 gultig. Das vom Luftfahrtunternehmen fir die Untersuchung des Flugunfalls bereitgestell-
te und vom Flugbetriebsleiter als glltig bezeichnete Handbuch war auf dem Revisionstand vom 08.09.98.

Fur die Durchfihrung der Flugvermessung war durch das Luftfahrtunternehmen im FBH u.a. folgender
Grundsatz aufgeschrieben:

Bei Messeinsatzen hat sich die Entscheidung tUber den zeitlichen und programmtechnischen Ab-
lauf des Einsatzes an den folgenden in der Reihenfolge ihrer Prioritat aufgefuhrten Kriterien zur
orientieren:

1. sichere Durchfiihrung der Flige,

2. Gewabhrleistung der Sicherheit der Navigationsanlagen,

3. wirtschaftliche Durchfiihrung der Vermessungseinsatze.

1.17.2 Wechselverfahren IFR/VFR laut FBH

Die im FBH festgelegten Verfahren basierten auf den Festlegungen in JAR OPS Subpart E sowie den
nationalen Rechtsverordnungen.

Fur Flige nach VFR im Luftraum E waren die in § 28 und Anlage 5 der Luftverkehrsordnung (LuftvVO)
beschriebenen Mindestwetterbedingungen mafRgeblich.
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1.17.3  Verfahren im Cockpit

Im FBH waren allgemeine Verfahren fur die Durchfiihrung eines Fluges und die effiziente Zusammenar-
beit im Cockpit beschrieben (Anlage 7). Dariiber hinaus bestanden keine Festlegungen zum Crew
Coordination Concept (CCC) und Crew Resource Management (CRM).

Der Gebrauch von Checklisten war im FBH vorgeschrieben. Bei den Normalverfahren wurden die
Checklisten als sogenannte ,Follow-up“-Checklisten gefiihrt. So sollten die erforderlichen Schritte (Items)
ausgefihrt und ihre Ausfiihrung anhand der Checkliste Giberprift werden.

Vorgesehen war, dass Checklisten grundsatzlich nur nach Aufforderung durch den Luftfahrzeugfiihrer am
Steuer (PF) vom nicht steuernden Luftfahrzeugfihrer (PNF) gelesen werden sollten.

Mit ,Cockpit Briefings" waren Verfahren beschrieben, in denen der PF muindlich kritische Abschnitte des
Fluges rekapituliert. Vorgeschrieben waren ,Depature Briefing“, ,Emergency Briefing“ und ,Approach
Briefing“.

Mit ,,Call Outs” sollte der PNF dem PF durch Zuruf verdeutlichen, dass bestimmte, fir den Flugverlauf
kritische Punkte, erreicht werden. Diese waren vorgesehen fir ,Take Off, ,Cruise” und ,Approach and
Landing".

Im FBH waren Voraussetzungen fir den Einsatz als Kommandant festgelegt. So sollte kein Flugzeugfiih-
rer als Kommandant eingesetzt werden, wenn er nicht mindestens tber 1000 Stunden Gesamtflugerfah-
rung, davon mindestens 600 Flugstunden im Messeinsatz auf dem Muster des Unternehmens nachwei-
sen konnte. Um verantwortlicher Flugzeugfiihrer zu werden, war eine Uberprifung (,16/A-4 Check®) vom
linken Sitz aus nachzuweisen. Zusatzlich waren laut unternehmensinterner Festlegung eine Supervisi-
ons-Zeit von 100 Flugstunden im Messbetrieb als verantwortlicher Flugzeugfuhrer durchzufiihren und 50
Stunden ILS Vermessung ohne Autopilot nachzuweisen.

1.17.4  Schulung und Training

Im FBH waren fur alle Besatzungsmitglieder halbjahrlich Seminare tber Crew Coordination und Cockpit
Resource Management vorgesehen.

Mindestens einmal pro Kalendermonat sollte der Flugbetriebsleiter mit allen Besatzungen, einschlief3lich
der freien Mitarbeiter, ein ausfuhrliches Informationsgesprach durchfuhren.

Halbjahrlich vorgesehene Seminare und monatliche Informationsgespréache wurden im Jahr 2000 nicht
durchgefiuhrt. Diese Veranstaltungen wurden durch wochentliche Einsatzbesprechungen (Briefings)
ersetzt.

1.17.5 Dienstzeitenregelung

Die Regelung der Flug-, Flugdienst- und Ruhezeiten basierte auf den Festlegungen der 2.DVO LuftBO.

Das Luftfahrtunternehmen hatte im FBH festgelegt, dass ein Luftfahrzeugfihrer, der von mehreren
Unternehmen beschéftigt wurde, samtliche gewerblich geflogene Zeiten mitzuteilen hatte.

Geflhrt wurde die Dokumentation der Flug-, Flugdienst- und Ruhezeiten des Kommandanten nur fir die
Einsatze im eigenen Luftfahrtunternehmen.
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1.18 Zusatzliche Informationen

Mit der Einfiihrung von JAR-OPS 1 wurde mit Unterstiitzung einer externen Beratungsfirma seit Sommer
2000 an einem Crew Coordination Concept (CCC) und Cockpit Resource Management (CRM) gearbeitet.

Im Sinne von JAR-OPS 1 war vor dem Unfall bereits ein ,Irregularity Reporting System* eingerichtet. Mit
diesem Meldeverfahren sollten Mitarbeiter des Unternehmens Verstd3e gegen Vorschriften und
Verfahren sowie andere Unzulénglichkeiten der Flugbetriebsleitung mitteilen kdnnen.

Nach dem Unfall wurden von verschiedenen Stellen und Personen Informationen Uiber angebliche
Missstande im Unternehmen und den im Unternehmen praktizierten Flugbetrieb an die BFU herangetra-
gen. Aus diesem Grunde wurden das Unternehmen, verantwortliche Luftfahrzeugfihrer, zweite
Luftfahrzeugfuhrer und Messingenieure befragt. Zur Versachlichung der Antworten und einer moglichst
objektiven Bewertung wurde fiir diese Befragung ein einheitliches Frageschema verwendet.

Aus den Antworten ergaben sich folgende Aspekte:

Die Einweisung in die spezifischen Anforderungen der Flugvermessung erfolgte Uberwiegend
durch ,Training on the job", Selbststudium und Gespréache. Es gab keine strukturierte Ausbildung,
die fur alle verbindlich war.

Von den zweiten Luftfahrzeugfuihrern wurde Ubereinstimmend berichtet, dass die Zusammenarbeit
mit den verantwortlichen Luftfahrzeugfihrern im Cockpit sehr unterschiedlich war. Bei der Befra-
gung wurden mehrfach die Namen von zwei verantwortlichen Luftfahrzeugfihrern erwéhnt, die sich
fur die Umsetzung von auf Crew Coordination basierende Verfahren im Cockpit sehr eingesetzt
hatten. Die Darstellung eines Luftfahrzeugfiihrers mit dem Satz ,Im Laufe der Zeit wusste man,
was der eine oder andere Flugkapitan an Handlungen zu sehen wiinschte* wurde in &hnlicher
Form von allen Befragten Kopiloten geduf3ert.

Im Luftfahrtunternehmen waren vor dem Unfall VerstéRe gegen die Einhaltung der
Mindestwetterbedingungen fir VFR-Fliige bekannt geworden. Gemeldet wurden diese VerstéRe
als ,Irregularity Reports“. Am 06.10. 2000 wurde im Unternehmen ein Informationspapier des
Flugbetriebsleiters an alle Besatzungsmitglieder verteilt, mit dem u.a. auf eine ,safe aircraft
operation“ hingewiesen wurde (Anlage 8).

