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Causes

L'accident est d( au fait que I'avion est entré en collision avec un obstacle suite a une perte
de contréle par I'équipage au roulage.

A joué un réle dans l'accident:

o Degré inégal d’efficacité des freins.
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Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen des BFU Uber die Umstande und Ursachen des
vorliegend untersuchten Unfalls.

Gemass Anhang 13 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember
1944 sowie Artikel 24 des Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Un-
tersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalles die Verhitung kinftiger Unfélle
oder schwerer Vorféalle. Die rechtliche Wirdigung der Umstéande und Ursachen von Flugunfal-
len und schweren Vorféllen ist ausdricklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es
ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfra-
gen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Um-
stand gebihrend Rechnung zu tragen.

Die deutsche Fassung dieses Berichts entspricht dem Original und ist massgebend.

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der flr das
Gebiet der Schweiz guiltigen Normalzeit (/ocal time — LT) angegeben, die im Unfallzeitpunkt
der mitteleuropaischen Sommerzeit (MESZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT, MESZ
und koordinierter Weltzeit (co-ordinated universal time — UTC) lautet:

LT = MESZ = UTC + 2h.

In diesem Bericht wird aus Griinden des Personlichkeitsschutzes fir alle natiirlichen Perso-
nen unabhangig von ihrem Geschlecht die mannliche Form verwendet.
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Schlussbericht

Luftfahrzeug Flugzeug Gyroflug/FFT GmbH SC 01B-160 HB-UCV
Halter HG Speed Canard, 3855 Brienz

Eigentimer HG Speed Canard, 3855 Brienz

Pilot Schweizer Staatsbirger, Jahrgang 1959

Ausweis Ausweis fur Privatpiloten (Flugzeug), PPL (A)

Berechtigung: SEP, abgelaufen am 31.05.2004

Weiter verfligte der Pilot Uber einen Ausweis fur Berufspiloten
(Helikopter) und Uber eine Helikopter-Flugerfahrung von
ca. 5300 Stunden.

Flugstunden insgesamt 286 h wahrend der letzten 90 Tage 3h

auf dem Unfallmuster 43 h wahrend der letzten 90 Tage 3h

Prufer (examiner) Schweizer Staatsbirger, Jahrgang 1954

Ausweis Verkehrspilotenlizenz (Flugzeug) ATPL(A)

Berechtigungen: SEP, SET Pilatus, MEP, A319/320/321 PIC,
A330 PIC, FI (A), IRI (A), TRI (A)

Flugstunden insgesamt 14 398 h wahrend der letzten 90 Tage 210h
auf dem Unfallmuster 71 h wéhrend der letzten 90 Tage 1h

Ort Flugplatz Grenchen

Datum und Zeit 19. Juli 2004, 10:00 Uhr

Betriebsart VFR Prufungsflug (renewal proficiency check SEP(L))

Flugphase Landung

Unfallart Verlust der Kontrolle

Personenschaden

Besatzung Passagiere  Drittpersonen

Todlich verletzt 0 0 0
Erheblich verletzt 0 0 0
Leicht oder nicht verletzt 2 0

Schaden am Luftfahrzeug Bugfahrwerk beschadigt

Drittschaden Geringer Landschaden

Buro fur Flugunfalluntersuchungen Seite 4 von 12



Schlussbericht HB-UCV

1.2

Sachverhalt
Vorgeschichte und Flugverlauf

Der Pilot hatte einen Ausweis, in dem unter anderem einmotorige Flugzeuge mit
Kolbentriebwerken (single engine piston — SEP) als Klassenberechtigung (c/ass
rating — CR) eingetragen waren. Diese Klassenberechtigung war am 01.06.2004
abgelaufen. Um die Berechtigung wieder zu erlangen, war ein Prifungsflug mit
einem Prufer (examiner) notwendig. Im Rahmen dieses Prufungsfluges waren
unter anderem Anflige und Landungen in Grenchen vorgesehen.

Mit dem examiner an Bord startete der Pilot in Bern, wo das Flugzeug stationiert
war, zum Prufungsflug und flog nach Grenchen. Dort fuhrte er einen Anflug auf
die Piste 07 gefolgt von einem Durchstart (go-around) und zwei Notlandetbun-
gen durch.

