°L] Eidgendssisches Verkehrs- und
' Energiewirtschalisdeparioment Nr. 1578

Schlussbericht

des Biiros fiir
Flugunfalluntersuchungen

ither den Unfall

des Flugzeuges SAAB 340B, HB-AKC
vom 9. Dezember 1993
auf dem Flughafen Bem-Belp



Résumé HB-AKC

Pour des raisons opérationnelles et météorologiques, le vol Crossair 922 Bile - Florence
doit faire escale 2 Berne au liey de Lugano. Les trois membres d'équipage ¢n sont informés
50 minutes avant 'heure de décollage prévue. Trols passagers se trouvent en outre & bord
de "avion Saab 340 (HB-AK(C). La premiére information ATIS regue au-dessus du VOR de
Hochwald indique notamment un afterrissage sur la piste 32, avec un vent de 12 3 25
nozuds soufflant de 2400, Le commandant (PIC) se prépare donc & une approche ILS
d’abord vers la piste 14, suivie d’un circuit vers la piste 32. Alors qu'il s¢ dirige vers le
point de contrdle "Birki", la tour informe cependant qu’il doit s’attendre & un atterrissage
sur la piste 14, Avec le copilote, §l discute des raisons de ce changement et de 1a procédure
A adopter pour différer éventucllement atterdssage; il déeide aussi de sortir entidrement les
volets. Peu avant le point de contrdle, FATIS donne encore {g piste 32 ainsi qu’un vent de
2500 soufflant entre 12 et 30 noeuds. Deux minutes plus tard, alors que Tappared] s'appréte
A s’aligner sur I'ILS, équipage regoit Vautorisation d'atterrir sur la piste 14; it déclenche ke
pilote automatique. Au-dessous de 4000 pleds, de fortes turbulences se font sentir.

L indicateur de vitesse Hluctue entre +/-5 ~ 10 noeuds et le capy entre 150 ot 1609, ce qui
signifie une correction due au vent de 10 2 20° A drodte. Le commandant confie la manetie
des gaz au copilote, qui tente de mainteair la vitesse de référence 3 +10 nocuds. A 200
pieds/sol, le PIC reprend cette manette. A 150 pieds/sol, le cap revient de 150 3 14{0° pour
une vitesse de 120 nocuds. Lors de Parrondi, une rafale proveque une bréve inclinaison 2
droite de 11,62, A une vitesse d'environ 110 noeuds, avion se pose 200 n1aprds e seuil
de piste, en léger dérapage 3 droite. 1 roule sur 600 m et quitte i piste & gauche, 3 la
hauteur de la voie de circulation "CV, ol quelques lampes sont ablmées et on Phélice droite
heurte un pannean de signalisation. Ensuite il revient sur 1a piste prés de seuil 32, la guitte
4 nouveay et franchit une route perpendiculaire, & vitesse fortement réduite, I s"arrére 33 m
plus loin sur terrain mou. Personne p’est blessé, Le Saab 340 z subt des dégits aux hélices
et & a roue de proue,

Causes

L accident est di &
- un arrondl non stahilisé lors de 'atterrisgage, provogué par une rafale de vent;
- Pirrésolution du PIC & différer atterrissage;

- I'hésitation et 3 la manoenvre inadéquate du PIC au moment de ralentir Pavion apreés
Pavoir posé par fort vent latéral,



BIDG. VERKEHRS: UND ERERGIEWIRTSCHAFTSOEPARTEMENT
Gilro Hir Flugunfsfluntorsuchungen

SCHLUSSBERICHT

DIESER BERICHY WURDE AUSSCHLIESSLICH ZUM ZWECKE DER UNFALLYERHUTUNG ERSTELLT.
(HE RECHTLICHE WURDIGUNS DER UMSTARDE UND URSACHEN vON FLUGUNFALLEHN 1ST NICHT SACKE DER
FLUGURFALLUNTERSUCHUNG
(ART. 24 DES LUFTPAHBTGESETZES}

LUFTFAHRZEUG Flugzeug SAAB 3408 HB-AKC
HALTER CROSSAIR AG, 4030 Base!
EIGENTUMER CROSSAIR AG, 4030 Basel
PROT (PIC) Ammerikanischer Staasangehbriger, Jahrgang 1941
AUSWEIS Linienpilot
FLUGSTUNDEN insgesamt 13828 wihrend der letzten 90 Tage 145
mit dem Yrfatimuster 354 wahrend der iptzien 90 Tage 145
ORT Flughafen Bern-Bslp
KOORDINATEN o HOEHE e
DATUM UND ZEIT 8. Dezember 1883, Q753 Uhr (UTC + 1)
BETRIEBSART Lintenflug
FLUGPHASE Landung
UNFALLART Ueherrolien der Fiste
PERSONENSCHADEN
Besatzung Passagiere Drittpersonsn

