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Causes
L'accident est di a une perte de contréle qui a conduit & un impact au sol.

Les facteurs suivants ont probablement contribué a I‘accident:
o Un choix défavorable de la trajectoire lors de I'approche.

o Une formation insuffisante pour des vols de navigation dans une topographie difficile et
une structure d’espace aérien exigeante.

o Un entrainement et une expérience de vol du pilote faibles.
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Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthélt die Schlussfolgerungen des Buiros fur Flugunfalluntersuchungen (BFU)
Uber die Umstédnde und Ursachen des vorliegend untersuchten Unfalls.

Gemass Art. 3.1 der 9. Ausgabe des Anhanges 13, giltig ab 1. November 2001, zum Ab-
kommen dber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des
Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls
oder eines schweren Vorfalles die Verhitung von Unféllen oder schweren Vorféllen. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunfallen und schweren Vorféllen
ist ausdriicklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck
dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

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

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

Alle in diesem Bericht erwéhnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der fir das
Gebiet der Schweiz gultigen 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 + 2 h.

Das in diesem Unfall betroffene Flugzeug gilt in Deutschland als Luftsportgerat. Fur diese Art
von Luftfahrzeugen wird lediglich eine vereinfachte Nachweisfihrung von Flugstunden und
Ausbildungsinhalten gefordert. Da beim Unfall das Flugbuch und weitere Unterlagen des Pilo-
ten zerstort wurden, konnten die Flugerfahrung und die Ausbildung des Piloten nur rudimen-
tar ermittelt werden.
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Schlussbericht

Luftfahrzeugmuster FK9 Mark IV utility

Halter

Eigentumer

D-MFFO
Luftsportgruppe KoIn-Niehl e.V.
Luftsportgruppe Koéln-Niehl e.V.

Pilot

Ausweise

Flugstunden

Deutscher Staatsangehdriger, Jahrgang 1960

Luftfahrerschein fur Segelflugzeugfiihrer PPL(C), mit Klassenberech-
tigung touring motor glider (TMG), ausgestellt durch die Bezirksre-
gierung Dusseldorf am 30. Juni 2005, Gliltigkeit unbefristet, erstmals
ausgestellt am 29. Juni 1999.

Luftfahrerschein fur Luftsportgerateftihrer, Berechtigung fir aerody-
namisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge, ausgestellt vom Luftsport-
gerateburo des Deutschen Aero Club DAeC am 25. April 2007, gultig
bis 25. April 2012.

Medizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2, ausgestellt am
15. Marz 2007, giltig bis 22. April 2009.

Auflagen: VDL, muss optimal korrigierende Sehhilfe tragen und
ebensolche Ersatzbrille mitfihren.

Aufgrund fehlender Unterlagen unbekannt

Ort Felsenheim, Gemeinde Sarnen/OW
Koordinaten 661 484 / 194 712 Hohe 470 m/M

N 46° 54’ 02” E 008° 14’ 44" 1542 ft AMSL
Datum und Zeit 25. Juli 2008, 16:42 Uhr
Betriebsart VFR, privat
Flugphase Anflug
Unfallart Kontrollverlust
Personenschaden
Verletzungen Besatzungs-  Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen

mitglieder der Insassen

Todlich 1 0 1 0
Erheblich 0 0 0 0
Leicht 0 0 0 0
Keine 0 0 0 Nicht zutreffend
Gesamthaft 1 0 1 0

Schaden am Luftfahrzeug Zerstoért

Drittschaden

Geringer Landschaden

Buro fur Flugunfalluntersuchungen
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1 Sachverhalt
1.1 Vorgeschichte und Flugverlauf
1.1.1 Allgemeines

Vorgeschichte und Flugverlauf wurden aufgrund von Aussagen von Augenzeu-
gen, des entsprechenden E-Mail-Verkehrs des Piloten sowie von Aufzeichnung
des Funkverkehrs und Radardaten ermittelt.

