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SCHLUSSBERICHT

der Eidgendssischen Flugunfall-Untersuchungskommission
iber den Unfall

des Segelflugzeugs Ka-2b Rhonschwalbe D-9044

5. August 1963

am Schafberg bei Pontresina GR

0. ZUSAMMENFASSUNG

Am Montag, den 5. August 1963, um 1213 MEZ, startete der
Fluglehrer auf dem Flugplatz Samedan hinter dem
Schleppflugzeug HB-OOV auf dem Segelflugzeug Ka-2b
Rhonschwalbe D-9044, mit dem Segelflieger, um diesen in den
Hangsegelflug in der Umgebung des Flugplatzes einzuweisen. Der
Schlepppilot fihrte den Schleppzug direkt in das Val Bernina.
Um 1215 klinkte der Fluglehrer auf einer Hbhe von 250-300 m

iber dem Flugplatz in der Gegend von Pontresina aus.

Dem Hang des Schafbergs entlang geradeaus weiterfliegend,
stiess er eine halbe Minute spater mit dem nicht markierten
Tragseil einer Materialseilbahn Pontresina-Schafberg zusammen,
das an jener Stelle vertikal fast 80 Meter und horizontal 57
Meter vom Boden absteht. Die Seilbahn war auf der im
Flugplatzgebdaude angeschlagenen Hinderniskarte eingezeichnet
gewesen, doch hatte der Fluglehrer diese Karte nicht beachtet,
und das Hindernis war ihm deshalb und mangels Orientierung

durch weitere Beteiligte unbekannt geblieben.

Das Segelflugzeug stlirzte ab und wurde zerstort. Die Insassen
blieben unverletzt. An der Seilbahnanlage entstand leichter
Schaden.

1. UNTERSUCHUNG

Die Voruntersuchung wurde mit Zustellung des
Untersuchungsberichtes vom 22. September an den

Kommissionsprasidenten am 8. Oktober 1963 abgeschlossen.

2. ELEMENTE



21. Beteiligte

211. Segelflieger: Jahrgang 1933, deutscher Staatsangehdriger

Luftfahrerschein fiir Segelflugzeugfihrer (BRD), ausgestellt am
17. Oktober 1956 durch das Land Baden-Wirttemberg, giltig bis
zum 2. November 1963, mit Eintragungen fir Schleppfliige hinter
Luftfahrzeugen und fir die Ausbildung von
Segelflugzeugfithrern; Luftfahrerschein fir
Privatflugzeugfiihrer (BRD), ausgestellt am 29. September 1960
durch das Land Baden-Wirttemberg, giltig bis zum 2. November
1963.

Beginn der Segelflugausbildung im Sommer 1954; gesamte
Segelflugerfahrung rund 120 Stunden und gegen 750 Fliige;
frihere Aufenthalte in Samedan 1957/1958/1959 mit 11 % Stunden
und 5 Fligen. Beginn der Motorflugschulung im Frihjahr 1960;
gesamte Flugerfahrung rund 80 Stunden und 400 Fliuge; keine

Fliige in Samedan.

Segelflugzeugunfall beim Landen im Jahre 1955, zurlckzufihren

auf Bedienungs-Pilotenfehler.

Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fir irgendwelche

gesundheitliche Stdrungen zur Zeit des Unfalls.

212. Segelflugschiiler: Jahrgang 1939, deutscher Staatsange-

Luftfahrerschein (BRD), ausgestellt vom 3. Oktober 1961 durch

das Land Bayern (Schwaben).

Beginn der Segelflugschulung 1959; gesamte Flugerfahrung rund
1 ¥ Stunden und 20 Flige.

213. Schlepp-Pilot: Jahrgang 1939

Fihrerausweis fur Privatpiloten vom 19. September 1961, giltig

bis 27. Juni 1965, mit Erweiterung fir Schleppflug.

Fihrerausweis fir Segelflieger vom 6. August 1958, gliltig bis
27. Juni 1965.

Beginn der Flugschulung 1961, gesamte Flugerfahrung auf
Motorflugzeugen Uber 110 Stunden und 460 Landungen, wovon 122
Schleppfliige in Samedan seit 1. Juni 1963.