Der nachfolgende Anflug war nach Aussagen des Prifers stabil und sauber einge-
teilt. Die Geschwindigkeit wurde konstant gehalten und das Flugzeug setzte un-
gefahr 50 m nach der Pistenschwelle auf. Die Aufsetzgeschwindigkeit betrug zir-
ka 120 — 130 km/h. Zum Ausrollvorgang machte der Pilot die folgenden Anga-
ben: ,,(..) Ich betédtigte die Bremsen nun stérker, um das Flugzeug innerhalb der
verbleibenden Pistenldnge zum Stehen bringen zu kénnen. Dabei begann das
Flugzeug nach links auszubrechen. Obwohl ich mit voller Kraft in das rechte Pe-
dal trat, zeigte das Flugzeug keine Verdnderung der Rollrichtung. Bei jedem Ver-
such, weiter zu bremsen, war die Bremswirkung der linken Bremse stdrker. Um
nicht noch mehr nach links zu drehen, verzichtete ich auf die weitere Verwen-
dung der Bremse." Gemass Aussagen des Prifers teilte ihm der Pilot mit, dass er
rechts nicht bremsen kdnne. Der Prifer konnte sich nach dem Unfall nicht erin-
nern, ob er Uberhaupt eingegriffen habe.

Etwa 450 m nach der Pistenschwelle verliess das Flugzeug die Piste nach links
und rollte anschliessend Uber eine gemahte Wiese. Nach weiteren 300 Metern
kollidierte das Bugrad mit einem im Boden eingelassenen Betonsockel. Durch den
Aufprall knickte das Bugrad ein und das Flugzeug kam einige Meter weiter in ei-
nem Kornfeld zum endgdiltigen Stillstand.

Angaben zum Luftfahrzeug
Muster Gyroflug/FFT GmbH SC 01B-160

Charakteristik Einmotoriges Flugzeug mit Kolbentriebwerk, ausge-
fuhrt als zweisitziger Mitteldecker in Kunststoffbau-
weise mit vorne liegendem Hdéhenleitwerk (Canard),
mit festem Hauptfahrwerk und einziehbarem Bug-
fahrwerk. Das Bugfahrwerk wird vom Fahrwerkbein
geschleppt und besitzt keine Ansteuerung. Die Len-
kung des Flugzeuges am Boden erfolgt tUber diffe-
renzierten Einsatz der Bremsen am Hauptfahrwerk.

Baujahr / Werknummer 1986 / S33

Triebwerk Lycoming O-320-D1A; S/N L-14250-39A
Propeller MT-Propeller MTV-6-C

Ausrustung VFR

Zulassungsbereich Privat VFR Tag

Betriebsstunden 1096
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1.3

1.3.1

1.3.2

1.3.3

134

Masse und Schwerpunkt  HOchstzulassige Abflugmasse 715 kg
Im Unfallzeitpunkt befanden sich Masse und Schwer-
punkt innerhalb der zulassigen Grenzen.
Lufttiichtigkeitszeugnis Kategorie Standard, Unterkategorie Normal

ausgestellt durch das Bundesamt fur Zivilluftfahrt am
19.12.1995

Unterhalt Letzte 50-Std. Kontrolle wurde am 03.06.2004 bei
1077:78 h durch einen nach JAR-145 zugelassenen
Unterhaltsbetrieb durchgefiihrt und die letzte
100-Std. Kontrolle am 20.11.2003 bei 1036:27 h.

Zustandsprufung Die letzte Zustandsprufung wurde vom Bundesamt
fur Zivilluftfahrt am 19. September 2000 durchge-
fuhrt.

Treibstoff Avgas 100 LL

Treibstoffvorrat Fur ungefahr 1 1/2 Flugstunden

Meteorologische Angaben

Allgemeines

Die Angaben in den Kap. 1.3.2 bis 1.3.4 wurden von MeteoSchweiz geliefert.

Allgemeine Wetterlage

Uber Mitteleuropa herrscht eine flache Druckverteilung. Mit siidwestlichen Ho-
henwinden wird warme und feuchte Luft gegen den Alpenraum gefihrt. Dadurch
entstehen im Tagesverlauf vor allem tiber den Alpen und am Jura isolierte Gewit-
terzellen.

