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Résumé HB-KBD

Le 31 aofit 1995, a 0959 h, le pilote, accompagné de trois passagers, décolle de I’aéroport
de Berne aux commandes de 1’avion Robin DR400-140B, HB-KBD, dans ’intention
d’effectuer un vol privé a destination de Sion. ‘

Peu aprés ’envol sur la piste 14, des témoins observent un brusque cabrage de I’appareil
suivi d’une instabilité latérale avec amorce d’un virage a gauche devenant de plus en plus
accentué. Aprés une rotation d’environ 270°, I’appareil décroche sur I'aile gauche et
s’écrase en position quasi verticale sur un terrain de sport et prend feu.

Les quatres occupants ont trouvé la mort dans I’accident.

‘Faits établis
- Le pilote était titulaire d’une licence en cours de validité.

- L’enquéte n’a pas révélé d’indices permettant de retenir I’hypotheése d’une incapacité
physique du pilote au cours du vol. ‘

- L’avion était admis a la circulation VFR.

- La masse et le centre de gravité se trouvaient dans les limites prescrites.

- Le siege du pilote n’était pas verrouillé.

- L’examen du systéme de réglage du si¢ge a révélé des insuffisances susceptibles

d’empécher un verrouillage automatique des chevilles dans les orifices des glissiéres
de sicge. ' ~ :

Cause

L’accident est la-conséquence d’une perte de contrdle, consécutive a un recul intempestif du
siége-pilote, non verrouillé, au cours de la phase du décollage.

Recommandation

Les modifications au niveau des siéges avants proposées par 1'Office fédéral de I’aviation

civile en date du 15 janvier 1996, devraient étre prises en considération dans les plus brefs
délais par le constructeur.




- 1-

Dieser Bericht wurde ausschliesslich zum Zwecke der Unfallverhiitung erstellt. Die ‘rechtliche
Wiirdigung der Umstéinde und Ursachen von Flugunfillen ist nicht Sache der Flugunfalluntersu-
chung (Art. 24 des Luftfahrtgesetzes). :
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ALLGEMEINES

K llung

Am 31. August 1995 startete der Pilot um 09591) Uhr mit drei Passagieren an Bord
mit der "Robin" HB-KBD auf der Piste 14 des Flughafens Bern zu einem privaten Flug
nach Sion. Kurz nach dem Start ging das Flugzeug in eine immer enger werdende
Linkskurve iiber und stiirzte annshernd senkrecht auf einen Sportplatz ab. Alle vier
Insassen erlitten dabei todliche Verletzungen, das Flugzeug brannte aus.

Untersuchung

Der Unfall ereignete sich um ca. 1001 Uhr. Die Meldung traf um ca. 1020 Uhr beim
Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen (BFU) ein. Die Untersuchung wurde um ca. 1100
Uhr an der Unfallstelle in Zusammenarbeit mit der Kantonspolizei Bern und dem
Untersuchungsrichter von Belp eroffnet. ’

FESTGESTELLTE TATSACHEN

Vorgeséhichte

Am Morgen des 31. August 1995 entschlossen sich der Pilot, eine Arbeitskollegin und
zwei Arbeitskollegen kurzfristig zu einem Flug von Bern nach Sion. Als langjahriger
Kunde mietete der Pilot zu diesem Zweck bei der ALPAR AG, Belp die vierplétzige
Robin DR 400-140B, HB-KBD. .

Flugverlauf

Der Start auf der Piste 14 erfolgte um 0959 Uhr. Der weitere Flugverlauf wurde
aufgrund der Zeugenaussagen und der Befunde am Wrack rekonstruiert. Der Flugweg
wurde von mehreren Zeugen am Boden sowie von einem Helikopterpiloten aus der Luft
beobachtet (Beilage 1). Nach dem Abheben ging das Flugzeug in einen normalen
Steigflug tiber. In einer Hohe von ca. 30 m/G wurde die Robin um ca. 20° angestellt,
wippte zweimal um die Querachse und ging briisk in eine Linkskurve iiber. In einer
gleichbleibenden Flughthe von 50 - 60 m/G geriet das Flugzeug in eine weite, dann
immer enger werdende Linkskurve, dabei schwankte es um die Langs- und Querachse.
Ueber dem Sportplatz des Giessenbades - die Robin hatte eine Kurve von ca. 270°
beschrieben und eine westliche Flugrichtung eingenommen - kippte das Flugzeug liber
den linken Fliigel ab, schlug in steiler Lage auf dem Rasen auf, fing sofort Feuer und
brannte aus. ' i '

DAlle Zeiten sind Lokalzeiten (UTC +2)
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Alle Zeugen gaben an, dass der Motor vom Start weg blS zum Aufschlag ein normales,

konstantes Gerdusch abgegeben hatte.