214. Flugplatzchef: Jahrgang 1906



215. Lagerleiter: Jahrgang 1922,

216. Segelflugleiter: Jahrgang 1931

22. Segelflugzeug D-9044

Eigentimer und Halter:

Muster:

deutscher Staatsangehoriger

Luftsportverein Biberach
e.V., Biberach/Riss BRD.

Ka-2b Rhonschwalbe.

Konstrukteur und Hersteller: S.Schleicher, Poppenhausen
(BRD), Baureihe 140,

Werknr.52, Baujahr 1954.

Charakteristik: Schulterdecker mit zwei
hintereinanderliegenden
Sitzen; Doppelsteuer,

Holzkonstruktion.

Segelflug-Eintragungs- und Zulassungsschein und Luft-
tichtigkeitszeugnis (BRD), ausgestellt am 2. April 1955 durch
das Regierungsprasidium des Landes Sud- Wirttemberg-

Hohenzollern, giltig bis 7. April 1964.

Zuladung, Fluggewicht und Schwerpunktlage wédhrend des

Unfallfluges entsprachen den Vorschriften.

23. Gelande
(Landeskarte der Schweiz 1:50.000, Blatt 268 Julierpasis)

231. Allgemeines

Der Unfall ereignete sich im Val Bernina, das sich von Samedan
aus in stdostlicher Richtung gegen den Berninapass erstreckt.
Die Unfallstelle liegt norddstlich der Ortschaft Pontresina am
Stidwesthang des Schafberges, rund 200 Meter lber der Talsohle
und rund 300 Meter Ulber dem Flugplatz Samedan, von den

Flugplatzgebauden rund 4 *» Kilometer entfernt.

Das Tal weist im Unfallraum auf der Hohe von 2000 m/M eine

Breite von nahezu einem Kilometer auf.

Der Berghang ist im Unfallgebiet mit jungem Wald bewachsen,
der von Gerdllhalden und Felspartien durchzogen ist. Die

hoéchsten Wipfel weisen eine HGhe von gegen 20 Meter auf.



Koordinaten 789.500/152.400, 1960 m/M, Gemeindebann

Pontresina.

232 . Seilbahn

Die Seilbahn, an welcher sich der Unfall ereignete, gehort der
Gemeinde Pontresina und wurde zu Materialtransporten fir

Lawinenverbauungen im Jahre 1952 erstellt.
Sie weist die folgenden Merkmale auf:

- Talstation: 100 Meter nordlich der Kirche Pontresina;
Koordinaten 789.250/152.100, 1830 m/M.

- Bergstation: 600 Meter unterhalb des Grates, Koordinaten
790.000/153.200, 2655 m/M.

- Zwischenjoch: 120 Meter horizontal vor der Bergstation.

- Spannweite zwischen Zwischenjoch und Talstation: Horizontal
1335 m.

- Verlauf: Mit 30° Neigung annidhernd in der Falllinie des

Hanges.

- Kabel: 1 Tragseil 26.5 mm, 1 umlaufendes (doppeltes)
Zugseil 12 mm, 1 Telefonkabel 5 mm, das unbelastete
Tragseil liegt an der Unfallstelle rund 20 Meter hdher als
das Zugseil und das Telefonkabel.

- Bodenabstande des unbelasteten Tragseils an der Unfall-
stelle: Vertikaldistanz zum Boden fast 80 Meter, Hori-

zontaldistanz 57 Meter.
- Nutzlast 500 kg.

Beim Anflug talaufwarts dem Hang entlang auf einer Hohe von
1900-2000 m/M ist die nicht besonders markierte Bahn auf dem
Hintergrund des Berghanges auch bei guten Sichtverhdltnissen

nur sehr schwer erkennbar.

Die Seilbahn war seinerzeit durch das Bauamt des Kantons
Graubinden dem Eidgendssischen Luftamt als Flughindernis
gemeldet worden; die grdsste Bodendistanz der Seile war dabei
mit 50 Meter angegeben worden. Einwendungen gegen den Bau der
Anlage oder Auflagen iber eine besondere Kennzeichnung
erfolgten nicht, weil die Bahn nach den gemeldeten Angaben und
den damaligen Vorschriften (s.251) nicht in den fir Segelfliige

am Hang zur Verfligung stehenden Raum hineinragte.