Wetter zur Unfallzeit am Unfallort

Die folgenden Angaben zum Wetter zum Unfallzeitpunkt am Unfallort basieren
auf einer raumlichen und zeitlichen Interpolation der Beobachtungen verschiede-
ner Wetterstationen.

Wolken 2/8 auf ca. 4000 ft AMSL, 5-6/8 auf 10 000 ft AMSL
Wetter -

Sicht um 10 km

Wind Ostsiidost 1 Knoten, Windspitzen um 3 Knoten
Temperatur/Taupunkt 18 °C/ 16 °C

Luftdruck QONH LSZH 1021 hPa; QNH LSGG 1020 hPa
Sonnenstand Azimut 99°, Hohe 37°

Metar des Flugplatzes Grenchen

1906502 00000KT 8000 FEWO012 BKNO84 17/16 Q1021 NOSIG
1907502 0O0000KT 9999 FEWO025 BKNOS5 18/16 Q1021 NOSIG
1909202 05003KT 9999 FEWO020 SCT085 19/16 Q1021 NOSIG
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1.4

1.5

151

Flugplatz Grenchen

Der Flugplatz Grenchen (LSZG) liegt etwa 25 km nérdlich von Bern auf 430 m/M.
Es sind eine Hartbelagpiste von 1000 m Lange sowie 3 Graspisten von 500 m,
700 m und 700 m Lange vorhanden. Die Pisten sind auf 065° und 245° ausge-
richtet. Die Pistenschwelle der Hartbelagpiste 07 ist um 135 m versetzt (displaced
threshold).

Der Flugplatz ist 6ffentlich und ist von einer Kontrollzone (CTR) umgeben.

Untersuchung

Der Unfall ereignete sich am 19. Juli 2004 um 09:48 Uhr. Die Meldung traf um
ca. 10:00 Uhr beim Buro fir Flugunfalluntersuchungen ein. Die Untersuchung
wurde am 19. Juli 2004 um ca. 10:20 Uhr erdffnet.

Beim Eintreffen des Untersuchungsleiters war das Flugzeug bereits geborgen
worden, da es sich in der Sicherheitszone der Piste befand und der Flugplatz an-
sonsten hatte geschlossen werden mussen.

Die Spuren im Gelande wurden festgehalten und das beschadigte Flugzeug wur-
de einer technischen Untersuchung unterzogen.

Unmittelbar nach der Bergung des Flugzeugs wurden die folgenden Elemente
begutachtet:

. Bedienungsgestange und Kabelziige der Bremsen
. Zustand der Bremsleitungen

. Sichtkontrolle auf eventuelle Undichtheiten

° Stand der Bremsflussigkeit

. Allgemeiner Zustand der Bremsanlage

. Luft im Bremssystem

Da keine der oben aufgefiihrten Untersuchungen Hinweise auf eine Stérung des
Bremssystems ergab, wurde eine detaillierte Prifung der Bremsanlage veran-
lasst.

Beschreibung des Bremssystems

Jedes der zwei Hauptfahrwerke der Gyroflug SC 01B-160 ist mit einer unabhan-
gigen, hydraulischen Scheibenbremse ausgestattet.

Diese Bremsen kénnen vom vorderen oder vom hinteren Pilotensitz aus tber ent-
sprechende Fusspedale betéatigt werden. Die vorderen und hinteren Pedale sind
jeweils Uber Kabelziige miteinander verbunden (siehe Anlage 1). Die Kabelziige
betatigen die jeweiligen Hauptbremszylinder.

Hinter dem hinteren Sitz befinden sich die Vorratsbehélter fir die Bremsfllssig-
keit.

Ein zweiter, paralleler Kabelzug lenkt bei der Betétigung des Pedals auf der ent-
sprechenden Seite das Seitenruder nach aussen aus. Die Ruckstellung der Seiten-
ruder wird mittels einer Feder bewerkstelligt. Das linke und das rechte Seitenru-
der sind voneinander vollstéandig unabhangig und wirken jeweils nur nach aus-
sen. Werden beide Seitenruder gleichzeitig ausgelenkt entsteht eine leichte aero-
dynamische Bremswirkung.