Koordinaten der Unfallstelle: 605 250 / 195 420 Hohe: 510 m/M.
Landeskarte der Schweiz 1:25000, Blatt Nr. 1167, Worb.

Personenschéiden , ,

’ Besatzung _ Passagiere Drittpersonen
Tédlich verletzt ~ 1 3 R
Schaden am Luftfahrzeug

-Das Flugzeug wurde zerstort.

Sachschaden Drifter

Es entstand Flurschaden.

Beteiligte Personen

Pilot

+Schweizerbiirger, J ahrgang 1948.

" Beschrinkter Fiihrerausweis fiir Berufspiloten, ausgestellt durch das Bundesamt fiir

Zivilluftfahrt (BAZL) am 26.4.1987, giiltig bis 25.4.1997

Erweiterungen: - Radiotelefonie UIT
- CVFR-Flug
Bewﬂhgte Flugzeug— :
muster: - Einmotorige bis 2500 kg mit Kolbenmotor ohne besondere
Vorrichtungen
- mit Landeklappen

Fiihrerausweis fiir Segelﬂiegcr vom 14.8.1970.

Flugerfahrung

Motorflug: Insgesamt 1094 Std., wovon 24:40 Std. auf dem Unfallmuster; in den
letzten 90 Tagen 11:55 Std., davon 6:10 Std. auf dem Unfallmuster; in den letzten

24 Stunden O Std. Segelflug: 161 Std.
Beginn der fliegerischen Ausbildung am 16.5.1970.

Letzte ﬂiegeréiriiliche Untersuchung am 20.4.1995.
Befund: tauglich ohne Einschréinkungen.
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- Passagiere

+Schweizerbtirger, Jahrgang 1965.

Keine fliegerischen Ausweise und Erfahrung.

+Schweizerbﬁrgerin, Jahrgang 1961.

Keine fliegerischen Ausweise und Erfahrung.

+Schweizerbiirger, Jahrgang 1970.

Keine fliegerischen Ausweise und Erfahrung.

Flugzeug

Muster:
Hersteller:
Charakteristik:
Baujahr:
Werknummer:
Motor:

Propeller:

Verkéhrsbewilligung:

Eigentiimer und Halter:

Zulassungsbereich:

Betriebsstunden
im Unfallzeitpunkt:

Betriebszeiten:

Robin DR 400-140B mit Motor von 160 PS

S:A. Avions Pierre Robin, France

Einmotoriger Tiefdecker mit festem Bugfahrwerk.
1986, Umriistung 1992 ( 160 PS )

1724 ,

Hersteller: Textron Lycoming

Muster: 0-320-D2A

Leistung: 160 PS

Festpropeller

Hersteller: Sensenich

Muster: 74DM6S5-2-64

ausgestellt durch das BAZL am 1.4.1988, giiltig bis Wider-
ruf o :
Alpar AG, Bern

im gewerbsmissigen Einsatz

 VFR bei Tag

im privaten Einsatz
VER bei Tag
VER bei Nacht

Zelle: 3084
Motor: 891
Propeller: - : 891

Betriebszeit seit letzter 50 Std-Kontrolle: 38 Stunden -

Die letzte BAZL-Priifung erfolgte am 13.1.1993. Die letzte

" 100-Stunden-Kontrolle wurde am 16.5.1995 bei total 2993

Betriebsstunden und die letzte 50-Stunden-Kontrolle am
11.7.1995 bei total 3046 Betriebsstunden durchgefiihrt.
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Masse und Schwerpunkt: Die maximale Abflugsmasse betridgt 999 kg; die Masse im
Unfallzeitpunkt betrug ca. 915 kg.