Auf der amtlichen schweizerischen Flughinderniskarte - Ausgabe
November 1961 - war die Bahn weder als solche noch als
Flughindernis eingezeichnet; die Aufnahme war seinerzeit mit
Ricksicht auf die gemeldete Bodendistanz der Seile von nicht
mehr als 50 Metern unterlassen worden. Der Flugplatzchef von
Samedan hatte hingegen die Bahn schon langere Zeit vor dem
Unfall in die Hinderniskarte eingezeichnet, die am
Anschlagbrett im Korridor des Flugplatzgebdudes zuhanden der
Piloten aufgehangt ist.

24. Wetter

Das Wetter am Unfalltag stand unter Hochdruckeinfluss. Uber
dem Unfallraum standen 4-6/8 Cu mit Untergrenze auf 3800 m/M.
Sicht 25 Kilometer. Im Engadin herrschte ziemlich starker
Malojawind, am Schafberg Hangaufwind von 5-10 Knoten mit
einiger Turbulenz. Sonnenstand zur Unfallzeit: Elevation 60°,
Azimut 175°.

25. Vorschriften

251. Die Verfugung des Eidgendssischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartements vom 18. November 1960 lber die

Verkehrsregeln fir Luftfahrzeuge enthalt die folgenden

Bestimmungen:

Art.5.1: Vor Beginn eines Fluges hat sich der Kommandant
eines Luftfahrzeuges mit allen fiir den Flug
massgebenden und verfigbaren Unterlagen ver-
traut zu machen.

Art.12.2: Ausserhalb dichtbevolkerter Gebiete ist die

Flughdhe so zu wahlen, dass weder das Luft-
fahrzeug und seine Insassen, noch Personen und
Sachen auf der Erde gefahrdet werden. Die
Mindestflughohe betragt 150 Meter idber Grund,
fir Segelflugzeuge bei Hangfligen 50 Meter lber

Grund.

(Bis 1960 galt auch fiur Segelflugzeuge bei
Hangfliigen die ordentliche Mindestflughohe wvon
150 Metern idber Grund.)

Art.85.1: Bei Hangfligen ist ein geniigender waagrechter



Sicherheitsabstand vom Hang zu wahren.

6: Flir Segelflugschleppzliige gelten die gleichen
Regeln, wobei aber die Mindestflughthe immer

150 Meter uUber Grund betragen muss.

252 . Die Verfligung des Eidgendssischen Luftamtes vom 31. Juli
1944 Uber das Mitfihren von Fallschirmen in Luftfahrzeugen

enthdalt die folgende Bestimmung:

Im Hinblick auf die Verringerung der Unfallgefahr wird das

Mitfidhren von Fallschirmen vorgeschrieben im Segelflug ..

Fir alle Flige in Gebieten, in denen gleichzeitig mehrere

Segelflugzeuge segeln,
Fiir alle Flige in stark bdigen Zonen.
Die als Zusatz II zum Flughafenreglement erlassenen "Be-

stimmungen flir den Segelflugbetrieb in Samedan" vom 28. Juli

1960 enthalten die folgende Bestimmung:

4.1.1: Das Mitfihren von Fallschirmen ist fir alle

Segelflugzeuginsassen obligatorisch.

3. FLUGVERLAUF UND UNFALL

31. Am Samstag, den 3. August 1963, kam eine Gruppe von
Segelfliegern des Luftsportvereins Biberach nach Samedan, um
hier unter Leitung ihres Vereinsprédsidenten ein Segelflug-
Ferienlager mit zwei eigenen Segelflugzeugen durchzufithren. Am
Sonntagmorgen fihrte der Flugplatzchef mit der Gruppe eine
Flugdienstbesprechung durch; da der Leiter und verschiedene
Teilnehmer den Betrieb in Samedan von friheren Lagern her
kannten, wurde die Besprechung kurz gehalten. Auf die im
Flugplatzgebaude angeschlagene Flughinderniskarte wurde nicht
besonders aufmerksam gemacht und von der Seilbahn Pontresina-

Schafberg war nicht die Rede.