Die Kabelziige sind so eingestellt, dass die Bremswirkung erst einsetzt, wenn das
Seitenruder seinen Endanschlag erreicht hat. Der Kabelzug lenkt das Seitenruder
Uber eine Feder an, welche bei Erreichen des Anschlags die Verlangerung des
Kabels ermdglicht.
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1.5.2 Die Untersuchung des Bremssystems

Nachstehend sind die Prifpunkte und Resultate aus dem Untersuchungsbericht
Uber die detaillierte Untersuchung der Bremsanlage aufgefihrt:

1. Funktionskontrolle der Bremsen

Wie einleitend erwédhnt, ergab eine ,,gewdhnliche Funktionskontrolle® mit-
tels Betdtigung der Seitenruderpedale weder vom vorderen, noch vom hin-
teren Sitz aus (von wo aus die Seitenruder-Pedale direkt via Kabel mit den
Hauptbrems-Zylindern verbunden sind) eine augenféllige Unregelmdssig-
keit.

2 Uberpriifung der Einstellung Seitensteuer-/Bremsbetéatigung

Im Flughandbuch Kapitel 7, Seite 7-12 ist vermerkt, dass die Bremswirkung
einsetzt, wenn das entsprechende Seitenruderpedale tber den Seitenru-
der-Anschlag hinaus betétigt wird (diese Auslequng verhindert blockierte
Réader bei der Landung). Die Kontrolle der Einstellung ergab folgendes.

Seitenruderausschldge ber Seitenruderpedalkraft von 18 kg (von hinterem

Cockpit aus)
Seitenruder LH 86 mm
Seitenruder RH 80 mm

Seitenruder LH Maximal-Ausschlag: 95 mm (Toleranz 80 mm +/- 2 mm)
Seitenruder RH Maximal-Ausschlag: 80 mm
Anmerkung. Der Begrenzungsanschlag des LH Seitenruders ist nicht kor-
rekt eingestellt gemdss Wartungshandbuch Kapitel 6, Seite 6.00.03, da-
durch ist tendencziell stdarkeres Bremsen mdglich durch den verldngerten
Pedalweg.

3. Funktionskontrolle von Haupt- und Radbremszylinder
Siehe Punkte Nr. 1, 4, 8.

4. Dokumentation der Masse an Hauptbremszylindern bei Betétigung der
Bremse, Vergleich

Die Nachgenannten Werte wurden bei einseitiqg aufgebockten, frei drehen-
den Hauptrédern ermittelt.

Definitionen:

-A / ,Bremswirkung tritt ein”: d.h. bei Durchdrehen des Rades von Hand
tritt eine sptirbare Verzogerung des Rades ein

-B / ,Rad blockiert”: d.h. ein Durchdrehen des Rades von Hand (ausgertis-
tet mit Lederhandschuhen) durch die gleiche Person ist nicht mehr moglich

A / Bremswirkung tritt ein nach Betédtigungsweg in mm am Winkelhebel
des Hauptbrems-Zylinders

LHI10 mm RH 14 mm

B / Rad blockiert nach Betédtigungsweg in mm am Winkelhebel des
Hauptbrems-Zylinders / aufgewendete Pedalkraft in kg

LH 16 mm / 16,5 kg RH 20 mm / 23 kg
5. Prifung der Bremsleitungen auf Dichthert
Die Bremsleitungen und Schlduche beider Seiten zeigen keine Anzeichen
von Undlichtherit
6.  Prifung der RH Bremse auf Luft im System
Im System ist keine Luft vorhanden (beidseits).
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Untersuchung der Bremsscheiben und der Bremsbeldge

Generell weisen die Bremsscheiben und die Beldge ein einwandfreies Trag-
bild auf, d.h. die durch nattrliche Abniitzung auftretenden Unebenheiten
aur den Scheibenfldchen und die durch die Konstruktion bedingten assy-
metrischen ablaufenden Reib-Beldge korrespondieren miteinander. Die
Scheiben weisen auf den Reibfldchen keine Korrosion auf. Die Scheibendl-
cke fst am vom Hersteller empfohlenen Mindestmass (5,766 mm). Die Rest-
Masse der Beldge sind alle noch gentigend gross (Mindestmass 2,54 mm).