Masse und Schwerpunkt befanden sich wihrend des
Unfallfluges innerhalb der zulédssigen Grenzen.

Flugzeitreserve: ca. 2:30

Wetter

Gemiiss Bericht der Meteorologischen Anstalt

Alleemeine Wetterlage:

Die Schweiz liegt am Rand eines Hochs mit Kern iiber dem nahen Atlantik.

Wetter am Unfallort und zur Unfallzeit:

Wetter/Wolken: ~ wolkenlos
Sicht: mehr als 10 km
Wind: SE, 2-5 kt
Temperatur/Taupunkt: 10°/6°
Luftdruck: 1021 hPa QNH
Gefahren: ‘ e

Sonnenstand: Azimut: 114°, Hohe: 32°

Navigations-Bodenanlz_igen
Nicht betroffen. ‘

Funkverkehr

" Der Funkverkehr zwischen dem Piloten und dem Kontrollturm Bern wickelte sich bis

zum Unfallzeitpunkt ordnungsgemiss und ohne Schwierigkeiten ab.
K en en

Nicht betroffen.

Flugschreiber

Nicht Vorgeschrieben, nicht eingebaut.

Befunde am Wrack

Das Flugzeug kollidierte in annéhernd senkrechter Sturzfluglage mit dem Boden am
westlichen Rand des Sportplatzes und brannte bis auf Teile des Seitenleitwerks
praktisch vollstindig aus.
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1.12.2 Im einzelnen konnten am Wrack folgende Feststellungen gemacht werden:

1.13

Eine visuelle Priifung der Ruderanschliisse, Verbindungsgesténge, Umlenkhebel,
Seilziige und Spannschlosser sowie der Umlenkrollen ergab keine Anhaltspunkte fiir
vorbestandene Méngel.

Die Bauch- und Schultergurten wurden getragen und hielten der Beanspruchung stand.
Die Befestigungspunkte waren teilweise ausgerissen.

Die Deformationsart der Propellerblitter ldsst den Schluss zu, dass der Motor im
Zeitpunkt des Unfalls volle Leistung abgab. Instrumente, Schalter und Bedienungshebel
konnten wegen des hohen Zerstorungsgrades nicht ausgewertet werden.

Der in der Léngsrichtung verstellbare Pilotensitz war zum Unfallzeitpunkt nicht

verriegelt, d.h. die Vemegelungszapfen waren nicht in den Lochern der Schiene
eingerastet (siche Beilage 2).

Medizinische Feststellungen

Die Leiche des Piloten wurde im Institut fiir Rechtsmedizin (IRM) der Universitit Bern

. einer Autopsie unterzogen.

Auszug aus dem IRM-Bericht:
""Todesursache:

Sowohl die Verletzung des Hirnes als auch diejenige der Brustorgane sind - jede fiir

“sich alleine gesehen - als todlich zu erachten; es liegen somit sich konkurrierende

Todesursachen vor, nimlich eine Atcmléihmung und ein Verbluten. Der nach dem
Absturz entstandene Brand hatte keinen Einfluss mehr auf das Todesgeschehen
ausgeltibt.

Vorbestandene Krankheiten oder Organveréinderungen:

Als vorbestandene Erkrankungen fanden sich arteriosklerotische Einengungen der
Herzkranzgefiisse; die Lichtung der Arterien war teilweise bis zu 70% eingeengt. Bei
derartigen Einengungen der Herzkranzgefdsse kann es infolge einer Minderdurchblutung
der Herzmuskulatur iiber Rhythmusstorungen zu einer Beeintrichtigung des Bewusst-
seins kommen. :

- Im vorliegenden Fall liegt jedoch kein derartiges Geschehen vor. Die oben erwdhnten

Verblutungsbefunde und der Nachweis einer Fettembolie der Lungen als Folge der
stumpfen Gewalteinwirkungen sind niamlich als sog. vitale Zeichen beweisend fiir eine
vorhandene Herztitigkeit zum Zeitpunkt der Verletzungsentstehung und kurz danach.