Todiich veristzt -
Erheblich verlatn o~
Laicht oder nichit vertetat 3 3
SCHADEN AMLUFTFAHRZEUG  Propslier, Bugfahrwerk, Rumpibug (Frame 4}, Landsklappen

SACHSCHADEN DRITTER 1 Pistanlampe, 1 Markierungstatel



copoT Schweizerbiirger, Jahrgang 1565
AUSWEIS Berufspilot

FLUGSTUNDEN insgesamt 1931 wihihrend der letzten 80 Tage 202
mit dem Undalimuster 1588 wabremd dor letzten 30 Tage 202




VORGESCHEHTE

Am Morgen des 9. Dezember 1993 entschied die Einsatzleitstelle {ELS) der Crossair, dass der
Flug CRX 922 nicht wie vorgeschen von Basel nmach Lugano, sondern von Basel nach Bern und
weiter nach Florenz fiihren sollte. Die Griinde dafiir waren operationelle Folgen des Voriags
ond dichter Nebel in Lugane, Die Besatzung wurde um 0650 Uhr, d.h. 50 Minuten vor der
geplanten Abflugzeit, von der ELS ber die Aendenung informiert. Da die ELS dber die
Weftersituation in Bers mit den sich am Limit bewegenden Seitenwindkomponenten informiert
war, warde als Ausweichflughaten Basel bestirnmt,

Fiir die Crossair Saab 340 ist fiir Landungen in Bern ein maximaler Settenwind von 20 kit bei
wockener Piste zuldssig. Bei nasser Piste reduzien sich digser Wert auf 15 kt.
Der ELS und der Besatzung lag eine Wettermeldung von Bern von 0620 Uhr vor;

Wind 250/15 kt, Boen bis 30 ki, Sicht mehr als 10 kon, sct 3500 f1, bm 6000 ft
11705 QNH 1012, NOSIG, Die Piste war feucht, aber es fiel kein Regen, somit konnte mit
trockenen Yerh#ltnissen gerechnet werden.

FLUGVERLAUF

Prie Rekonstrukton des Flugveriaofes stiitzt sich auf die Auswertung des Flugdatenschreibers
{DFDR} und auf die Cockpitgesprichsaufzeichnung {CVR), sowic auf die Angaben der
Besatzang.

Der Linienflug Crossair (CRX) 922, HB-AKC, startete am 9. Dezernber 1993 um 0730 Uhbr auf
der Biste 26 in Basel st Destination Bern, An Bord der Saab SF 340 befanden sich dret
Besatzungsmitglieder und drel Passagiere, Der PIC (Pilot in comimand) war fliegender Pilot {FP),
der Copilot war assistierander Pilot (PNF). Mit Ausnahme von starken Tarbulenzen nach dem
Start, der Wind wurde mit 230/43-52 kt angegeben, verlief der Steig- und Reiseflug ereignisios.

Bereits um 735 Uhr, beim Ueberfliegen des VOR Hochwald (genchtetes Funkfeuer), hiirte die
Besatzung das ATIS (Automatic Terminal Information Service) von Bern mit folgendemn Inhalt
abr "Bern Information Charly, runway in use 32. Berne 36280, wind 240712 maximiom
25 knots, visiblity 13 bm, scattered 3200 fi, broken 5500 ft, temp. 11, dpt. 5. QNH
F0117. Nach Erhalt dicser Meldung begann der PIC sogleich mit dem “Briefing”, welches alle
von det Crassair vorgeschrisbenen Elemente fiir einen ILS (Instrumentenlandesystem) Anflug
14 mit "Circling” Piste 32 enthielt. Emsprechend der vorgesehenen Landemasse von aufgerundet
10586 kg wurde eine Vref von 106 kt bestimmt. Der PIC Zussene sich wie folgt zur minimalen
Anfluggeschwindigkeit: *F normaly inecrease the speed 1o what ever the ... (Kraftaus-
druck) ... 7 need to get [t on the ground safely”. Xure darauf erhiclt die CRX 922 die
Freigabe direkt nach "Buki" zu flicgen und den Koatrollturm von Bers aufzurufen. Der
Flugverkehrsleiter des Kontrolltunms Bern wies die CRX 922 an, auf FL 90 nach "Birki” 2u
thegen und die Landung anf Piste 14 zu erwarten. Nachdem die Piloten kurz dber ¢inen
miglichen Grund fiir den Pistenwechsel von 32 auf 14 diskutierien, legte der PIC im "Rebrie-
fing” fest, dass er fiir die Landung die Klappenstellung 35 (voli) beniitzen werde, Auch die
Manipidation fiir ein alirélliges Durchstartverfahren wurden besprochen, Mit der Freigabe auf
FL. 70 und 4000 fr wurden Descent und Approach Checks entsprechend der Crossair-Verfahren
durchgefiihrt.



