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Sachverhalt

Am 04.12.2008 um 13:22:21 Uhr' kam es im oberen Luftraum fiinf nautische Meilen
(NM) westlich von Frankfurt/Main zu einer Annéherung zwischen einer Dassault Fal-
con 900EX (F900) und einer Formation, bestehend aus zwei McDonnell Douglas
F/A-18 D (F18). Die grote Anndherung betrug 300 ft bei einer Entfernung von
1,2 NM.

Ereignisse und Flugverlauf

Die Formation F18 befand sich auf einem Flug nach Instrumentenflugregeln (IFR)
von Norwegen in die Schweiz. Sie flog in sudliche Richtung in Flugflache (FL) 370.
Nach Aussage des Formationsfiihrers kam es zu einer Warnmeldung wegen zu tie-
fen Oldrucks auf einem der Triebwerke. Laut Checkliste erfordert diese Situation ein
Abschalten des betroffenen Aggregats, um eine Uberhitzung zu verhindern. Die Be-
satzung informierte um 13:19:46 Uhr die Flugsicherungsstelle tber ein technisches
Problem und bat um eine Sinkfreigabe nach FL280. Zu diesem Zeitpunkt sei das be-
troffene Triebwerk noch nicht abgeschaltet gewesen. Der zustandige Lotse gab an,
dass er keine Sinkfreigabe erteilen konnte, da sich in unmittelbarer Nahe zu der
Formation mehrere Flugzeuge befunden hatten und ein Sinkflug eine Staffe-
lungsunterschreitung nach sich gezogen hatte. Daher lehnte er die Bitte um Sinkfrei-
gabe mit den Worten ,,... for the time being not possible due to traffic...”, ab. Die
Sinkfreigabe wurde in ca. drei Minuten in Aussicht gestellt. Dies wurde durch die Be-
satzung bestatigt. Nach der Analyse weiterer Parameter und Absprache mit der Be-
satzung der zweiten F18 wurde entschieden, das betroffene Triebwerk abzustellen.
Die Besatzung sagte aus, dass sie keine Erfahrungswerte gehabt habe, wie lange
das Flugzeug mit nur einem laufenden Triebwerk in so grof3er Héhe (FL370) gehal-
ten werden kann. Sie musste feststellen, dass ein Sinkflug unumgénglich war. Um
13:21:29 Uhr informierte die Besatzung den Lotsen, dass es nicht moglich sei, die
Hohe (FL370) zu halten. Der Lotse gab eine Verkehrsinformation bezuglich der F900
(“...exactly in your ahm three o’clock position, range two miles ah traffic two tousand
below. | need the two thousand feet separation ah expect descend in one minute,
stand by.”) Die Besatzung antwortete um 13:21:45 Uhr: "Okay we’ll try. And we are
visual with the traffic.” Um 13:21:51 Uhr fragte der Lotse nach, ob sich die F18 —
Formation in einer Notsituation befinde. Dies wurde verneint: “Ah, not yet, no.“ Um

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit
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13:21:56 Uhr war auf dem Radarbild der eingeleitete, nicht freigegebene Sinkflug er-
kennbar (FL367). Um 13:21:58 Uhr fragte der Lotse nach, ob eine Beendigung des
Sinkfluges in FL365 mdglich sei. Auch dies verneinte die Besatzung mit den Worten:
“negative, we need to descend now, sorry.” Daraufhin, um 13:22:04 Uhr, wies der
Lotse die Formation an, sofort nach rechts in Richtung Westen zu kurven. Die Besat-
zung bestatigte: “right west, descending.” Erneut fragte der Lotse, ob eine Beendi-
gung des Sinkfluges in FL360 moglich sei. Daraufhin antwortete die Besatzung: “un-
able negative, we need to descend level 250.“ Der Lotse gab daraufhin eine erneute
Verkehrsinformation: “... three o’clock, one mile, ah five hundred below.” Die Besat-
zung meldete die F900 in Sicht und befand sich zu diesem Zeitpunkt bereits unter-
halb deren Flughthe (FL347, Entfernung 1,2 NM).

Die F900 befand sich auf einem IFR-Flug von Rotterdam nach Minchen. Nach Aus-
sage der Besatzung herrschten Sichtflugbedingungen. Das Flugzeug flog in stdéstli-
che Richtung in FL350. Um 13:21:49 Uhr wurde die Besatzung vom zusténdigen
Lotsen aufgefordert, eine sofortige Rechtskurve in Richtung 90° einzuleiten. Die Be-
satzung bestatigte um 13:21:56 Uhr: “0.9.0 degrees immediately heading ...“, und
erhielt kurz darauf eine Verkehrsinformation beztglich der F18 — Formation: “...check
traffic presently in your ten o’clock position, one thousand high, two fox eighteen
descending.” Um 13:22:10 Uhr meldete die Besatzung Sichtkontakt zu der F18 -
Formation. Bis zu diesem Zeitpunkt war auf dem Radarbild keine Linkskurve der
F900 in Flugrichtung 090° erkennbar. Um 13:22:21 Uhr informierte die Besatzung die
Flugsicherungsstelle tber eine TCAS-RA (Resolution Advisory) ,Climb“. Sie habe
den Autopiloten deaktiviert und einen Steigflug eingeleitet. Um 13:22:40 Uhr meldete
die Besatzung der F900: “Traffic terminated...".