Die LH Bremsscheibe weist eine Einschlagbeschddigung am &usseren
Scheiben-Radius (Ldange 6,5 mm, Tiefe max. 1,2 mm) auf, wie sie beim
Schiag von leicht schrdg (ca. 10° Richtung Innenbord) mit einem kugeligen
Gegenstand mit Radius ca. 5 mm erzeugt werden kénnte. (siehe Fotos).
Dadurch entstand eine auf der inneren Reibfidche wirksame Deformation
von max. 1mm Uberstehmass auf 3mm Scheibenradius. Der korrespondie-
rend innere Bremsbelag weist an der Aussenseite entsprechenden Abrieb
aufr. Die Frage stellt sich, ob der Schaden vorbestanden hat, oder erst beim
Schadenereignis z. B. durch ,,verlorenes Material“ beim Landeunfall von der
Beschéddigung im Frontbereich des Flugzeugs erzeugt wurde. Das Nichtvor-
handensein von Korrosion an der Einschiagstelle deutet auf eine Beschédi-
gung neueren Datums hin. Beschédigte oder fehlende Teile innerhalb des
LH Hauptfahrwerks und der Radverschalung konnten nicht eruiert werden
mit Aushahme des beschédigten Entliiftungsfittings (Unterteil teilweise ab-
gebrochen) an der Unterseite des LH Radbremszylinders, der auch durch
aussere Einwirkung entstanden sein muss.

A / Dimensionen Bremsscheiben

Scheibendicke LH 5,7 mm (Mittelwert)

Scheibendicke RH 5,8 mm (Mittelwert)

Schiag Reibflachen LH ca. 0,3 mm

Schiag Reibflachen RH ca. 0,8 mm (1!!)

Konizitdat LH & RH im Bereich des Zuldssigen (max. 0.381 mm)

Anmerkung. Der Schlag (run-out) der RH Bremsscheibe ist libermdssig
und verursacht eine schwéchere Bremsleistung, weil der Bremsdruck
nicht konstant bleiben kann bei der dynamischen Funktion, sondern fluk-
tuiert.

B / Dimensionen Bremsbeldge

Bremsbelag LH aussen oben 4,5 mm / unten 3,6 mm
Bremsbelag LH innen oben 4,2 mm / unten 4,0 mm
(Beschddigung von Scheibe am dusseren Radius 3,5 mm einwadrts / Foto)
Bremsbelag RH aussen oben 4,4 mm / unten 3,6 mm
Bremsbelag RH innen oben 4,1 mm / unten 4,1 mm

Test des Haupt- und des Radbremszylinders
a) Hauptbremszylinder:

Durch die vorgangig vorgenommenen Funktionskontrollen kamen keine
Zweifel an der Funktionsttichtigkeit dieser Komponenten auf. Eine komplet-
te Zerlegung oder ein ,,Bench-Test” wurde nicht ausgefiihrt.
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1.5.3

Beide Bremszylinder-Reservoire sind auf korrektem Niveau mit Bremsfiiis-
sigkeit (DOT 3 oder DOT 4) gefiillt, dusserlich konnen keine Unregelmas-
sigkeiten an den Zylindern und deren Betétigung ausgemacht werden. Im
RH Reservoir haben sich flockige schwarze Partikel von ca. 1-2 mmZ2 Grosse
an der Behiélter-Innenwand abgelagert, sowie am tiefsten Punkt des Behal-
ters. Die Flissigkeit im Behélter ist ansonsten sauber. Flissigkeits-Proben
fiir eine allféllige weitere Untersuchung wurden entnommen.

b) Radbremszylinder:

Mit Ausnahme der unter Punkt Nr. 7 genannten Beschddigung am LH Rad-
bremszylinder und der zugehdrigen Gummischutzkappe konnten initial kei-
ne Unregelmassigkeiten festgestellt werden. Nach forcierten Tests entstand
am RH Radbremszylinder ein Bremsfliissigkeitsleck an der Bremskolben-
Abdichtung (hier ist Handlungsbedarf bei der Instandstellung der Maschi-
ne).