Von einem Piloten, der als zweiter Luftfahrzeugfiihrer eingesetzt war, wurde eine Situation wie folgt
beschrieben: ,Mir oblag die Flhrung des Flugzeuges und auf Grund der sich drastisch verschlech-
ternden Wettersituation und der Unmdglichkeit die Vermessung unter IFR-Flugdurchfiihrung zu
beenden, regte ich an, die Vermessung unter diesen Umstéanden abzubrechen und mit einer IFR-
Clearence zum Platz zurtickzukehren. Daraufhin wurde mir vom Kapitén die Kontrolle des Flug-
zeuges entzogen. Verbunden damit war der Hinweis, ob ich nicht féahig sei, ein Flugzeug unter IFR-
Bedingungen zu fuhren und dass schlieB3lich die Vermessung abzuschliel3en wichtig sei. Die Ver-
messung und der Anflug wurden ausschlie3lich durch den Kapitan mit dem FMS Il geflogen”.

Nach Angabe des Luftfahrtunternehmens haben im Zeitraum 1999 — 2000 insgesamt 10 Flugzeug-
fuhrer das Unternehmen verlassen. Eingestellt wurden vier Piloten als zweite Luftfahrzeugfihrer
und sechs Messingenieure bzw. Theodolitbeobachter.

1.18 Besondere Untersuchungstechniken
Besondere Untersuchungstechniken kamen nicht zur Anwendung.
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2. Beurteilung

2.1 Allgemein

Fur die Landung auf dem unkontrollierten Verkehrslandeplatz Donaueschingen war ein Flugregelwechsel
von IFR nach VFR notwendig. Die technischen Voraussetzungen fur ein NDB/DME — Anflugverfahren
waren vorhanden, das Verfahren daflir war aber noch nicht freigegeben. Folgerichtig wurde der Flug
nach IFR vor Erreichen der MRVA beendet (Anlage 6).

Fur den Flugregelwechsel im kontrollierten Luftraum (Luftraum E) musste der Luftfahrzeugfiihrer eine
Flugsicht von mindestens 8 km haben und das Luftfahrzeug mindestens 1,5 km in waagerechter Richtung
und mindestens 1000 ft in senkrechter Richtung Abstand von Wolken halten. Diese Voraussetzungen
waren in dem Héhensegment zwischen 6400 ft (MRVA) und dem Ubergang zum Luftraum G nicht
gegeben.

Auch fur den Flugweg im Luftraum G waren die Voraussetzungen fir einen Flug nach VFR nicht erfullt.
Sowohl nach den Angaben im Wettergutachten als auch nach Zeugenaussagen, die das Wetter an der
Unfallstelle beobachtet haben, war die geforderte Flugsicht von mindestens 1,5 km nicht gegeben. Keiner
der Luftfahrzeugfiihrer kann einen ausreichenden Sichtkontakt zum Boden oder zum Verkehrslandeplatz
Donaueschingen gehabt haben.

Fir den Anflug und die Landung in Donaueschingen um 12:03 Uhr war die Besatzung ebenfalls auf
Sichtflugbedingungen angewiesen, weil auch hier in 6400 ft ein Wechsel der Flugregeln von IFR auf VFR
notwendig war. Wahrscheinlich waren auch zu diesem Zeitpunkt die Voraussetzungen dafir nicht
gegeben.

2.2 Flugweg

Die im Flugvermessungsprogramm fir den Vollkreis vorgesehene Flughthe von FL 100 wurde in den
ersten 13 Minuten des Kreisfluges um 1000 ft Uberschritten. Die Tatsachen, dass die Flughthe geandert
und in den folgenden 30 Minuten exakt eingehalten wurde sowie die exakte Form des geflogenen Kreises
erklaren eine Steuerung des Flugzeuges durch den Autopiloten. Fir die Abweichung von der durch das
Flugvermessungsprogramm vorgegebenen Flugh6he um 1000 ft wurde keine plausible Erklarung
gefunden.

Die Aufforderung von Zirich Radar ,FLIGHTCHECKER FOUR ONE ONE; CONFIRM IN A LEFT TURN
TO DONAUESCHINGEN*" kam fir die Besatzung tiberraschend. Der Uiber 40 Minuten andauernde
Kreisflug unter automatisierter Flugfiihrung und —steuerung des Flugzeuges hat dazu beigetragen, dass
die Besatzung sich Uber die Position des Flugzeuges spontan nicht im Klaren war. Die ausgeltste
Diskussion uber mdgliche Entfernungswerte, die zwischen 10 NM und 3 NM variierten, zeigte im
Ergebnis, dass die Aussage des Messingenieurs akzeptiert wurde. Grundlage daflir waren Navigations-
daten vom FMS lII.

Als um 17:13:00 Uhr, ca. 300 ft vor Erreichen der MRVA, die Durchfiihrung des Fluges nach IFR
aufgehoben wurde, gab es im Flugzeug kein Gespréach Uber die herrschenden Wetterbedingungen fir die
Fortsetzung des Fluges nach VFR.

1X001-0/00 Seite 20



BFU Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung

Ein ,Approach Briefing“ fand nicht statt. Der Kommandant wollte offensichtlich das noch nicht freigegebe-
ne NDB-DME-Verfahren verwenden. Diese Absicht wurde deutlich, als der zweite Luftfahrzeugfiihrer die
Piste 18 erwahnte, worauf der verantwortliche Luftfahrzeugfihrer sehr deutlich mit dem Satz ,NEIN
FLIEGEN WIR NICHT, DIE PISTE EINS ACHT, WIR FLIEGEN ERST NDB-DME-VERFAHREN UND
DANN DIE EINS ACHT" antwortete. Durch die Riickversicherung beim Messingenieur mit der Frage
.NICHT, SO HAST DU DAS GEMACHT F... (Messingenieur) ODER?“ wurde erneut deutlich, dass der
Anflug mit Unterstiitzung des Flugvermessungssystems (FMS Ill) erfolgen sollte.

Das NDB-DME-Verfahren zu fliegen und dann auf der Piste 18 zu landen, hatte bedeutet, dass fur den
Anflug zunachst das fir die Piste 36 noch nicht veréffentlichte NDB-DME-Verfahren mit Uberflug tber
den Flugplatz genutzt und dann mit einem Platzrundenanflug (Circling Approach) entgegengesetzt zur
Piste 36 in Richtung 18 gelandet worden ware.

Aus der Kommunikation an Bord des Flugzeuges war zu erkennen, dass der Kommandant diese Absicht
verfolgte, aber die Informationen aus der im Entwurf vorliegenden Anflugkarte NDB-DME RWY 36 nicht
exakt aus der Anflugkarte abgelesen hatte. Die Frage des Kommandanten ,WIE TIEF KONNEN WIR
HIER EIGENTLICH RUNTERGEHEN JETZT?" sowie die Anmerkung ,AUF VIERTAUSEND GEHEN"WA
MAL" verdeutlichten die Unsicherheit. In der Anflugkarte war eine MSA (Minimum Sector Altitude) von
4500 ft angegeben.

Die Aussage des Kommandanten ,JA DANN TURNEN WIR EIN UND BEI ACHT MEILEN GEHEN WIR
RUNTER, GUCK MAL.“ war ein weiterer Hinweis, dass er das NDB-DME Anflugverfahren nur aus dem
Gedéachtnis heraus verfolgte. Gemeint war wahrscheinlich der in der Anflugkarte angegebene Entfer-
nungspunkt 8,6 DME DON. Von diesem Punkt hatte laut Anflugkarte bis zu der Entfernung 6,6 DME DON
die Flughthe von 4500 ft beibehalten werden missen (Anlage 5).

Die von 17:14:48 Uhr bis 17:15:49 Uhr beibehaltene Flughthe von 4000 ft war in der Anflugkarte als
Hohenvorgabe nicht angegeben. Es war damit ein weiterer Hinweis, dass die Anflugkarte nicht vorlag.