U 0748 Uhbr, ca. 10 NM vor dem Ueberfliegen von "Birki"”, wurde das ATIS "Delta™ mit
folgendem Inhalt empfangen:

"Runway in use 32, met report Berne, 06530, 250/12 maximum 38 kt, vis 20 km,
scatiered 21060, broken 4860, broken 23000, temp. 11, dpt 4, QNH 1012 NOSIG”.

Um (747 Uhr nach einem "visual line up” auf dag IL.S 14 wurde die Landefreigabe tiir Piste 14
erteilt. Um 0748 Uhr wurden der Autopilor und der Yaw Damper ausgeschaliet. Unterhalb von
ca. 4000 ft waten starke Turbulenzen auf, welche dic Geschwindigkeitsanzeigen wn +/-5 - 10 kt
schwanken liessen. Der Steoerkors GHeading) schwankte zwischen 150 - 1607, d.b. eine
Windkorrekiur von 10 - 20° rechis. n Endanflug, ca. 3 NM vor der Pisienschwelle, gab der
Flugverkehrsieiter die Meldung: "922, the wind is 240 pretty steady about 20 ki,
pecasionally higher” an die Besatzung welter. Daraufhin tibergab der PIC die Bedienung der
Powerlever dem Copiloten, welcher versuchie eine Geschwindigkeit von Vief +10 kt einzuhal-
ten. Bei ca. 200 f/G Gibermnahm der PIC die Powerlever (Leistungshebel) wieder seibst, Der
Copilot machte keine “speed call outs”, weil er vom PIC nicht dazu sufgefordert wurde, Bai {30
ft/G ertdnte gleichzeitig mit der GPWS-Wartung “minimums, minimuns” auch die Wamuang
“sink rate, sink rate, sink rate, sink rate”, weiche bef einer Sinkrate von fiber 1200 fyMin,
aktiviert wird. In einer Hohe von ca. 50 #/G wurde das “heading” von ca. 150° auf ca. 140°
zuriickgenommen, die Geschwindigkelt betrug ca. 120 kt. Beim Abflachen (unter § /G wurde
das Flogzeuy von einer BOe erfasst, was zu einer kurzzeitigen Schriglage von 11.6° nach rechis
fithrie. Das Flugzeug setzie innerhalb von 200 m nach der Pistenschwelle nach rechts schiebend
(ca. 7°) auf, dic Aufsctzgeschwindigkeit betrug ca. 110 kt. Nach einer Rollstrecke von ca. 600
m iberrolite das Flugzeug beim Taxiway "C" die linke Pistenscite mit allen Ridern, wobei
Pigtenlampen beschidigt wurden und der rechie Propeller eine Markicrangstafe! berlihrte. Im
Bereich der Pistenschwelle 32 rollte das Flugzeug wieder wenige Meter weit auf der Piste, bis
es mit stark reduziener Geschwindigkeit das Pistenende und das Strisschen iiberrollic. Dic
Saab 340 kam ca. 33 m nach dem Pistenende im weichen Boden zum Stillstand.

Es wurde riemand verletzt. Das Flugzeug wurde an den Propeliern und im Bereich des
Bugfahrwerks beschiidigt, Es entstand Drittschaden an der Pistenbefeuerung und an einer
Markierungstafel.

- PIC und Copilot besassen gilltige Lizenzen und Berechtigungen. Die Flugdienstzeiten
{FTR) wurden ¢ingehalten. Es wurden keine im Flughandbuch {AFM] festgesetzien
Limiten tiberschritten. Der PIC flog seit dem 10.9.1990 regelmiissig 6 - 10 sl monatlich
den Flughafen Bern an.