32. Am Montag, den 5. August, beauftragte der Lagerleiter
einen Fluglehrer, der am Vortag und auch schon friher in
Samedan geflogen hatte, einen Einweisungsflug mit einem der
Segelflieger durchzufiihren, der hier das erste Mal zu fliegen

beabsichtigte. Es wurde ein Schleppstart vorgesehen und zum



Schleppen das Flugzeug Piper Super-Cub HB-O0OV (Eigentimer und
Halter privat, St. Moritz) mit dem Piloten gechartert. Fir den
Segelflieger handelte es sich um den ersten Schleppstart, den
er dieses Jahr in Samedan ausfihren wollte. Eine Absprache
Uber Einzelheiten des Schleppfluges fand nicht statt; von
Flughindernissen war zwischen den Beteiligten nicht mehr die
Rede, und weder der Segelflieger noch der Segelflugschiiler
hatten der angeschlagenen Hinderniskarte besondere Bedeutung

geschenkt.

33. Beil der Bereitstellung zum Start bemerkte der
Segelflugleiter, dass die Insassen entgegen den Vorschriften
keine Fallschirme mitfiihrten. Der Segelflieger erklarte, dass
das Lager Uber keine Fallschirme verfiigte und dass man auch in
friheren Lagern ohne solche geflogen sei. Daraufhin gab der
Segelflugleiter den Start "unter eigener Verantwortung" der

beiden Insassen frei. Den Flugplatzchef orientierte er nicht.

34. Der Schleppzug startete um 1213 MEZ auf Piste 21
talaufwadrts. Da schon starker Malojawind herrschte, entschloss
sich der Schlepppilot wie schon bei zweli vorausgegangenen
Fligen, zur Einsparung von Flugzeit und Kosten direkt in das
Val Bernina einzufliegen. Die Route war flir den Segelflieger
neu. Zuerst flog der Pilot in einer weiten Linkskurve den Hang
des Muottas Muragl an und flog dann am Hang in das Tal ein.
Anfianglich stieg der Schleppzug mit etwa 2 m/s; nach
vorlibergehender Verschlechterung der Aufwindverhaltnisse
erhohte sich aber die Steiggeschwindigkeit wieder auf rund 3
m/s, bel einer Fluggeschwindigkeit von etwa 90 km/h. Am Hang
lag die Hbhe des Schleppzuges lber Grund erheblich unter 150
Metern. Als sich der Schleppzug auf einer Hohe von gegen 250-
300 m Uber dem Flugplatz Samedan in der unteren Partie des
Schafberghangs auf der HoOhe des ersten Drittels der
Hauserreihe von Pontresina befand, glaubte der Segelflieger
mit einem konstanten Aufwind von 3 m/s rechnen zu kénnen und
klinkte etwa um 1215 aus. Der Schlepppilot leitete eine
Rechtskurve gegen das Tal hinaus ein, um auf den Flugplatz

zuriickzukehren.

35. Nach dem Ausklinken las der Segelflieger am Variometer



weiterhin eine Anzeige von 3 m/s ab. Er reduzierte die
Fluggeschwindigkeit etwas und steuerte das Flugzeug naher
gegen den Hang. Die Hohe iber Grund und auch der seitliche
Abstand zum Hang blieben aber iber 50 Meter. Der Flugschiler
fiihlte die Steuerbewegungen des Fluglehrers am Doppelsteuer
mit. Plotzlich bemerkte er wenige Meter vor sich ein parallel
zur Falllinie des Hanges verlaufendes Kabel. Er stiess noch
einen Warnruf aus, doch prallte das Flugzeug bereits mit dem
linken Fligel auf das Hindernis. Der Segelflieger hatte davon
bis zum Zusammenstoss nichts bemerkt. Das Flugzeug drehte sich
um die Langs- und die Hochachse nach links und stiirzte dann in
einer Trudelbewegung zu Boden. Zuerst fiel es in die etwa 20

Meter hohen Larchen und von dort auf den Boden.

4. SCHADEN
41. Die beiden Insassen blieben unverletzt.
42. Das Segelflugzeug wurde durch den Zusammenstoss und den

Aufprall am Boden zerstdort. Die Trimmeruntersuchung zeigte,
dass die Berihrung des Fligels mit dem Tragseil der Seilbahn
rund 130 cm vom linken Fligelende erfolgt war, im
Horizontalflug ohne Querneigung; nach dem damit verursachten
Abdrehen des Flugzeugs wurde das ausserhalb der

Kollisionsstelle liegende Fliigelnasenstilick herausgeschnitten.
43. An der Seilbahn entstanden durch den Zusammenstoss Schaden

im Umfang von gegen Fr.500.-; die entstandenen Waldschaden

sind unerheblich.