Als der Kommandant um 17:16:04 Uhr den Satz ,WIR MUSSEN ERST MAL HIER RUNTER KOMMEN
DA" sprach, wahnte er sich wahrscheinlich an dem Wegpunkt TD002 (Anlage 5).

Nach dem Hinweis ,ABER NICHT ZU TIEF" vom zweiten Luftfahrzeugfiihrer gab der verantwortliche
Luftfahrzeugfuihrer mit der Aussage ,NEIN WIR GEHEN WIEDER AUF ZWOTAUSEND AH,
SECHSHUNDERT DAS KENNEN WIR JA SCHON MITTLERWEILE" wieder zu erkennen, dass er den
Anflug nach einem mentalen Modell durchfiihren wollte. Gemeint war mdglicherweise die OCA (Obstacle
Clearance Altitude), die in der Anflugkarte mit 2630 ft fir NDB-DME und mit 2940 ft fUr die Platzrunde
(Circling) angegeben war.

Mit dem Angebot des Flugleiters ,WENN SIE WOLLEN, KONNEN SIE AUCH RICHTUNG DREI SECHS
REINDREHEN, WIND EIN SECHS NULL MIT FUNF*, traf der Kommandant spontan die Entscheidung
fur die Landerichtung 36. Eine Begriindung fir diese spontane Entscheidung war nicht zu erkennen.

Aus dem Flugverlauf war zu erkennen, dass der Sinkflug nicht, wie im spéater veréffentlichten Verfahren
auf 4500 ft, sondern auf 4000 ft erfolgte. Diese Hohe wurde ca. eine Minute beibehalten. Der folgende
Sinkflug wurde bei einer Schragentfernung von ca. 8,3 NM zur DME Station DON eingeleitet. In dem
spater freigegebenen Anflugverfahren war dieser Sinkflug bei 6,6 DME DON vorgesehen (Anlage 4).

Wahrscheinlich wurde der Sinkflug zu friih eingeleitet, weil der Kommandant den NDB/DME - Anflug mit

Unterstlitzung des Messingenieurs so umsetzen wollte, wie er im Entwurf vorlag und spéter veroffentlicht
worden ist. Dabei hat er das Verfahren in Bezug auf die vorgegebenen Hohen und Entfernungsangaben

nicht exakt eingehalten, sondern nur aus dem Gedéachtnis nachgeflogen.
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2.3 Human Factors (Menschliche Faktoren)

Aus der Sicht der Fehleranalyse war die Entscheidung, den Sinkflug bei 8,3 NM Entfernung zur DME
Station DON zu beginnen, ein Arbeitsfehler. Der Arbeitsfehler eines einzelnen Piloten konnte in einem
komplexen Umfeld mit mehreren Mechanismen der Steuerung und Uberwachung entstehen. Dazu
gehdrten u.a. der zweite Luftfahrzeugfihrer, die Messingenieure, das Luftfahrtunternehmen sowie vom
Luftfahrtunternehmen festgelegte Verfahrensanweisungen (Flugbetriebshandbuch), die auf luftrechtlichen
Verordnungen und Gesetzen basierten. Vorangegangen war die Entscheidung fur den Flugregelwechsel
IFR/VFR, obwohl die Voraussetzungen dafir nicht gegeben waren.

Zur Verdeutlichung der Zusammenhéange und Klarung der Handlungs- und Entscheidungsweise der
Besatzung hat die BFU das von der ICAO im ,Human Factors Digest No.7“ empfohlene ,SHEL" Modell
eingesetzt (Anlage 9).

2.3.1 Verantwortlicher Luftfahrzeugfihrer (Kommandant)

Der Kommandant (,L“ im Mittelpunkt nach dem ,SHEL" Modell) hatte den Auftrag und die Verantwortung
fur die sichere Durchfihrung des Fluges, die Gewahrleistung der Sicherheit der zu vermessenden
Navigationsanlage und die wirtschaftliche Durchfiihrung des Vermessungseinsatzes.

Mit Giber 12 000 Stunden Gesamtflugerfahrung verfiigte er tiber eine hohe fliegerische Erfahrung. Diese
Erfahrung war geprégt durch Einsétze in unterschiedlichen Luftfahrtunternehmen und bei privaten Haltern
von Flugzeugen.

Auf dem Flug kamen routinierte Arbeitsablaufe eines alleinigen Luftfahrzeugfuhrers kombiniert mit einem
hohen Grad an Selbstbewusstsein zum Ausdruck. Eine Zusammenarbeit mit dem zweiten Luftfahrzeug-
fuhrer war nicht zu erkennen. Weder bei Routineaufgaben, noch bei situationsbedingten Aufgaben und
Problemlésungen wurde der zweite Luftfahrzeugfiihrer mit in Arbeitsablaufe oder Entscheidungsfindun-
gen einbezogen. Eine Ausnahme war lediglich der Sprechfunkverkehr mit dem Verkehrslandeplatz
Donaueschingen, der vom zweiten Luftfahrzeugfihrer gefihrt wurde.

Wahrend der gesamten Aufzeichnungszeit des Cockpit Voice Recorders wurde keine Checkliste benutzt,
obwohl z.B. die Anflug-Checkliste laut Verfahren vorgeschrieben war.

Die Kenntnisse und Fahigkeiten zum Fuhren des Flugzeuges waren ausreichend gegeben. Defizite
waren in dem Umgang mit den Besonderheiten der Ausristung fiir die Flugvermessung und den
dazugehdrigen Verfahren zu erkennen. Aus der Kommunikation mit dem Messingenieur wurde deutlich,
dass er in der Interpretation der Anzeigen vom FMS Il auf den Bildschirmen und den Anzeigen im
Cockpit unsicher war. Mit Anmerkung ,LAUT DEINER DIGITALEN ANZEIGE HABEN WIR NOCH 4,3
MEILEN" nach einer Diskussion Uber die richtige Entfernungsangabe im zu fliegenden Kreis lief3
erkennen, dass der Luftfahrzeugfiihrer nicht sicher in der Feststellung des richtigen Entfernungswertes
war und dann der Anzeige vom Flugvermessungsingenieur vertraute. Ebenso die Frage ,KONNEN WIR
RUM?", deutete auf eine Unsicherheit tiber die eigene Position bzw. Giber den Status der Messung hin.
Dabei war das Verfahren der Flugvermessung fir eine NDB-DME-Station im Vergleich mit anderen
Navigationsanlagen relativ einfach. Die Ergebnisse der Befragungen anderer Luftfahrzeugfihrer, die mit
dem verantwortlichen Luftfahrzeugfihrer bei friiheren Einsatzen geflogen sind, haben diese Feststellung
bekréaftigt.

Der Luftfahrzeugfiihrer hat die Grenzen und Gefahren der Navigationshilfe durch den Flugvermessungs-
ingenieur mit den Flugfuhrungsdaten aus dem FMS Il nicht erkannt. Auch die Forderung an den
Messingenieur ,JA DU KANNST SCHON MAL DEN APPROACH DRAUFSCHMEISSEN JA® zeigt
deutlich, dass er die Unterstutzung bei der Navigation nicht nur akzeptiert, sondern deutlich gefordert hat.
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Wahrend der Luftfahrzeugflihrer sonst ein hohes Selbstbewusstsein zeigte, hat er sich hier deutlich
untergeordnet.

Die Tatsache, dass der Kommandant die Bedingungen fur Flige nach Sichtflugregeln (LuftvO, Anlage 5)
und Verfahren aus dem Flugbetriebshandbuch ignoriert hat, kann nur mit tberhéhtem Selbstbewusstsein,
Selbstuberschatzung und mit dem Verlangen nach Erfolg gegentber dem Auftraggeber erklart werden.
Zu dem Erfolgsdruck kann auch beigetragen haben, dass der Luftfahrzeugfiihrer als freiberuflicher Pilot
aus wirtschaftlichen Grinden auf Auftrage angewiesen war.