Spuren von Alkohol, Medikamenten oder Drogen:
Anliisslich der chemisch-toxikologischen Untersuchungen konnten im Korper des

Piloten weder Drogen- noch Medikamentenwirkstoffe nachgewiesen werden. Die
Alkoholanalyse verlief ebenfalls negativ; der Pilot war demnach zum Zeitpunkt des

" Absturzes alkoholniichtern.
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Es fanden sich somit keine konkreten Hinweise darauf, dass der Pilot durch pharmako-

logisch wirksame Substanzen bei der Fithrung des Luftfahrzeuges beeinflusst wurde. -

Das negative Untersuchungsresultat des Herzblutes auf Kohlenmonoxid ist ein
konkreter Hinweis dafiir, dass der Brand erst nach dem Absturz entstand und dass
wihrend des Fluges keine Motorabgase eingeatmet wurden.

Innere Besichtigung

Die Haut zwischen den Daumen und den Zeigefingern beidseits sowohl innen alé auch
aussen ohne Verletzungen." (Ende Auszug). ‘

‘Die Leiche des Passagiers auf dem Sitz vorne rechts wurde einer Autopsie unterzogen.

Befund: "Der Passégier erlitt beim Absturz schwerste Verletzungen im Bereich von
Schidel, Hals, Rumpf und Extremitéten. Dabei kam es insbesondere zu Zerreissungen
des Herzens und der Halsschlagadern. Der Tod trat augenblicklich durch Verbluten ein.

Die rontgenologische Untersuchung der Hénde ergab eine Verrenkung des linken
Daumens und Bruch des Grundglieds des rechten Daumens sowie des Mittelglieds des
rechten Zeigefingers. Obwohl die Haut zwischen Daumen und Zeigefinger nicht

- eingerissen war, konnte es sich bei diesem Verletzungsmuster um sogenannte

Steuerkniippelverletzungen handeln. Es ist somit moglich, dass der Passagier vorne
rechts den Versuch unternommen hat, den Absturz des Flugzeugs durch ein Eingreifen
am Doppelsteuer zu verhindern.”

Der Tod der beiden hinten sitzenden Passagiere ist auf schweres Schidelhirntrauma
zuriickzufiihren.

Feuer

Das Flugzeug fing nach dem Aufprall Feuer und brannte vollyst'zindig aus.

Ueberlebensmiig!jéhkeiten

‘Der Unfall war nicht iiberlebbar.

Besondere Untersuchungen

‘Aufgrund der Befunde an der Verriegelung der Sitzverstellung vorne links, wurde in

Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) die Konstruktion und
deren Funktion an anderen Flugzeugen desselben Typs iiberpriift. Dabei wurde
festgestellt, dass die Verstellung und Arretierung des Sitzes in unbelastetem Zustand
einwandfrei funktionierte. Bei belastetem Sitz zeigte sich jedoch, dass die Haltegurten
des Sitzkissens so weit niedergedriickt wurden, dass sie dabei auf den Verstellmecha-
nismus driickten. In diesem Zustand wurde der Mechanismus schwergéingig. Dabei
konnten die Verriegelungszapfen, falls sie entriegelt waren, nicht wie vorgesehen beim
Vor- oder Zuriickschieben des Sitzes automatisch in die nidchste Bohrung der
Sitzschiene einrasten. Der Sitz liess sich dann ungebremst zum Anschlag vor- und

zuriickschieben.
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Dieser Mangel wurde nur bei Sitzen mit tiber 500 Betriebsstunden beobachtet. Als
Beweis sind Scheuerstellen an der Unterseite des Sitzes sichtbar (Beilage 3).

Des weitern wurde festgestellt, dass die Verriegelungszapfen bei belastetem Sitz in

- manchen Fillen auch bei frei beweglichem Mechanismus nicht in die Locher der

Sitzschiene einrasteten. Der Grund bestand darin, dass das Spiel in der Fithrung der
Schiene unter Belastung aufgehoben wurde und die Bolzen nicht mehr mit den
Bohrungen fluchteten (Beilage 4).

Nach Bekanntwerden der oben beschriebenen Befunde meldeten sich zahlreiche Pilbten

beim BFU und beim BAZL: alle Meldungen betrafen ein plotzliches Zuriickfahren des
Pilotensitzes bis in den hinteren Anschlag kurz nach dem Start.