- Die Crossair-Limiten flir Landungen in Bern betragen 20 kt Querwindtkomponente. Der
Flugzeughersteller Sagb gibt ¢ine demonstrierte Guerwindkomponente von 35 ktan,



Die Landemasse betrug ca. 10357 kg. Die maxirale Landemasse fiir die Landungen in
Bern, Piste 14, betrug nach "Route Performance Manual” theoretisch 13608 kg fir
trockene und nasse Piste, Ruckenwind und Gegenwindkomponente 0, Flaps 35°. Fiir
Landungen mit Flaps 20° betrugen die Werte 13608 kg wocken, 12215 kg nass. Der
Schwerpunkt lag innerhalb der vorgeschriebenen Limiten.

Dag Flugeeug war den Vorschriften emtsprechend gewartet. Die Besatzung machie keine
technischen Mingel geliend, welche zum Unfall higen beitmagen kdnnen. Dic Bremsen
wurden nach dem Unfall gepriift, die Testergebnisse und die Spuren suf der Piste lassen
den Schiuss zu, dass die Bremsen und Antiskid-Systeme normal Funktionterten.

Die Auswertung des DEDR ergab keine brauchbaren Wente flir den Ruderansschlag und
Torque. Der Fehler lag bei den Rohdaten.

Die Torque-Werte konnten am 21.10,94 von der Flugunfalluntersuchungsstelle in
Braunschweig (I3 neu ausgewertet werden (Beilage B).

Wetter gemiss Schweizerischer Meteorologischer Anstalt (SMA] Ziirnich:
Allgemeine Wetterlage
Stirmische Westlage innerhalb cines Warmsektors,

Wetter am Unfallort und zur Unfallzeit

Wetter/Wolken: set 2300, bkn 4800, bkn 23000 /G
Sicht michr als 20 km

Wind: 250/12, Bsen bis 30 kit
Temperatur/

Taupunkt: 11°C/H04C

Luftdruck: 1012 hPa QNH

CGefahren: low-level-turbulence

Das SIGMET (signifikante Wettesmeldung) Nr. 1 gab fiir die fragliche Zeit ndrdlich der
Alpen mittlere bis heftige Turbulenzen unierhalb von 3000 ft an.

Im Kontrolltuem des Flughafens Bemn werden Windrichtungen und -stirke aufgezeichnet.
Obwohl die Werte im Bereich der Piste 32 gemessen werden, kann den Aufzeichnungen
entnornmen werden, dass der Wind wihrend der Landung 240 - 2707 bei 10 - 20 ket
betrag. Vor und nach der Landung erreichten die Windgeschwindigkeiten maximal 25 kt.
Die Windangaben des Flugverkehrsleiters bezogen sich auf die nur ablesbaren Winddaten
von Piste 14. Der Flugverkehrsleiter offeriene der CRX 922 die Piste 14, weil erfah-
rungsgemiss die Turbulenzen mm Anflug auf dic Piste 32 bei diesen Windverhiltnissen
extremer sind und oft zu Darchstarts fithren.

Der Anflugwinkel des ILS Gleitwegs auf Piste 14 betriigt 4°. Der Winkel der Sichianflug-
befeverung (VAST) auf Piste 32 betriigt 3.4°,

Spuren: ¢a, 200 m nach dem Aufsetzpunks war nur eine Antiskidbremsspur des linken
Fahrwerks sichtbar, welche sich bis zum Verlassen der Piste beim Taxiway "C” hinzog.
Ab dieser Siclle wurde auch eine ausgepriigte Bremsspur des rechien Fahrwerks sichtbar.



. Das “Alrcraft Operations Manual” (AOM) beschreibt die Landetechnik und die Aufgaben-
vertetlung wie foigt:

... After a LP-touch down, when LP grips NWS, RP zrips CW and keeps it steady with
a slight forward pressure. Aileron into wind, if strong crosswingd ...

CAUTION: ¥ the aircraft veers to ong side during the landing roll, go out of reverse and,
if necessary, use forward power. Strzighten the landing roll by means of rudder, nose
wheel steering and differential braking, Then use reverse power as required. Maintain
directional control by means of rudder and - at Jower speeds - nose wheel steering.”

Zu "final approach” and "landing speed”:

"Wind factor: 1/2 headwind component +1/1 gust (summary max 20 kt) should be carried
on top of Vref. Mininmun final approach speed "Vinfa) = Vrelc + Wind factor. - Bleed off
Wind factor after threshold.”