2.3.3 Schnittstelle ,Kommandant — Besatzung"

Die Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen dem Kommandanten, dem zweiten Luftfahrzeugfiih-
rer und den Flugvermessungsingenieuren war Uberwiegend situationsbedingt und nur selten verfahrens-
orientiert oder strukturiert.

Die im Flugbetriebshandbuch verfahrensméRig vorgesehenen ,Cockpit Briefings®, ,,Call Outs* und
Checklisten kamen nicht zur Anwendung. Keiner der Luftfahrzeugfiihrer hat diese Verfahren angeboten
oder gefordert.

Die Voraussetzungen fir eine effektive Kommunikation im Cockpit waren nicht gegeben. Bei den
Dialogen im Cockpit kam keine ,Standard Phraseologie” zur Anwendung. Auch eine Rollenverteilung war
nicht zu erkennen. Der Kommandant, der gleichzeitig auch der steuernde Luftfahrzeugfiihrer war, hat
weder Entscheidungen noch Anflugverfahren kommuniziert. So wurde beispielsweise Uber die Entschei-
dung, ob ein Wechsel IFR/VFR und eine Landung in Donaueschingen unter den gegebenen Wetterbe-
dingungen tberhaupt erfolgen kann, nicht gesprochen.

Auch das Anflugverfahren blieb dem zweiten Luftfahrzeugfuihrer unklar. Er gab sein Unverstandnis
mehrfach zu erkennen, ohne das der Kommandant darauf reagierte. Der Kommandant beabsichtige, das
Anflugverfahren fur die Piste 36 zu fliegen, wahrend der zweite Luftfahrzeugfuhrer und der Messingenieur
davon ausgingen, dass die Piste 18 direkt angeflogen werden sollte.

Fragende oder warnende Anmerkungen des zweiten Luftfahrzeugfiihrers, wie z.B. ,ABER NICHT ZU
TIEF*, fanden keine Beachtung.

Zu erkennen war auch ein Mangel an Wertschatzung. So wurden die unterschiedlichen Entfernungsan-
gaben mit dem Messingenieur diskutiert, wahrend der zweite Luftfahrzeugfihrer an dieser Diskussion
nicht beteiligt wurde. Ein weiteres Beispiel dafir war auch der Dialog mit dem zweiten Luftfahrzeugfihrer
Uber das Anflugverfahren:

Die Bemerkung oder Frage des zweiten Luftfahrzeugfihrers ,EH MIT'N DIESER SPEED FLIEGEN
WIR DIE PISTE EINS ACHT?* wurde durch den verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrer mit ,NEIN
FLIEGEN WIR NICHT DIE PISTE EINS ACHT, WIR FLIEGEN ERST NDB-DME-VERFAHREN
UND DANN DIE EINS ACHT." Die Antwort des Kopiloten war ,AH JA". Der Luftfahrzeugfuhrer am
Steuer vergewisserte sich daraufhin beim Messingenieur mit der Frage ,NICHT, SO HAST DU
DAS GEMACHT F.... (Messingenieur) ODER?".

Feststellungen und Argumente des zweiten Luftfahrzeugfiihrer wurden auch mit ,Killerphrasen*
beantwortet. Als er verdeutlichte, dass eine Anzeige auf dem Bildschirm um 180 Grad falsch dargestellt
war und diese Feststellung durch den Messingenieur bestétigt wurde, kam am der Ende der Diskussion
tiber diesen Sachverhalt die Bemerkung ,, ....GEFAHRLICH WENN DER COPILOT MITDENKT DU*.
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Auch die Aufgaben- und Rollenverteilung zwischen Piloten und Messingenieur wurde nicht deutlich. Der
Messingenieur war nicht berechtigt, an der Navigation fur den Anflug mitzuwirken. Der verantwortliche
Luftfahrzeugfiihrer hatte die Unterstiitzung gar nicht akzeptieren durfen.

Weder mit dem zweiten Luftfahrzeugfiihrer noch mit dem Messingenieur gab es einen Ansatz flr eine
verfahrensorientierte Zusammenarbeit, wie sie im Sinne von Crew Coordination sinnvoll gewesen wére.

Aus fachlicher Sicht war der zweite Luftfahrzeugfihrer ein qualifiziertes Besatzungsmitglied. Fur die
Funktion als zweiter Luftfahrzeugfihrer hatte er mit ca. 10 850 Stunden jedoch eine au3ergewdhnlich
hohe Flugerfahrung, wovon er einen groRen Teil als Kommandant auf Flugzeugen 6stlicher Bauart
absolviert hatte. Aufgrund der anders organisierten Arbeitsteilung im Cockpit der Flugzeuge aus 6stlicher
Produktion konnte er seine Flugerfahrung im Zwei-Mann-Cockpit westlicher Art nicht komplett einbringen.

Zur Vorbereitung der Priifung zur Anerkennung seines im Ausland erworbenen Luftfahrerscheins fiir
Verkehrsflugzeugfuhrer (ATPL) beim Luftfahrt-Bundesamt hatte er einen Lehrgang ,Zusammenarbeit von
Zwei-Mann-Flugbesatzungen® mit praktischen Ubungen absolviert. Die hier erworbenen Kenntnisse und
Fahigkeiten konnte er nicht einmal ansatzweise umsetzen. Durch die Dominanz, das Selbstbewusstsein
und die Arbeitsweise des verantwortlichen Luftfahrzeugfihrers liel3 er sich in eine Rolle der Passivitat
dréngen.

Die Merkmale seiner Persdnlichkeit und seines Sozialverhaltens waren freundlich, zurlickhaltend und
vorsichtig. Diese Eigenschaften wurden durch die befragten Arbeitskollegen beschrieben und durch die
Aufzeichnungen wahrend des Fluges bestatigt. Der zweite Luftfahrzeugfuhrer brachte nicht deutlich zum
Ausdruck, dass er das geplante Anflugverfahren nicht verstanden hatte. Er wies lediglich durch fragende
Anmerkungen, wie z.B. ,EH MIT'N DIESER SPEED FLIEGEN WIR DIE PISTE EINS ACHT?* oder ,JA
UND DENN?* auf sein Unverstandnis hin.

Die Sprachkenntnisse des zweiten Luftfahrzeugfiihrers in Deutsch waren gut. Im mundlichen Ausdruck
war ein Akzent zu erkennen, der aber nicht zu Verstandigungsschwierigkeiten fuhrte. Auch der schriftli-
che Ausdruck im vorgefundenen Briefverkehr mit der Luftfahrtbehdrde zeigte, dass er die Sprache
beherrschte.

Eingeschrankt waren nach Auffassung der BFU die Fahigkeiten in der Anwendung der englischen
Sprache. Der Sprechfunkverkehr in englischer Sprache wurde auf diesem Flug ausschlief3lich durch den
verantwortlichen Luftfahrzeugfihrer gefuhrt. Erst als mit dem Turm in Donaueschingen in deutscher
Sprache kommuniziert wurde, Ubernahm der zweite Luftfahrzeugfiihrer den Sprechfunkverkehrs. Auch
die Befragung anderer Luftfahrzeugfiihrer und Flugvermessungsingenieure liel3 erkennen, dass er im
englischen Sprechfunkverkehr Probleme mit spontanen Antworten hatte.

Trotz der besseren Sprachkenntnisse in der deutschen Sprache hatte er den Sprechfunkverkehrs in
Deutsch aus formaler Sicht nicht fuhren dirfen. In dem Berechtigungszeugnis zur Anerkennung des
Flugfunkzeugnisses war vermerkt, dass der Inhaber nur zur Austibung des Sprechfunkverkehrs in
englischer Sprache berechtigt war.