5. DISKUSSION

51. Die letzte Ursache des Zusammenstosses mit der Seilbahn
liegt offenbar darin, dass die Kabel von keinem der beiden
Insassen rechtzeitig bemerkt wurden. Da ihnen das Hindernis
nicht bekannt war, ist dies nicht verwunderlich, denn solche
Kabel sind erfahrungsgemdss auch unter guten
Sichtverhdltnissen und bei bester Aufmerksamkeit im Fluge sehr

schwer zu erkennen.

52. Wenn die Seilbahn als Hindernis, das in den zur Benilitzung



durch Segelflugzeuge freigegebenen Raum hinausragte, markiert
gewesen ware, hatten es die Insassen mdglicherweise noch
rechtzeitig erkannt. Sicher oder auch nur wahrscheinlich ist

das aber unter den gegebenen Gelandeverhdltnissen nicht.

53. Wenn dem Segelflieger die Art und ungefahre Lage des
Hindernisses schon vor dem Start bekannt gewesen ware, so
hatte er sich wahrscheinlich etwas weiter vom Hang entfernt

gehalten und dadurch den Unfall vermieden.

Dass ihm das Hindernis unbekannt geblieben war, ist auch auf

das Verhalten anderer Beteiligter zurickzufihren:

- Dass der Flugplatzchef anldsslich der Flugdienstbesprechung
nicht gerade auf dieses einzelne Hindernis aufmerksam
machte, ist verstandlich; immerhin ware es angebracht
gewesen, wenigstens auf die allgemeinen Anschldge und damit

auf die Hinderniskarte hinzuweilsen.

- Einen solchen Hinweis, wenn nicht geradezu eine Detail-
besprechung der Hinderniskarte und der idbrigen allgemeinen
Anschlige, hatte man auch vom Lagerleiter erwarten dirfen
(der Segelflugleiter hingegen durfte annehmen, dass
Piloten, die sich bei ihm zum Start meldeten, fir den Flug

richtig vorbereitet waren).

- Endlich ware es durchaus angebracht gewesen, wenn sich der
Schlepppilot, der den Schleppzug in die Nahe des
Hindernisses zu fiihren gedachte, dariiber vergewissert
hatte, dass dieses den Insassen des Segelflugzeugs bekannt

war.

Das alles ist aber bloss sekundadr; primdr ist der Umstand,
dass der verantwortliche Pilot es unterlassen hat, seinen Flug
geniigend vorzubereiten: Zur Vorbereitung des Hangsegelfluges
gehort die Orientierung iber die Hindernislagen. Die
notwendige Unterlage ware als allgemeiner Anschlag zu seiner

Verfliigung gestanden.

54. Wegen dieses Anschlags fallt die Tatsache, dass das
Hindernis auf der amtlichen Karte nicht eingetragen war, als

moégliche Unfallursache ausser Betracht.



55. Ebenso wenig wurde dieser Unfall und der Schaden durch das
Fehlen von Fallschirmen beeinflusst. Das konnte der
Segelflugleiter allerdings nicht voraussehen, als er den Start
trotz diesem Mangel mit dem nichtssagenden Hinweis auf die
"eigene Verantwortung" der beiden Segelflieger freigab; damit
konnte er ja die bestehenden Vorschriften nicht ausser Kraft

setzen.

6. SCHLUSS

Die Untersuchungskommission gelangt einstimmig zu folgendem
Schluss: Der Zusammenstoss mit dem Seilbahnkabel ist darauf
zurickzufiithren, dass der Pilot das nicht gekennzeichnete und
in den fir Hangsegelflug zur Verfiigung stehenden Raum
hineinragende Hindernis nicht rechtzeitig erkannte und nicht
umflog, weil es ihm zufolge ungeniigender Orientierung und

Vorbereitung unbekannt geblieben war.

Zirich, den 15. November 1963.

Ausgefertigt am 15. November 1963.
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