1.1.2 Vorgeschichte

Der Pilot beabsichtigte am 25. Juli 2008 mit dem Ultraleichtflugzeug FK9, einge-
tragen als D-MFFO, von seinem Heimflugplatz Dahlemer Binz (EDKV) nach Ka-
giswil (LSPG) zu fliegen, um Familienangehdrige in der Schweiz zu besuchen.

Am 7. Juli 2008 hatte er sich deshalb per E-Mail bei der Flugplatzleitung von Ka-
giswil nach den erforderlichen Formalitaten fiir seinen beabsichtigten Flug erkun-
digt. Er plante zur Erledigung der Zoll- und Einreiseformalitaten am 24. Juli 2008
eine Landung in Fricktal-Schupfart (LSZI) durchzufiihren und erkundigte sich
vorgangig telephonisch in Schupfart tber Zollformalitdten sowie der Moglichkeit,
dort Treibstoff Mogas zu tanken. Im Internet flllte er das notwendige Formular
fur den Zolleinflug in Schupfart aus. Am 24. Juli 2008 rief er in Schupfart an und
teilte mit, er misse wegen einer Reifenpanne des Flugzeuges den Flug auf den
folgenden Tag verschieben.

Am 25. Juli 2008 flog der Pilot von Dahlemer Binz nach Donaueschingen (EDTD)
und anschliessend nach einem ATC-Flugplan von Donaueschingen nach Fricktal-
Schupfart. Die Landung in Schupfart erfolgte um 14:29 Uhr.

Beim Anflug in Schupfart fiel einem Oortlichen Fluglehrer auf, dass das UL-
Flugzeug gegeniber der auf der Anflugkarte publizierten Platzrunde wesentlich
tiefer flog und auch einen verkirzten Anflug durchfiihrte. Die Auswertung der
Radardaten bestéatigt diese Beobachtungen des Fluglehrers.

Der Fluglehrer besprach nach der Landung mit dem Piloten u.a. die Bedeutung
der publizierten Platzrunden in der Schweiz und beobachtete dabei, dass der Pilot
Uber eine Schwarzweisskopie der Sichtanflugkarte (visual approach chart — VAC)
von Schupfart verfigte und auch Karten mit der Luftraumstruktur der Gegend
Emmen und Buochs/Alpnach mit sich flhrte.

Der Pilot betankte anschliessend sein UL-Flugzeug mit 40 | Mogas und machte
eine Pause im Flugplatzrestaurant.
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1.1.3
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Abbildung 1: Anflugmandver der D-MFFO in Fricktal-Schupfart

Flugverlauf

Die D-MFFO startete am 25. Juli 2008 um 16:08 Uhr in Fricktal-Schupfart auf der
Piste 25 zum Flug nach Kagiswil. Der Flugweg fiihrte nach dem Verlassen der
Platzrunde zuerst in stidlicher Richtung steigend auf 3300 ft AMSL tber die Jura-
kette, welche in der Gegend von Olten uiberquert wurde. Nach dem Uberflug der
Krete sank die D-MFFO wieder ab und erreichte bei Zofingen eine Hbohe von
2300 ft AMSL. Unter stetigem HOhengewinn folgte sie dann der Autobahn A2 bis
nach Luzern, wo die maximale Flughdhe von 4500 ft AMSL erreicht wurde.

Um 16:34 Uhr meldete sich der Pilot Gber Luzern auf 4000 ft bei der Platzver-
kehrsleitstelle von Buochs und gab an, sein Zielflugplatz sei Kagiswil. Er wurde
angewiesen, mit Alpnach tower Kontakt aufzunehmen. Nach einigen Missver-
standnissen und erneuten Aufrufen auf der Frequenz von Buochs meldete sich
der Pilot um 16:36 Uhr bei der Platzverkehrsleitstelle Alpnach und meldete ,,posi/-
tion Vierwaldstdttersee”. Das Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt etwas
oOstlich von Horw auf einer Hohe von 4000 ft AMSL und Uberquerte anschliessend
das Seebecken bei Hergiswil und den Hugelzug Lopper.