Alle beteiligten Flugzeuge setzten ihren Flug fort. Die Fehlermeldung der F18 stellte
sich spater als Sensorproblem heraus.

Angaben zu Personen

Besatzungen der F/A-18 D

Der verantwortliche Luftfahrzeugfihrer der F18 mit der Warnmeldung war nach eige-
ner Angabe seit 1998 im Besitz einer giltigen Lizenz zum Fihren des betroffenen
Musters. Er hatte eine Flugerfahrung von ca. 1 000 Stunden. Der verantwortliche
Luftfahrzeugfihrer der zweiten F18 (Wingman) war nach eigener Angabe seit 1998
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im Besitz einer giltigen Lizenz zum Fuhren des Musters. Er hatte eine Flugerfahrung
von ca. 160 Stunden.

Besatzung der Falcon 900EX

Der verantwortliche Luftfahrzeugfuhrer (PIC) war seit 2007 im Besitz einer gultigen
Lizenz (Flight Crew License), nach den internationalen Regelungen der ICAO und
nach JAR-FCL, ausgestellt durch die Joint Aviation Authorities, Kingdom of Belgium.
Er hatte eine Flugerfahrung von mehr als 5 000 Stunden.

Der Copilot war seit September 2008 im Besitz einer gultigen Lizenz (CPL(A)) nach
den Standards der JAR-FCL, ausgestellt durch die UK Civil Aviation Authority, United
Kingdom. Er hatte eine Flugerfahrung von mehr als 2 700 Stunden.

Angaben zu den Luftfahrzeugen

F/A-18 D

Bei dem Flugzeugmuster F/A-18 D handelt es sich um ein zweisitziges zweistrahli-
ges Mehrzweckkampfflugzeug. Um eine bessere Rundumsicht zu gewahren, ist die
Kanzel blasenférmig konstruiert. Das Flugzeug ist nicht mit einem Verkehrswarnsys-
tem (ACAS) ausgestattet. Die Flugzeuge waren in der Schweiz zum Verkehr zuge-
lassen und wurden von der Schweizer Luftwaffe betrieben.

Falcon 900EX

Die Falcon 900EX ist ein dreistrahliges Passagierflugzeug. Sie bietet bis zu 14 Pas-
sagieren Platz und wird sowohl auf Kurz- und Mittelstrecken als auch auf Langstre-
cken eingesetzt. Das Flugzeug war in Portugal zum Verkehr zugelassen und wurde
von einem portugiesischen Luftfahrtunternehmen betrieben.

Meteorologische Informationen

Nach Aussage der Besatzung der FO00 herrschten Sichtflugbedingungen. Nach In-
formation des Deutschen Wetterdienstes (DWD) lag die Tropopause in FL340. Dar-
uber war der der Himmel wolkenlos mit guten Sichtverhaltnissen.
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Funkverkehr

Der Funkverkehr zwischen den Flugsicherungskontrollstellen und den beteiligten
Flugzeugen wurde vom Flugsicherungsunternehmen aufgezeichnet und stand der
BFU als Tonbandumschrift zur Verfiigung.

Flugdatenaufzeichnung

Die Radaraufzeichnungen des Flugsicherungsunternehmens lagen der BFU flr die
Untersuchung vor.

Angaben zum Luftraum

Die Schwere Storung ereignete sich im Luftraum der Klasse C. Es handelt sich um
einen kontrollierten Luftraum in dem sowohl Flige nach Instrumentenflugregeln (IFR)
als auch Flige nach Sichtflugregeln (VFR) erlaubt sind. Fliige nach IFR werden zu
allen anderen Fligen gestaffelt. Die Mindeststaffelungswerte betragen generell 5 NM
horizontal oder 1 000 ft vertikal. Da die F18 als Formation flog und nicht fur die Re-
duzierte Vertikalstaffelung (RVSM) zugelassen war, bestanden Mindeststaffe-
lungswerte von 6 NM horizontal oder 2 000 ft vertikal.

Zusatzliche Informationen

Als Reaktion auf die Schwere Storung veroffentlichte der Chef Flugsicherheit der
Schweizer Luftwaffe im Januar 2009 ein Flight-Safety-Bulletin. Darin wird allen Be-
satzungen empfohlen, ,bei allen Pannen, welche die Fliegbarkeit des Flugzeuges
beeintrachtigen kodnnten, mdglichst sofort eine Luftnotlage zu erklaren und den
Transponder auf 7700 zu schalten®. Kinftig soll die Schaltung des Transponder-
codes 7700 bei allen Ubungen im F/A-18-Simulator konsequent praktiziert werden.

Untersuchungsfuhrer: Christian Blanke
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz tiber die
Untersuchung von Unféllen und Storungen beim Betrieb ziviler Luftfahr-
zeuge (Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998
durchgefuhrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhi-
tung kunftiger Unfalle und Storungen. Die Untersuchung dient nicht der
Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.
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