Massnahmen des BAZL

Am 7.9.1995 richtete sich das BAZL mit einem Rundschreiben an alle Halter von
Luftfahrzeugen des Musters Robin DR—300 / DR-400 (Beilage 5).

Um die Mingel an der Sitzverstellung daverhaft zu beheben brachte das BAZL in -

eigener Regie versuchsweise folgende Modifikationen an:
1. Die Haltegurten des Sitzkissens wurden durch Stahlbinder ersetzt (Beilage 6).
2. Die Bohrungen in der Sitzschiene Wurden vergrossert und angesenkt.

Diese technischen Modlﬁkatlonen wurden am 15. 1. 96 dem Hersteller zur Uebernahme
empfohlen. :

Informationen iiber Organisation und Verfahren

Die HB-KBD wurde von der ALPAR AG im privaten und im gewerbsmissigen Einsatz
betrieben. Die ALPAR AG betreibt Flugzeuge verschiedener Hersteller, wie Piper,
Beechcraft und Cessna. Da jeder Hersteller fiir seine Flugzeuge unterschiedliche

* Checklisten erstellt, gibt die ALPAR AG ihren Piloten einheitlich in Englisch gestaltete

Checklisten ab. Beim Vergleich der originalen, in Deutsch geschriebenen Checkliste von
Robin zu der ins Englische iibersetzten Checkliste der ALPAR AG fiir das Unfallflug-
zeug fiel auf, dass bei der "Innenkontrolle beim Anlassen" beim Original zur "Cockpit
preparation before starting engine" der ALPAR AG in einem Checkpunkt Unter-
schiede bestanden: ,

Der Punkt "Vordere Sitze................ eingestellt, verriegelt" des Originals wurde mit
"Seat and seatbelts........ ......adjust, fasten" iibersetzt.
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Verschiedenes

In der Zeit von August 1977 bis April 1983 wurde der Pilot auch im gewerbsméissigen
Rundflugbetrieb der ALPAR AG eingesetzt. Die aktiven Rundflugpiloten miissen sich.
jahrlich einem Refresher mit schriftlichem Test sowie einem Checkflug stellen.
Anlisslich seines periodischen Checkflugs am 16.4.83 wurde der Pilot als ungeniigend
qualifiziert und vom gewerbsmissigen Rundflugdienst suspendiert. Am 15.4.85
versuchte der Pilot erneut, den Check zu bestehen, jedoch wiederum ohne Erfolg. Als
Kunde der ALPAR AG charterte der Pilot weiterhin Flugzeuge fiir private Fliige. Er
brauchte sich dabei nie mehr einem Checkflug zu unterziehen, weil dieser weder von
den gesetzlichen Vorschriften noch vom Betriebsreglement der ALPAR AG vorge-
schrieben ist. :

BEURTEILUNG

Technische Aspekte

Die technischen Untersuchungen nach dem Unfall beweisen, dass der Mechanismus der
Sitzverstellung der DR-400 mit Mingeln behaftet ist, welche dem Hersteller hitten
bekannt sein sollen. Die Meldung vieler Zwischenfille sowie der vorliegende Unfall
zeigen die Tragweite solcher Konstruktionsfehler auf. Die unter 1.16 beschriebenen
Modifikationen, welche das BAZL ausgefiihrt und zur Uebernahme dem Hersteller
empfohlen hat, zeigen, dass mit relativ wenig Aufwand eine definitive Losung des
Problems erreicht werden kann.

Operationelle Aspekte

Ob der Pilot die Vorflugkontrolle anhand der Checkliste durchgefiihrt hatte, konnte
nicht ermittelt werden. Es muss offen bleiben, ob der kleine Unterschied zwischen der
Original- und der ALLPAR-Checkliste beim Punkt "vordere Sitze ..... eingestellt,
verriegelt" zum englischen "adjust, fasten" eine Rolle spielte. Ungeachtet der genauen
Uebersetzung wird in der Checkliste grundsétzlich auf den Punkt "seat and seatbelts"
hingewiesen. Dennoch sollte darauf geachtet werden, dass bei Vereinheitlichungen von
Checklisten die sinngemisse Wiedergabe des Originals erhalten bleibt.