9. 2Zustand der Reifen

Die Reifen prédsentieren sich als praktisch neu (LH) resp. ca. 50% abge-
nutzt (RH) ohne augenféllige Unregelmdssigkeiten, mit Ausnahme des nied-
rigen Druckes von ca. 1,5 Bar beidseits (Empfehlung geméss Handbuch 2,5
Bar). Rutschmarken fehlen, die Radlager des LH Rades scheinen nicht mehr
ganz in Ordnung zu sein.

Unterhalt des Bremssystems

Aus den Unterhaltsunterlagen und dem Flugreisebuch ergibt sich, dass am
10. Juni 2004 das Bugfahrwerk einer Reparatur unterzogen wurde, nachdem es
am 6. Juni 2004 eingebrochen war. Ausserdem war nach dem letzten Flug am
17. Juli 2004 im Flugreisebuch des Flugzeuges die rechte Bremse beanstandet
worden. Die entsprechende Behebungsmeldung war darin nicht verzeichnet.

Der Unterhalt am Flugzeug war von einem nach JAR-145 zugelassenen Unter-
haltsbetrieb durchgefuhrt worden und in den technischen Akten entsprechend
bescheinigt.

Die anwendbaren Lufttiichtigkeitsanweisungen (LTA) waren auf der entspre-
chenden Nachweisliste als ausgefuhrt bzw. Uberpruft abgezeichnet worden. Die
letzte aufgefiihrte LTA war die Nummer TM-L/LTA 89-122.

Gemass dem Wartungshandbuch wird anlasslich einer periodischen Wartungs-
kontrolle alle 50 bzw. 100 Stunden das Bremssystem auf seinen allgemeinen Zu-
stand Uberprift. Weiter werden die Dichtheit der Schlauche und Leitungen kon-
trolliert sowie der Zustand und der Verschleiss von Bremsbelagen und Brems-
scheiben Uberpruft. Hingegen muss der nach dem Unfall festgestellte Schlag (run
out) der Bremsscheibe bei einer Kontrolle nicht nachgemessen werden. Ebenso
ist keine Bremsprobe vorgesehen.
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2.1

2.2

Analyse

Technische Aspekte

Die Untersuchung der Flugzeugzelle, der Steuerung und der Triebwerksbedien-
elemente hat keine Hinweise auf vorbestandene technische Mangel ergeben.

Die Bremsanlage wies bei der ersten Beurteilung keine auffélligen Unzulanglich-
keiten auf.

Bei der detaillierten Untersuchung kamen jedoch Abweichungen von der Spezifi-
kation zum Vorschein, welche eine ungleiche Bremswirkung zwischen linker und
rechter Seite erklaren kdnnen.

Insbesondere sind dies:
J Der nicht korrekt eingestellte Begrenzungsanschlag des linken Seitenruders

) Die grossere Pedalkraft, welche fiir das Blockieren des rechten Rades bend-
tigt wird.

) Der Schlag der Reibflache der rechten Bremsscheibe, welcher eine schwa-
chere Bremsleistung zur Folge hat, da bei der dynamischen Funktion der
Bremsdruck nicht konstant bleibt.

Die rechte Bremse war somit in ihrer Wirkung beeintrachtigt, sie hat aber nicht
vollstéandig versagt.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Der Pilot war im Besitz eines Ausweises, in welchem unter anderem die Berechti-
gung zum Fliegen von einmotorigen Flugzeuge mit Kolbentriebwerken (single en-
gine piston - SEP) eingetragen war. Diese Klassenberechtigung war am
01.06.2004 abgelaufen. Um die Berechtigung wieder zu erlangen, war ein Pri-
fungsflug mit einem examiner notwendig.

Der Pilot war ein erfahrener Helikopterpilot. Sein Trainingsstand auf dem SC 01B-
160 war eher gering. Wahrscheinlich hat er die ungleiche Wirkung der linken und
der rechten Bremse nicht sofort bemerkt und war nicht mehr in der Lage, diese
Zu korrigieren.