- Gemiiss Pilotenaussagen hielt der PIC nach dem Aufsetzen die linke Hand am Steuer, um
fur einen moglichen Durchstart bereit zu sein. Der Copilot habe das Steuer micht bertihirt.
Erst als das Flugzeug die Piste seitdich #iberrollt hatte, setzte der PIC Reverse. Die
Bugradstenerung wurde nicht benutzt,

Die Auswertung des DFDR hat gezeigt, dass 16 Sekunden nach dern Aufsetzen Reverse
gesetzt wurde. Dies stimmt mit den Aussgen der Piloten {iberein,

B JUNG

Der gemeinsam gefasste Entscheid der ELS und des PIC, unter den gegebenen Bedingungen
Bern arwuflisgen, war vertretbar, da nur die Blenspitzen das Limit von 20 kt Querwind
iberschritten. Operationelle Auswirkungen im Falle einer Ausweichlandung in Basel wiiren mit
nur drei Passagieren genng geblichen. Die Besatzung stand nicht unter erhiibtern Erfolgsdruck.

Die Flugerfahrung des P auf dem Flugzeugtyp sowie in der Bern-Operation war gut. Secine
Qualifikationen zeigen keine erwidhnenswerien Leistungsindngel auf,

Obwohl im ATIS Piste 32 Giiltigkeit hatte, gab der Flugverkehrslester der CRX 922 im Anflug
pnach Bern die Piste 14 zum Direktanflug frei. Die Windrichtung war praktisch rechtwinklig zur
Pistenachse, somit fiie die Anflugrichtung nicht relevant. Der Flugverkehssteiter wusste, dass
die Turbulenzen vor der Piste 32 extrem sein kbnnen, Dicses Wissen verandassie ihn, der CRX
922 die Piste 14 anzubicten, Starke Westwinde produzieren aber beim ILS-Anflug eine
Riickenwandkomponente, welche in Verbindung mit dem relativ steilen Gleitweg von 4°
Probleme beim Abbau von Uebergeschwindigkeit im Shortfinal bringen kann, Bei diesen
Wetterlagen ist die Piste 32 trotz stirkerer Turbulenzon die bessere Wall, weil ein weniger
steiler Anflugwinkel ohne Riickenwindkomponente die Landephase vereinfacht

Fiir den Endanflug schaitete der PIC den Autopiloten und den Yaw Damper aus. Bei Turbulenz
leistet der Yaw Damper, welcher erst 50 £t Gber Orund ausgeschaltet werden muss, wertvolle
Dienste beim Stabilisieren des Flugzesges wmn die Hochachse. Die stabilisierte Hochachse
¢erleichtert das Einhalten des Steuerkurses mit weniger “Arbeit” an den Quemsdern. Zudem
verhindert der Yaw Damper falsche, unnétige oder zu frithe vom Piloten induzierte Ruderaus-
schiige,



Der Gebrauch des Yaw Dampers ist bei allen Wenerbedingungen empfehlenswert, weil er den
Piloten entlastet und ihn bei Querwindlandungen vor einem zu frithen Ausrichten der Flugzeug-
tingsachse mit der Pistenachse bewahrt. In Verbindung mit der Landeklappenstellung 20°
anstelle von 35° wird die Kontrollierbarkeit bei Seitenwind noch erhéht.

Eine kriiftige Windbde bewirkte kurz vor dem Aufseizen eine erhishte Sinkrate sowie das
Erténen der "Sinkrate-Warmung und eine ausgepriigte Rollbewegung nach rechts. Der PIC
brachte das Flugzeug unter Kontrolle und setzte leicht schisbend auf. Auf eine eventuell
schwierige Landung gefasst, wollte sich der Captain dic Méglichkeit eines Durchstarts nach dem
Aufsetzen noch offen lassen, weil e nicht sicher war, bei diesen Bedingungen das Flugzeog auf
der schmalen Piste halten zu kénnen. Seine Unentschlossenheit fiihrte schliesslich zum
Abweichen von den Landeverfahren und dem daniit verbundenen Verlust der Kontrolle tiber die
Roilrichtung und Verzbgerung des Flugzeuges.