2.3.4 Schnittstelle ,Kommandant — Flugzeug*

Bei der Betrachtung der Schnittstelle ,Kommandant — Flugzeug“ stand die Betrachtung Mensch-Maschine
im Vordergrund.

Der Kommandant hatte eine grof3e Flugerfahrung. Er hatte keine Probleme beim Fliegen des Flugzeuges
und der Bedienung der Ublichen Bordsysteme.
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Abweichend von der Ublichen elektronischen Ausriistung des Flugzeuges war die Zusatzausristung fur
die Flugvermessung vorgesehen. Die Bedienung dieser Ausriistung erfolgte im Wesentlichen durch den
Messingenieur. Dafiir verfiigte er tiber die notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten.

Eine missverstandliche Darstellung von Informationen aus dem FMS Ill, das nur fur Aufgaben der
Fugvermessung vorgesehen war, gab es offensichtlich im Cockpit. Die erste Unklarheit entstand schon
bei der Beendigung des Vollkreises, als Uber unterschiedliche Entfernungsangaben diskutiert wurde. Wie
aus der Diskussion zwischen Piloten und Messingenieur zu entnehmen war, hatten die Luftfahrzeugfih-
rer Schwierigkeiten, zwischen den Anzeigen der Primaravionik und den Anzeigen des FMS Il zu
unterscheiden. Moglicherweise gab es auch vom FMS 1l andere oder unterschiedliche Referenzpunkte
fur die Entfernungsmessung.

Die zweite Irritation ergab sich im Anflug auf Donaueschingen um 17:14:58 Uhr, als einer der Messinge-
nieure ,OH OH WARTET MAL, WARTET MAL ICH HAB WAS FALSCHES GEMACHT
ENTSCHULDIGUNG ES KOMMT EIN NEUES" rief. Die anschlieRende Diskussion und die Aussage des
Flugvermessungsingenieurs ,JA JA IST DOCH RICHTIG IHR HABT DOCH VOLLIG RECHT,
HUNDERTNEUNUNDSIEBZIG BITTESCHON TO ..., ,DREITAUSEND* deutete auf eine um 180 Grad
verdrehte Darstellung des Anflugweges hin. Méglicherweise hat der Messingenieur tber ein ,Radial
gesprochen und ,TO" und ,FROM* vertauscht.

Informationen aus dem FMS Il hatten fur die Primérnavigation nicht genutzt werden durfen. Der
Kommandant hatte mit dem ,FIS Power Switch” nach Abschluss des Flugvermessungsprogramms das
Vermessungssystems komplett abschalten kénnen.

2.3.5 Schnittstelle ,Besatzung — Software*

Bei der Betrachtung der Schnittstelle ,Besatzung- Software" standen Anwendung und Umsetzung der
luftrechtlichen Vorschriften und der im Flugbetriebshandbuch festgelegten Verfahren im Vordergrund.

Die in 8 28 und Anlage 5 der LuftVO festgelegten Mindestwetterbedingungen fir Flige nach Sichtflugre-
geln (VFR) wurden nicht eingehalten. Die Missachtung der Mindestwetterbedingungen kann nicht damit
begrindet werden, dass diese Festlegungen der Besatzung nicht bekannt waren. Als Bestandteil einer
luftrechtlichen Verordnung waren diese Festlegungen fiir die Luftfahrzeugfiihrer Entscheidungskriterien
im alltdglichen Flugbetrieb fir die Durchfuhrung bzw. Nichtdurchfihrung eines Fluges. Aktualitat und
Qualitat des FBHSs spielten hierbei ebenso wenig eine Rolle wie die Besonderheiten der Flugvermessung.

Selbst wenn die Dienste der Wetterberatung gar nicht oder nur eingeschréankt in Anspruch genommen
und auch vor dem Flugregelwechsel von IFR zu VFR keine Wetterdaten abgehért wurden, war die
Wettersituation fir die Besatzung deutlich erkennbar.

Die im Flugbetriebshandbuch als Entscheidungsgrundlage fiir Kommandanten und ,Mission Leader
angefiihrte Prioritatenliste

1. sichere Durchfiihrung der Flige
2. Gewabhrleistung der Sicherheit der Navigationsanlagen

3. wirtschaftliche Durchfiihrung der Vermessungseinsatze
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wurde in dieser Reihenfolge nicht eingehalten. Die Besatzung hatte damit auch gegeniber dem
Luftfahrtunternehmen klare Entscheidungskriterien nachweisen kénnen, die den Abbruch der Flugver-
messung oder ein Ausweichen zu einem anderen Flughafen begriindet hatten.

Anweisungen und Verfahrensbeschreibungen aus dem FBH fanden bei der Besatzung kaum Beachtung.
Ein Grund hierfur kdnnte eine geringe Akzeptanz der Inhalte des FBHs sein, die auch von anderen
Besatzungsmitgliedern bestatigt wurde. Da das Regelwerk in mehreren Kapiteln nicht auf dem aktuellen
Stand war und im Hinblick auf die Einfuhrung von JAR-OPS 1 auch von der Seite der Flugbetriebsleitung
keine Prioritat hatte, war die praktische Bedeutung fur den alltaglichen Flugbetrieb eingeschrankt.

Das vom Flugbetriebsleiter am 06.10.2000 herausgegebene Informationspapier mit dem Hinweis auf den
»Sicheren Flugbetrieb" konnte den verantwortlichen Luftfahrzeugfihrer nicht von der Fortsetzung des
Fluges abhalten. Die Text war weniger als klare Anweisung formuliert, sondern hatte eher einen
mahnenden Charakter (Anlage 8).

Die durch das Luftfahrtunternehmen festgelegten und im FBH beschriebenen Verfahren im Cockpit, wie
»Checklisten®, ,Cockpit Briefings" und ,Call Outs" wurden komplett ignoriert. Trotz der unmissverstandli-
chen Vorgabe im FBH, diese Verfahren im Cockpit anzuwenden, hat die Besatzung dafiir keine
Notwendigkeit gesehen. Grinde fir diese Verhaltensweise waren sehr wahrscheinlich das hohe
Selbstbewusstsein des Kommandanten, unterstitzt durch die bei den Besatzungsmitgliedern verbreitete
Geringschatzung der Vorgaben im FBH. Wie auch von anderen Luftfahrzeugfiihrern im Unternehmen
bestétigt, wurde das FBH nicht als Regelwerk und Arbeitsanweisung fur den praktischen Flugbetrieb
gesehen, sondern als ein Handbuch, das von der Genehmigungs- und Aufsichtsbehérde gefordert war.

Der Kommandant hat das noch nicht freigebende NDB/DME - Anflugverfahren als Orientierungshilfe
verwendet. Mit der Darstellung des Anflugweges aus dem FMS Il auf dem ,Multi Function Display* wurde
nur die horizontale Ebene und damit kein Hohenprofil angezeigt. Eine auf Papier ausgedruckte Anflugkar-
te wurde bei diesem Anflug offensichtlich nicht genutzt. Das vertikale Anflugprofil und damit die
Hohenangaben basierten sehr wahrscheinlich auf Erinnerungswerten des verantwortlichen Luftfahrzeug-
fuhrers, der diesen Anflug bei den vorangegangene Vermessungsfligen mehrfach geflogen war. Aus der
Kommunikation im Cockpit war zu entnehmen, dass keiner der Besatzungsmitglieder in dieser Phase des
Fluges die in dem Entwurf der Anflugkarte angegebenen Hohenwerte vorliegen hatte und dem Luftfahr-
zeugfuhrer vorgab.

2.3.6 Schnittstelle ,Kommandant - Umgebungsbedingungen*

Bei der Betrachtung der Schnittstelle ,Kommandant - Umgebungsbedingungen” standen der Auftrag, die
Wettersituation und das Luftfahrtunternehmen im Vordergrund.