Es kann davon ausgegangen werden, dass der Pilotensitz beim Start nicht verriegelt
war. Die Verriegelungszapfen waren nicht in den Lochern der Sitzschiene eingerastet.

Der Sitz muss sich vor dem Start irgendwie leicht verklemmt haben, was dem Piloten
den Einduck vermittelte, der Sitz sei verriegelt. Die Position des Verriegelungshebels
seitlich am Sitz hitte dem Piloten angezeigt, dass der Mechanismus nicht korrekt
eingerastet war. Diesen Punkt hatte der Pilot offensichtlich iibersehen. Kurz nach dem
Abheben muss der Sitz zum hinteren Anschlag gerutscht sein. Wie die vielen gleicharti-
gen Vorfallmeldungen zeigen, muss dieses Ereignis aber nicht zwingend zum Absturz

fithren.
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Im vorliegenden Fall ist folgender Ablauf denkbar: nachdem der Sitz nach hinten

- gerutscht war, konnte der mit Schultergurten angeschnallte Pilot aufgrund seiner Statur

den Steuerkniippel nicht mehr fithren. Ob die Trimmung und unbeabsichtigte Steuer-
ausschlige den Flugweg beeinflussten, bleibt unbekannt. Denkbar ist, dass der

* Passagier vorne rechts zumindest in der Schlussphase ins Doppelsteuer griff; seine

Handverletzungen unterstiitzen diese These. Der ganze Flugweg nach dem ersten
Aufbiumen deutet auf einen unkontrollierten Flugzustand hin, der schhesshch mit
einem Geschwmdlgkeltsverlust in Bodennihe endete.

Um Routinefehlern wie das Auslassen von Checklistpunkten entgegenzuwirken und um
ein sicheres fliegerisches Niveau anzustreben, sind periodische Kontrollfliige ein
taugliches Mittel. Fluggesellschaften, Vercharterer und Clubs sollten diese Kontrollfli-
ge nicht nur bei ihren Berufspiloten anwenden, sondern auch Privatkunden einbeziehen.
Fluggiste von Privatpiloten haben denselben Anspruch auf Sicherheit wie zahlende
Passagiere.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Befunde

- Der Pilot besass einen giiltigen Fiihrerausweis.

- Es liegen keine Anhaltspunkte fiir gesundheitliche Stérungen des Piloten wéhrend
des Unfallfluges vor.

- Das Flugzeug war zum Verkehr VFR zugelassen. Masse und Schwerpunkt lagen
innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen.

- Der Pilotensitz war nicht verriegelt.

- Die Konstruktion der Sitzverstellung weist Méngel auf, welche unter Umstéinden ein
automatisches Einrasten der Arretierungsbolzen in den Lochern der Sitzschiene
verhindern.

Ursache

Der Unfall ist auf den Verlust der Kontrolle tiber das Flugzeug zuriickzufiihren,
ausgelost durch das Zurlickrutschen des nicht verriegelten Pilotensitzes in der
Startphase.

EMPFEHLUNG

Die am 15.1.1996 vom BAZL vorgeschlagenen Modifikationen sollten unverziiglich
vom Hersteller iibernommen werden.

Die Unter&uchung wurde von Hans-Peter Graf gefiihrt.

Bern, 26. April 1996 | Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen
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Belage 4
UNBELASTET / SANS CHARGE

Schiene / Rail

Querrohr / Tube transversale
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Verriegelungszapfen / Goujon de

/ verrouillage

NN

LTI 777 "//:

Spiel / Jeu vertical
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Beilage 5

3003 Bern, 07.09.1995 RUNDSCHREIBEN
An alle Halter von Luftfahrzeugen
I/Zeichen =~ --- des Musters Robin DR-300 / DR-400

U/Zeichen ~ 220.01-TD DR-400/hy

Tel. 031 325 9794
Fax 031 325 80 51

Wichtige Sicherheitshinweiée betreffend ROBIN DR-300 und DR-400

Sehr geehrte Damen und Herren,

kiirzlich hat sich ein schwerer Flugunfall mit einem Luftfahrzeug des Musters DR-400
ereignet, dessen Ursache vermutlich im Bereich der Verriegelung des Pilotensitzes zu
suchen ist. Im Zusammenhang mit diesem Unfall sind bei uns mehrere Meldungen von
Piloten eingegangen, welche ebenfalls Vorkommnisse mit nicht verriegelten Pilotensitzen
betrafen.