Die D-MFFO wurde angewiesen, in den downwind fur Piste 03 von Kéagiswil ein-
zufliegen und sich dort wieder zu melden, was der Pilot bestétigte. Nicht ganz
zwei Minuten spater erhielt der Pilot die Anweisung, den Transpondercode 6102
einzustellen, was er ebenfalls bestatigte. Vom Transponder der D-MFFO wurde
weiterhin Code 7000 empfangen. Das Flugzeug Uberflog den Alpnachersee, be-
gann abzusinken und Uberquerte den Militarflugplatz Alpnach in Richtung Kagis-
wil auf 3100 ft AMSL.
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Der Flugverkehrsleiter (FVL) von Alpnach beobachtete ein Flugzeug vertikal Uber
dem Kontrollturm und fragte den Piloten, ob er soeben den Flugplatz Alpnach
Uberfliege. Der Pilot antwortete zuerst, er sei gerade dabei, den angewiesenen
Transpondercode einzustellen und auf die erneute Frage des FVL, ob er sich kurz
vor Kagiswil befinde, bejahte der Pilot dies. Etwa zu diesem Zeitpunkt wurde das
letzte Transpondersignal der D-MFFO empfangen, Code 7000, auf einer Hohe
von 3100 ft AMSL, unmittelbar Uber der Piste des Flugplatzes Alpnach.

Eine halbe Minute spéater meldete sich der Pilot erneut auf der Frequenz von Alp-
nach Tower: ,Kdgiswil from Delta Mike Foxtrot Foxtrot Oscar, guten Tag*“. Der
Flugverkehrsleiter erklarte ihm darauf, dass der Platzverkehrsleitdienst fir Kagis-
wil von Alpnach tower wahrgenommen werde, er konne nach eigenem Ermessen
(»own discretiort*) landen und solle sich wieder melden, wenn er am Boden sei.
Der Pilot antwortete: , Verstanden danke“ und erhielt die Anweisung, den
Transpondercode wieder auf 7000 einzustellen, was er bestatigte. Dies war der
letzte Funkspruch, welcher von der D-MFFO empfangen wurde.
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Abbildung 2: Flugweg der D-MFFO bei Alpnach

Das Flugzeug wurde anschliessend beobachtet, wie es von Alpnach her kom-
mend dem Berghang entlang nordlich von Sarnen in einem linken Gegenanflug
zur Piste 03 von Kagiswil flog. Dabei verlief sein Flugweg naher bei der Piste und
tiefer als die ublicherweise geflogene Platzrunde. Das Flugzeug drehte etwa
800 m von der Pistenschwelle entfernt nach links in einen Queranflug und an-
schliessend verlief die Flugbahn steil abwarts und mit Querlage nach links. Das
Flugzeug flog in einer spiralartigen Bewegung abwarts, knapp uber einen Bau-
kran und ein Hausdach hinweg und stirzte auf eine Wiese am Fusse des Berg-
hangs am nordwestlichen Ortsrand von Sarnen. Der Pilot wurde getttet und es
entwickelte sich ein Feuer, welches das Flugzeug zerstorte.
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1.2 Angaben zum Luftfahrzeug

1.2.1 Allgemeines
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller
Baujahr
Werknummer

Eigentiimer

Halter

Triebwerk

Propeller

Ausristung

D-MFFO
FK9 Mark 1V

Einmotoriges, zweisitziges Ultraleichtflugzeug mit
Kolbenmotorantrieb, ausgefiihrt als abgestrebter
Schulterdecker in Gemischtbauweise: Mehrheitlich
aus Faserverbundwerkstoff (composite), Rumpf im
Cockpitbereich als Stahlrohrfachwerk.