Der Auftrag, eine NDB-/DME-Bodenstation zu vermessen, war aus der fliegerischen und flugvermes-
sungstechnischen Sicht keine besondere Herausforderung fur die Besatzung. Die Flugzeit von ca.
2:45 Stunden war Uberwiegend eine Routinearbeit. Eine besondere Stresssituation war nicht zu
erkennen.

Die Wetterlage am Vortag hatte bereits zu einer Anderung des fiir die Woche geplanten Flugvermes-
sungsprogramms gefiihrt. Die Vermessung in Memmingen war bereits vorgezogen worden, so dass nach
Abschluss der Flugvermessung in Donaueschingen der Heimflug nach Braunschweig hatte angetreten
werden kénnen. Hatte die Besatzung sich an den erforderlichen Wettermindestbedingungen fur die
Durchfiihrung des Fluges nach Sichtflugregeln orientiert, ware die Flugvermessung in Donaueschingen
nicht abgeschlossen worden. Die Besatzung hatte mit dem Flugvermessungsflugzeug am Boden bleiben
und auf bessere Wetterbedingungen warten mussen oder vorzeitig zum Heimatflughafen nach Braun-
schweig bzw. zum nachsten Flugvermessungsauftrag weiterfliegen missen. Der Kommandant hétte bei
dieser Wettersituation dem Luftfahrtunternehmen und auch dem Auftraggeber fiir die Flugvermessung
gegeniber jedoch ausreichende und plausible Argumente gehabt, die Flugvermessung abzubrechen
oder gar nicht zu beginnen.
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Obwohl das Luftfahrtunternehmen den Grundsatz ,sichere Durchfuhrung der Flige“ als Kriterium mit der
hdchsten Prioritat definiert hatte, war dieser Flug kein Einzelfall, bei dem diese Vorgabe nicht befolgt
wurde. Die Berichte der Kopiloten und Flugvermessungsingenieure haben belegt, dass auch andere
verantwortliche Luftfahrzeugfuhrer in einzelnen Féallen das Abschliel3en des Flugvermessungsprogramms
als héhere Prioritat sahen. Dem Luftfahrtunternehmen war diese Problematik bekannt. Trotz der
Einfuhrung der ,Irregularity Reports” und des Informationspapiers an die Piloten vom 06. Oktober 2000
gelang es dem Unternehmen nicht, das erforderliche Sicherheitsbewusstsein bei der Durchfihrung der
Flugvermessungsauftrage bei allen Besatzungsmitgliedern zu erzeugen.

Nach Auffassung der BFU war das Luftfahrtunternehmen nicht ausreichend in der Lage, den Stellenwert
der Verfahren und Arbeitsanweisungen fur die Besatzungen zu verdeutlichen. Das FBH hatte fur den
praktischen Flugbetrieb nur eine geringe Bedeutung. Gepflegt wurde dieses Regelwerk in erster Linie flr
die Genehmigungs- und Aufsichtsbehorde

Die Defizite des Kommandanten im Verstandnis und in dem Umgang mit den fir die Flugvermessung
spezifischen Verfahren und den bordseitigen Systemfunktionalitaten waren durch die Art der Einweisung
und durch die Erfahrung im Flugvermessungseinsatz bedingt. Obwohl das Unternehmen im FBH als
Voraussetzung fur den Einsatz als Kommandant u.a. mindestens 600 Flugstunden im Messeinsatz
festgelegt hatte, wurde er bereits nach 32 Flugstunden unter Aufsicht als Kommandant freigegeben. Laut
Vorgabe im FBH waéren 100 Flugstunden unter Aufsicht notwendig gewesen. Die Tatsache der friihen
Freigabe als Kommandant fuhrt die BFU auf die mit ca. 12 000 Flugstunden hohe Gesamtflugerfahrung
und auf den Mangel an Luftfahrzeugfihrern im Unternehmen zuriick. Der Personalmangel entstand, weil
in den Jahren 1999-2000 drei verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer und sechs zweite Luftfahrzeugfuhrer
das Unternehmen verlassen hatten, wahrend in dieser Zeit lediglich vier zweite Luftfahrzeugfuhrer
eingestellt wurden. Anderseits ist auch aus Sicht der BFU die oben genannte Vorgabe von 600 Stunden
in der Flugvermessung vor dem Einsatz als Kommandant als hoch anzusehen.

Weder bei der Einstellung noch wahrend der Flugeinsatze und Uberprufungsfliige hat das Luftfahrtunter-
nehmen erkannt, dass der als Kommandant eingesetzte Luftfahrzeugfihrer zumindest bei einigen Fliigen
und mit bestimmten Besatzungsmitgliedern keine Bereitschaft zu einer verfahrensgerechten Zusammen-
arbeit mit den anderen Besatzungsmitgliedern zeigte. Ebenso wurde die dominierende Personlichkeit und
das hohe Selbstbewusstsein des Luftfahrzeugfiihrers nicht erkannt. Zumindest wurden gegen diese
Defizite keine MaBhahmen unternommen.

Gegen eine teamgerechte Zusammenarbeit im Cockpit sprach auch die Situation der zweiten Luftfahr-
zeugfuhrer. Aus den Befragungen und Gesprachen mit den zweiten Luftfahrzeugfiihrern wurde deutlich,
dass fur die zweiten Luftfahrzeugfuhrer in der Regel keine Perspektive der Weiterentwicklung zum
verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrer gegeben war. Ein unternehmensinterner Qualifikationsweg zum
Kommandanten war nicht etabliert. Die Férderung zur Ubernahme von Verantwortung war fiir die Gruppe
der zweiten Luftfahrzeugfuhrer nicht zu erkennen.

3. Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

Das Luftfahrzeug war zum Verkehr zugelassen.
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Die Luftfahrzeugfuhrer waren fiir die Durchfihrung des Fluges ausreichend lizenziert.

Die vom Luftfahrtunternehmen fiir die Freigabe zum verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrer fest-
gelegte Supervisions-Zeit von 100 Flugstunden im Messbetrieb wurde nicht eingehalten.

Es gab keine Anzeichen auf ein Versagen der Flugzeugsteuerung oder einer Systemfehlfunkti-
on wahrend des Fluges oder vor dem Unfall.

Das Flugzeug prallte im kontrollierten Sinkflug gegen einen quer zur Flugrichtung laufenden
Hohenzug.

Der Flug nach IFR wurde an der MRVA beendet.

Die Voraussetzungen fiir einen Flugregelwechsel (IFR/VFR) waren nicht gegeben.

Die Mindestwerte fur Flugsicht und Abstand von Wolken waren nicht gegeben.

Die sichere Mindesththe beim Anflug (MSA) wurde unterschritten.

Keiner der Besatzungsmitglieder hatte einen ausreichenden Sichtkontakt zum Boden.

Im Unfallgebiet herrschte eine Bodensicht von unter 500 m.

Durch das Luftfahrtunternehmen im FBH festgelegte Anweisungen wurden durch die Besat-
zung nicht beachtet.

Ein Teil des Anfluges wurde als NDB-/DME — Verfahren durchgefihrt, obwohl das Verfahren
noch nicht freigegeben war. Die fur das Anflugverfahren vorgesehenen Hohen- und Entfer-
nungsangaben wurden nicht eingehalten.

Der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer forderte vom Messingenieur navigatorische Unterstit-
zung.

Der Messingenieur hat die Unterstltzung geleistet.

Nach Abschluss des Flugvermessungsprogramms kamen fur den Anflug auf Donaueschingen
Navigationsdaten aus dem fir Flugvermessungszwecke vorgesehene FMS 11l im Cockpit zur
Darstellung.

Ein ,,Approach Briefing" fand nicht statt.