Aus diesen Griinden weist das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt auf folgende Punkte hin, die
beim Betrieb der Flugzeuge ROBIN DR-300 und DR-400 unbedingt zu beachten sind:

1, Vor jedem Start ist sicherzustellen, dass die korrekte Verriegelung des Piloten-
sitzes iiberpriift wird. Dieser Punkt ist in den Verfahren des genehmigten Luft-
fahrzeug-Flughandbuchs (AFM) als Teil der Checkliste enthalten.

2. Bei den im Abstand von 50 Betriebsstunden durchzufiihrenden Kontrollen ist zu
beachten, dass der Verriegelungsmechanismus der Vordersitze auf korrekte
Funktion, deformierte Teile und einwandfreien Zustand der Fiihrungsschienen
kontrolliert wird. Defekte Teile sind vor dem néchsten Flug zu ersetzen oder zu
reparieren.

3. Mingel an der Verriegelung der Vordersitze sind unverziiglich der mit dem
Unterhalt des Luftfahrzeugs beauftragten Stelle zu melden und beheben zu
lassen.

Das Bundesamt ist im Moment dabei, in Zusammenarbeit mit dem Hersteller Massnah-
men zu erarbeiten, mit welchen die Funktion der Sitzverriegelung verbessert werden
kann. Wir werden Sie zu gegebener Zeit iiber das weitere Vorgehen orientieren.

Wir bitten Sie, alle Piloten, welche dieses Flugzeugmuster bei Thnen fliegen, in geeigne-
ter Form iiber diese wichtigen Sicherheitshinweise zu orientieren.

Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
Sektion FL 1. V.

A. Husy




3003 Berne, le 07.09.1995 LETTRE CIRCULAIRE

A tous les exploitants d’aéronefs
v/signe - du type ROBIN DR-300 et DR-400

n/signe 220.01-TD DR-400/hy
Tel. 031 325 9794

Fax 031 325 80 51

Avertissement important de sécurité concernant les ROBIN DR-300 et DR-400

Mesdames, Messieurs,

Un grave accident impliquant un aéronef du type ROBIN DR-400 s’est produit
récemment. Les causes se situent trés probablement au niveau du verrouillage du siege
du pilote. Par ailleurs, en relation avec cet accident, 1’Office a recu plusieurs annonces
émanant de pilotes qui lui font part d’incidents au sujet de sieges non-verrouillés.

Par voie de conséquence, I’Office fédéral de I’aviation civile attire votre attention sur
les points suivants, qui doivent étre observés impérativement lors de 1’exploitation des
avions ROBIN DR-300 et DR-400:

1. Avant chaque décollage, le pilote doit s’assurer que les sieges avant sont
verrouillés correctement. Ce point figure dans les procédures du Manuel de vol
approuvé (AFM), comme partie de la check-liste.

2.  Lors des controles a exécuter toutes les 50 heures de service, il faudra vérifier le
bon fonctionnement du mécanisme de verrouillage, ’absence de parties déformées
et le bon état des rails. Les pieces défectueuses seront remplacées avant le
prochain vol.

3. Tout défaut au niveau du verrouillage des sieges avant doit étre annoncé
immédiatement a I’organisme chargé de ’entretien de I’aéronef, pour correction.

L’ Office établit actuellement, avec la coopération du constructeur, des mesures visant a
améliorer la fiabilité. du mécanisme de verrouillage des sieges. Nous vous informerons
en temps utile des mesures a prendre.

Nous vous prions de transmettre cette importante information de sécurité a tous vos
pilotes conduisant les aéronefs concernés par la présente circulaire.

Veuillez agréer, Mesdames, Messieurs, nos salutations distinguées.

Office fédéral de 1’aviation civile
Section FL e.r.

A. Husy
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