Der Prufer seinerseits war mit dem Verlauf des Prifungsfluges zufrieden und er-
wartete keine Probleme. Als das Flugzeug nach links auszubrechen begann und
der Pilot Uber die Bordverstandigungsanlage mitteilte, dass er rechts nicht brem-
sen konne, realisierte er das Problem. Der Prufer kann sich nicht erinnern, ob er
Uberhaupt eingegriffen hat.
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Schlussfolgerungen
3.1 Befunde

. Der Prifer war im Besitze der notwendigen Ausweise sowie der Berechti-
gung als Fluglehrer.

. Der Flug wurde als Prifungsflug zur Erneuerung der Berechtigung zum
Fuhren einmotoriger Kolbenmotorflugzeuge (SEP) des Piloten durchgefuhrt.

. Das Flugzeug war im schweizerischen Luftfahrzeugregister eingetragen und
mit einem Lufttlichtigkeitszeugnis der Kategorie Standard; Unterkategorie
Normal versehen und fur die Einsatzart VFR Tag im nichtgewerbsmassigen
Einsatz zugelassen.

. Der letzte planmassige Unterhalt war eine 50 Stunden-Kontrolle, welche am
03.06.2004 bei einer Gesamtbetriebszeit von 1077 h TSN durchgefihrt
worden war.

. Der Unterhalt wurde durch einen entsprechend unter JAR-145 zugelasse-
nen Unterhaltsbetrieb durchgefihrt und durch einen berechtigten Lizenzin-
haber bescheinigt.

. Die letzte Zustandsprifung wurde vom Bundesamt fur Zivilluftfahrt am
19. September 2000 durchgefihrt.

. Im Zeitpunkt des Unfalles lagen Masse und Schwerpunkt innerhalb der im
AFM angegebenen Grenzen.

. Der Pilot konnte das Flugzeug nicht auf der Piste halten.

. Das Flugzeug verliess ungefahr 450 m nach der Pistenschwelle die Piste
nach links.

o Nachdem es etwa 300 m Uber die gemahte Wiese gerollt war, stiess das
Bugrad gegen einen Betonsockel und das Bugfahrwerk knickte dabei ein.

. Das Flugzeug kam einige Meter weiter in einem Kornfeld zum Stillstand.
. Die Insassen blieben unverletzt.

. Die Bremsanlage wies Mangel auf, welche zur Folge hatten, dass die Wir-
kung der rechten und der linken Bremse ungleich war.

. Die Wetterbedingungen hatten keinen Einfluss auf das Unfallgeschehen.
3.2 Ursachen

Der Unfall ist darauf zurtickzufihren, dass die Besatzung beim Ausrollen die Kon-
trolle Uber das Flugzeug verlor und dieses mit einem Hindernis kollidierte.

Zum Unfall haben beigetragen:
. Ungleichmassige Wirkung der Bremsen.

Bern, 8. April 2008 Buro fur Flugunfalluntersuchungen

Dieser Bericht enthélt die Schlussfolgerungen des BFU iber die Umstande und Ursachen des vorlie-
gend untersuchten Unfalls.

Gemass Anhang 13 zum Abkommen (ber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie
Artikel 24 des Bundesgesetzes uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flug-
unfalls oder eines schweren Vorfalles die Verhltung kinftiger Unfélle oder schwerer Vorfélle. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunféllen und schweren Vorféllen ist aus-
drucklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts,
ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu kléaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Umstand ge-
bihrend Rechnung zu tragen.
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Schlussbericht HB-UCV

Anlage 1
Bremsbetatigung bei der Gyroflug SC 01B-160

Bremspedal vorne rechts

e
;

Anschluss Kabelzug zum hinteren Bremspedal

Bremspedal hinten rechts

Kabelanschluss Seitenruder

Kabelanschluss Bremse

Kabelzug vom vorderen Pedal
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Schlussbericht HB-UCV

Hauptbremszylinder rechts

Anschluss des Kabelzugs am Hauptbremszylinder

Link zum Photo des Gyroflug SC01-160:

http://www.airliners.net/open.file/0428301/M
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Schlussbericht HB-UCV

Anlage 2

Spuren des Flugzeugs

Betonsockel im Boden
(durch Koffer markiert)

. Spurrechtes Rad

Spur Bugrad

Spur linkes Rad

Sure beim Verlassen des Hartbelages im Bereich Taxiway
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