Weil sich der PIC im Briefing sichi genau #iber die einzuhaltende minimale Anfluggeschwin-
digkeit (Vmfa) festlegte, wurde dem Copiloten seine liberwacheade Punktion in diesem Bereich
erschwert. Sein Aasrufen der angezeigten Geschwindigkeit in Bezug auf vref blich aus diesem
Grunde aus,

Gemiss den Landeverfahren beschriinkt sich die Arbeit des Copiloten (RP) als assistierender
Pilot auf das Driicken des Hhensteuers nach der Landung, um das Bugrad zu belasten und suf
das Ausrufen von "Beta lights” und 60 kt. Im gegebenen Fall hielt jedoch der Captain das
Steaer, bis das Flugzeug die Piste seitlich verlassen hatte, Weil der Capiain von den liblichen
Yerfahren abwich, konnte der Copilot seiner Funktion nicht gerecht werden.

Die leicht Gberhithie Aufsetzgeschwindigkeit von 110 kt im Verhiltnis zur Vief von 106 kr hat
nur in geringem Masse zum Ueberrolien des Pistenendes beigetragen.

Dae relativ schiechte durchschnitfiche Verz8gerung nach dem Aufsetzen und das seitliche
Abweichen von der Pistenmitic kann wie folgt erkliint werden:

- Nuch dem Aufsetzen wurden die Leistungshebel noch wihrend ¢a. 10 Sekunden in Flight
Idle belassen. Reverse wurde erst nach ca. 16 Sekunden gesetzt.

- Durch kriiftiges Austreten des linken Seitenruderpedals wurde unbewusst erhéhter
Bremsdruck links gegeben {gemiiss Spurenbild), welches das Flugzeug zuns seitlichen
Ausbrechen brachie. Die Korrekturverfahren mittels Bugradsteverung, asymmetrischem
Bremsen und asymmetrischem Schub wurden vom Piloten nicht angewandt

- Nachdem beide Haoptfahrwerke die Piste verlassen hatten, wurde im weichen Boden die
Bremskraft weiter reduziert.

Vorgeschlagene Massnahmen:
Um die Techniken und Verfahren bei der Landung den Piloten und Verantwortlichen fiir

Training aller Betreiber klarer zn dokumentioren, wurden dern Hersteller folgende Aenderungen
und Zugltze im AOM vorgeschlagen:



1. NORMAL LANDING. Section 25/9 page 1.2nd Paragraph.

4

b)

c}

Stabilize speed on final and irim for that speed. A stabilized speed, power and attitude
will facilitate flare and touch down. Start to bleed off speed at approx. 50 ft above the
runway.

New under the NOTE:  Touch down with excessive speed may result in nose wheet
strike before touch down, bouncing and/or increased landing
distance.

New under 9th para-
gragh: After touch down, LP puts hand onn NWS, ready to use,

2. CROSSWIND LANDING. Section 25/% page 2. 1st paragraph.

There will be a shight modification of the text as below:

Regarding speed on final and power management, see NORMAL LANDING.

Performance permitting, use of flaps 20 is recommended.

In crosswind conditions maintain runway alignment by crabbing inte the wind with wings
level until shortly before starting the flare.

Apply rudder to align the alreraft with the runway centerline and aileron inte the wind to
counteract for drift and wingrise, Touchdown on the upwind main gear without floating.
After touchdown when the nosewheel touches the ground, apply slight forward pressure
on CW and aileron into the wind. During landing roll maintain direcnonal control with
rudder initially and counteract the endency for the upwind wing to Kft by decisive use of
atleron (the use of atleron mput inte the wind will assist in directional control in the
higher speed ranges). After touch down LP puts hand on NWS, ready 1o use.

Dier Hersteller wird die AOM Revision No 21 fir SF340B und die Revigion No 24 fir SF340A
vemn 21.12,94 publizieren.

URSACHEN

Der Unfall ist zuriickzufihren auf:

Purch Windbde induzierte unstabilisierte Ausschwebephase bei der Landung.
Usnentschlossenheit des PIC ein Durchstartveriabiren elnzuleiten.

Unentschiossenes und unzweckmiissiges Handeln des PIC beim Verzoger des Flugzeuges
nach dem Aufsetzen bel starkem Seitenwind,

Die Untersuchuny wurde von Hans-Peter Graf gefihre,

Bern, 31, Mire 1995 : Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen
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Beilage 2

Ansicht gegen die Landerichtung/View opposit to landing direction

linke Bremsspur /LH skidmark



Beilage 3

Ansicht gegen die Landerichtung/View opposit to landing direction

rechte Bremsspur/ Bugrad/ linke Bremsspur/
ILH skidmark nose wheel LH skidmark hoa




Beilage 4

Endlage und Fahrwerkspuren im Gras/Still stand position and landing gear marks
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