Im FBH vorgesehene ,Call Outs" wurden nicht umgesetzt.

Der zweite Luftfahrzeugfuhrer war in Arbeitsablaufe und Entscheidungsprozesse im Cockpit
nicht mit eingebunden.

Auf ein Crew Coordination Concept (CCC) basierende Arbeitsverfahren kamen nicht zur An-
wendung.
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Der zweite Luftfahrzeugfihrer war Uber das geplante Anflugverfahren nicht informiert. Obwohl
dieser sein Unverstandnis mehrfach zum Ausdruck brachte, wurde die Situation nicht aufge-
klart.

1X001-0/00 Seite 29



BFU Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung

3.2 Ursachen

Der Unfall, bei dem das Flugzeug im VFR-Endanflug kontrolliert gegen einen bewaldeten Héhenzug flog,
ist darauf zurtickzufihren, dass

ein Flugregelwechsel von IFR nach VFR durchgefiihrt wurde, obwohl die Voraussetzungen dafur
nicht gegeben waren und

der Sinkflug bei ungentigenden Sichtverhéltnissen fortgesetzt wurde.
Beitragend zu den Ursachen war, dass
kein ,Approach Briefing“, keine ,Call Outs" und keine ,Approach Checkliste benutzt wurden,

der zweite Luftfahrzeugfuhrer verfahrensméRig in Arbeitsabléaufe und Entscheidungsfindungen nicht
mit eingebunden wurde,

fur den Anflug Navigationsdaten aus dem ausschlie3lich flir Flugvermessungszwecke vorgesehenen
Flight Management System (FMS IIl) verwendet wurden,

durch den Messingenieur Navigationshilfe geleistet wurde.

4. Sicherheitsempfehlungen

Die BFU hat nach Abschluss der Untersuchungen folgende Sicherheitsempfehlungen herausgegeben:
Empfehlung Nr. 14/2002

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) sollte fiir Luftfahrtunter-
nehmen, die Luftfahrzeuge fir sonstige Zwecke nach Instrumentenflugregeln (IFR) betreiben, eine
rechtliche Grundlage schaffen, die eine Genehmigung und Aufsicht des Flugbetriebes durch das
Luftfahrt-Bundesamt fordert.

Empfehlung Nr. 15/2002

Das Luftfahrt-Bundesamt sollte das Luftfahrtunternehmen veranlassen, die Erstellung der Betriebs-
handbucher nach JAR-OPS 1 deutsch zu priorisieren. Die Umsetzung der in den Handblchern
festgelegten Anweisungen und Verfahren sollte im Rahmen der Uberwachung des Luftfahrtunter-
nehmens verstarkt Gberprift werden.
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Empfehlung Nr. 16/2002

Das Luftfahrt-Bundesamt sollte im Rahmen des nach JAR-OPS 1.035 deutsch geforderten Qualitats-
systems von dem Luftfahrtunternehmen ein Verfahren fordern, das durch unternehmensinterne
Audits Mangel in der Verhaltens- und Arbeitsweise der Flugzeugbesatzungen aufzeigt.
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5. Anlagen

Anlage 1: Unfallstelle

Anlage 2: Flugverlauf

Anlage 3: Flugverlauf als Hohenprofil

Anlage 4: Anflugkarte Donaueschingen/Villingen, Ausgabe: ,Entwurf‘ mit Flugverlauf
Anlage 5: Anflugkarte Donaueschingen/Villingen, Ausgabe: Januar 2001

Anlage 6: Luftraumstruktur

Anlage 7: Auszug aus dem FBH : Cockpit Procedures

Anlage 8: Informationsblatt der Flugbetriebsleitung an die Besatzungen

Anlage 9: SHEL Modell

Braunschweig, den 15. Juli 2002

Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung

Im Auftrag

Johann Reul3

Untersuchungsfuhrer

An der Untersuchung haben folgende Mitarbeiter mitgewirkt:

Hans Peters

1X001-0/00

Seite 32



Anlage 1

Ca.80m
Ho6henunterschied

\ Unfallstelle '

Unfallstelle in Nahe der Ortschaft Blumberg



Anlage 2

0Q0E"DT"ST

ENIRI TRAR

FET=I8 IMITNTOE bxu_n_u 1wy

AP
T 0TE
Euqarn.._u/
{1 LR R

% ﬂuHﬂ_.n.m

L1

LA
HEH/

BECANE

Li 1114 xS
Wdagrent
O 9T BT
OFfrarie
SElrLTowT
OEf LTI wou &
OFFILE VBT
L= ..ﬂ|l.-.lﬂ..N| —
oY
H 0SE
ST
i H.-ﬂ.u/
1 EELE Mﬂ.___ . R
RATECIERIN,

REt. URELLE
3 H#h.rn.. P

™ O0E
TT bt W

R BT S'L 5 ST @
" . ; ; _—
OTSL § 5T 0
g ——— W
o i LST'BES 7 T
BLE
)]
srrme b 0 MWl K
oz FaN
oA gLTCHAY BEMEAS /uMW

9
 BlFupin
filivine

g
E__”_“Pi._:
Wb
s epr

P
Bt
11104

Cudle

T

OC LY T ddw

AT =
T i1
1

LEELTPET Q0OZ 0T BE t[2an] ATy

e ——— T

—




Anlage 3

Hihe in Fuss

a00a
8000
7000
G000
5000
4000
3000
2000
1000

1]
17:09:3b

171102

171228

17:13:55
Ortszeit

171522

17:16:45

17:18:14

Flugverlauf von 17:09 Uhr bis 17:17 Uhr als Hohenprofil




Ma?® 171505

L}f‘lfallstel_le_.a—i‘;'

|

ERTWOAF

1y o
1 j £

.} I'Tl‘i [ B . 'l L1 i I: I |T’|H.J-‘\.I".'1'u

ek P

L 2 [ R clmisleg o 000

e e L ——
E
-
-
Bl
-
-

n
G ) [ | | Tin|m
WIEIE 8 4] 04 04
ﬁ 1] 00| 40| 50
Timiog ot avtarized oy deining te MAPL
] __|= LA IR SRR
AEOVD-MAMARM) | MMSD 3| 4| zm | 0| 1| B
N - e o donct (5.7%) /W |50 | ad | T | B0 | W
i -
1]
wetec gz zerr 75, 74 220 7 OFG DELTOOHE FLUGSICHERUNG GNBH

Anflugkarte Donaueschingen/Villingen, Ausgabe: , Entwurf*

mit Flugverlauf

Anlage 4




Anlage 5

Cosrpogon: Mew Chart.

LUFTFAHRTHANMDBUCH DEUTSCHLAND AD 2 EDTD d-d-1
AlP GERMANY Effective: 25 JAN 2001
INSTRUMENT ELEV 2200 : ] DONAUESCHINGEN-VILLINGEMN
APPROAGH AR 0¥ OCH RELATED TO |f&n&mmm EE;: | NOB-DME (GP3)
CHART - ICAD THR® ELE""ﬂ'"l_ i ) RAWY 38

l T 1 o Iw-_'zu-' J,ﬂljl T Il"'.,: T WEH-' !r,,-rl T 1 I";F“b; (N LI

BEARINGS RAE MAENETID
mn;unea.gﬁfmm
EXGHTS IN ft .S}.

L]

b

- "_“q.._._a.-..:r;
A

|

1
-

A | ARRNALS LEAVING
CONTRDLLED

AREPACE
WHEN PASSING 2500 GMD.

URKEMIWH GLIDER ACTIITY
T BE EXFECTED RORTHEAST
AND EAST OF DUAICH TME

N L
| BINNINGEW
v E
] 5 )
#F o 'G‘;CBI-' SWITIERLAND . o ] ]
|L//--|I||'5J||."'Ll.||1|||1||'_|."L--II
MISSED AFPROACH PROCEDURE
Climb on frach 354" 0Y1 I 3.5 DWE DO
(TOO0ZL LT o 01 NOE climbing o S000.

FAF
AP MAHE 2 DME DOW 4MIFDHH 6.5 DME DON
W1 NDE

(604 (O] [ [] DME DN 1(2|3|4|6 |8 |7 ]|8]|n
= | | DHST THR 1A |24 ]34 | 48| 84| 64| 74| 84|04
NOB-DME 5931 | (3%0) | 2% | KLTIOE #70a | ansn | a0 | S2an| 2aen | 4300 ] 830 ] 4050 | saka |
CIRCLING * 240 | 2040 | Timllag oot authorized for dofinieg e AP
il = = _"—l’“..___ =
= 2 DME DON - BAPY (2 HM) MINSED
Hate of descent {52%) LAy
* WEST OF AERODRONE DHLY,

& DFS Deutsche Flugsicherung GmioH

Anflugkarte Donaueschingen/Villingen, Ausgabe: Juli 2001



Anlage 6

8000——
s 8 km Flugsicht
31,5 ki )
x Abstand voanoIken 1000 ft
7000——
MRVA IFR IFR
6000——
5000—— E
MSA
4000——
2500 ft GND
3000——
Flugsicht 1,5km
frei von Wolken
Erdsicht
2000—
Gelande
1000

MSL

IFR-VFR / VFR-IFR Wechselverfahren

MRVA: Radarfihrungsmindesthéhe (Minimum Radar Vectoring Altitude, MRVA)

Die niedrigste Hohe tGber NN im kontrollierten Luftraum, die fir die Radarfiihrung von
IFR Flugen benutzt werden kann.

MSA: Sichere Mindesth6he beim Anflug. (Minimum Sector Altitude)

E: Luftraum E; Kontrollierter Luftraum

G: Luftraum G; Unkontrollierter Luftraum



Anlage 7

71 Cockpit Procedures

Tl Allgemeine Verfahren

Zur sicheren Durchfihrung eines Fluges ist die effiziente Zusammenarbeit der
Cockpit-Besatzung unabdingbare Voraussetzung. Das nachfolgende Kapitel be-
schreibt die grundsatzlichen Regeln der Zusammenarbeit im Cockpit der im Luft-
fahrtunternehmen eingesetzten Flugzeuge.

In der Regel sitzt der verantwortliche Flugzeugfihrer im Cockpit auf dem linken Sitz.
Der Flugzeugfuhrer, der die Maschine tatsachlich fliegt wird Pilot Flying, (PF)
genannt, dies kann auch der Copilot sein. Der Flugbetriebsleiter kann hierzu,
insbesondere zu Einweisungs-, Ausbildungs- und Supervisionzwecken, Ausnahmen
Zulassen.

Die grundsétzliche Arbeitsaufteilung im Cockpit der Fll-Maschinen ist wie folgt
festgelegt:

Der verantwortliche Flugzeugfihrer, bzw. bei Einweisungs oder Supervisionfligen,
der links sitzende Pilot:

startet die Triebwerke
- bewegt das Luftfahrzeug am Boden
- stellt die Funktionstests anhand der Checkliste sicher

- der PF delegiert einzelne Arbeitsschritte, wie Klappen fahren, Leistung und
Navigationssyteme setzen durch klare Kommandos an den zweiten Flugzeugfih-
rer (Pilot Not Flying, PNF)

Der zweite Flugzeugfihrer Pilot Not Flying, PNF
- liest nach Aufforderung durch den PF die entsprechenden Checklisten

- fiuhrt nach Aufforderung durch den PF die entsprechenden Arbeitsschritte durch
und bestétigt ihre Ausfihrung klar und deutlich

- fihrt den Sprechfunkverkehr -

- fiuhrt die Flugdurchfihrungsunterlagen

Auszug aus dem FBH: Cockpit Procedures, S. 7-2
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Die Cockpit-Sprache an Bord der im Luftfahrtunternehmen eingesetzten Luftfahr-
zeuge ist Englisch. Kommandos miissen laut und deutlich gegeben werden. Fir die
im folgenden beschriebenen Arbeitsschritte sind Standardausdriicke festgelegt.
Diese beschreiben gleichzeitig die Schritte, die der PF bei der Flhrung des Luftfahr-

setzt nach Aufforderung durch den PF die entsprechenden Navigationssysteme

verfolgt die Einhaltung der festgelegten Flugroute und der Cockpitverfahren

zeuges an den PNF delegieren kann.

Zum Beispiel:

PF
"Gear up (down)!"

"Flaps up (1,2,Down)!

"Set Climb Powerl"

PNF
"Gear in transition"
When lights out/ 3 green:

"Gear up (down)!"

"Flaps set up(...), running'

When flaps are in position:

"Flaps up (...)!I"

"Climb Power set"
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Hallo, liebe Pilotenkollegen,

ich méchte mich mit zwei gmﬁen Bitten an Euch wenden:

1. Bitte

Bei den immer kirzeren Tagen im Herbst u. Winter ist es besonders wichtig,
panktlich vom Hof zu kommen. Wir haben im FBH die Regelung, bei Fligen ex
Braunschweig die Flugdienstzeit nur 45 Min. vor dem Flug beginnen zu lassen. Das
ist erfahrungsgemag schon sehr knapp. Daher die Bitte und der Appell an Euch:

Optimiert Eure Flugvorbereitung so, dal |hr méglichst um 09:00 hier in BS
vom Hofe kommt!! Gelebtes Crew Resource Management bedeutet, dai die
Workload entsprechend auf die M/L"s und CO’s verteilt wird!!

2. Bitte:

In unseren QM Seminaren haben wir uns verpflichtet, keine Kompromisse
hinsichtlich ,safe Aircraft Operation® einzugehen. Im Klartext: keine (z.B.) 6NM-
Kreise in IMC ohne ausreichenden Ground Contact, keine Unterschreitungen der
Sicherheitsmindesthdhen nachts im Bereich von problematischem Gelénde (ENM
Kreis in 1000 ft Gber dem Taunus ist unsafe!!l). Wir tuen unserer Firma keinen

Gefallen, die Vermessungen mit Krampf duchzuziehen, so gut wie es gemeint ist!!
Bitte: don't compromise Safety!! Ich m&chte Euch alle gesund wiedersehen!!

In diesem Sinne

PS: Kommentare hierzu sind erwlnscht!

BRU, 06.10.00

Informationsblatt der Flugbetriebsleitung an die Besatzungen
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* Flugzeug
* FIS/FMS 3

bod

e LuftvO * Auftrag
) ZBfT - ™1 Verantwortlicher ©  Wetter
nriugvertanrer Luftfahrzeugfiihrer * Luitfahrtunter-
NDB/DME —> > nehmen
(Entwurf)
e Zweiter
e Luftfahrzeug-
fuhrer

* Messingenieure

Erlauterung:

Das ,SHEL" Modell, 1972 entwickelt von Prof. Edwards und 1975 durch Prof.
Hawkins modifiziert, ist ein Modell fiir die ,Mensch-Maschine” Betrachtung unter
Beruicksichtung der Interaktion des Menschen mit visualisierten Darstellungen,
Verfahrensanweisungen und der Kommunikation.

Das ,SHEL" Modell bertcksichtigt die Elemente
S = Software (Verfahren, Verfahrensanweisungen,)
H = Hardware (Flugzeug, Maschine, Technische Systeme)
E = Enviroment (Situation, Auftrag, Luftfahrtunternehmen, Wetter)

L = Liveware (Luftfahrzeugfiihrer, Besatzungsmitglieder, Menschen)
Im Mittelpunkt bei dieser Betrachtung steht der Mensch ,L“ mit seinen Variationen
und Grenzen.