Festfahrwerk in Bugradanordnung
Spannweite: 9.85 m
Lange: 6.06 m

B&F Technik Vertriebs GmbH, Speyer, Deutschland
2004
09-04U-231

Luftsportgruppe Koéln-Niehl e.V.
Henry-Ford-Stralle 1
50725 Koln, Deutschland

Luftsportgruppe Koéln-Niehl e.V.
Henry-Ford-Stralle 1
50725 Koln, Deutschland

Rotax 912 UL2

4 Zylinder Viertakt Ottomotor in Boxeranordnung mit
zwei Vergasern, Doppelzindung und integriertem
Untersetzungsgetriebe.

Zentrale Nockenwelle, fliissigkeitsgekiihlte Zylinder-
kopfe, luftgekihlte Zylinder

Bohrung: 79.5 mm

Hub: 61 mm

Hubraum: 1211 cm®
Verdichtungsverhaltnis: 9.0 : 1

Hochstleistung: 60 kW (81 PS) bei 5800 RPM (Pro-
peller 2550 RPM)

Hersteller: Bombardier Rotax GmbH, Gunskirchen,
Osterreich

Werknummer: 4.405.865
Produktionsdatum: 12. August 2003

Junkers PR-170-3R, Dreiblatt Festpropeller, Steigung
verstellbar im Stillstand, Blatter aus Faserverbund-
werkstoff, Werknummer 17510, Baujahr 2004

Basisausrustung fur Sichtflug mit VHF Sprechfunkan-
lage und Transponder mit Hohenubermittlung

Ballistisches Rettungssystem

Buro fur Flugunfalluntersuchungen
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Betriebsstunden

Hochstzulassige Abflug-
masse

Masse und Schwerpunkt

Unterhalt

Treibstoffqualitat

Treibstoffvorrat

Eintragungszeugnis

Lufttiichtigkeitszeugnis

Zulassungsbereich

Anhand der aufgefundenen versengten Fragmente
des Bordbuches naherungsweise eruiert:

Totalstunden seit Herstellung: ca. 757 h
Landungen: 2429

472.5 kg

Die Leermasse des Flugzeugs konnte anhand von
Fragmenten der grosstenteils verbrannten Bordpa-
piere ermittelt werden und betrug 291.5 kg. Aus
einer Abschatzung der Masse des Flugzeuges im
Unfallzeitpunkt ergibt sich ein Wert von maximal
ca. 440 kg.

Sowohl Masse als auch Schwerpunkt befanden sich
innerhalb der gemass Luftfahrzeughandbuch (a/r-
craft flight manual — AFM) zulassigen Grenzen.

Die letzte Jahresnachprifung hatte am 27. Juni
2008 durch einen Prufer Klasse 5 stattgefunden.

Der Zeitpunkt der letzten geplanten Unterhaltsarbei-
ten konnte nicht bestimmt werden.

Euro-Super ROZ 95 unverbleit (DIN 51603)
Super Plus ROZ 98 unverbleit (DIN 51607)
AVGAS 100LL

Das Flugzeug war mit zwei Tanks von je 30 | Fas-
sungsvermogen ausgerustet.

Der Pilot hatte vor dem Start in Schupfart 40 | Treib-
stoff nachgetankt. Der Unfallflug dauerte 36 Minu-
ten. Setzt man einen durchschnittlichen Verbrauch
von 14 I/h voraus, dann missen sich zum Unfallzeit-
punkt noch mindestens 31.6 | im Tank befunden
haben, was einer Flugzeitreserve von etwas mehr
als 2 h entspricht. Es kénnen maximal noch 51.6 |
an Bord gewesen sein, entsprechend einer Flugzeit-
reserve von etwas mehr als 3:30 h.

Ausgestellt durch die Bundesrepublik Deutschland,
Beauftragter des Bundesministers fir Verkehr.
Datum nicht mehr lesbar auf den angesengten Uber-
resten des Dokuments.

Ausgestellt durch die Bundesrepublik Deutschland,
Beauftragter des Bundesministers fir Verkehr, am
12. Mai 2004.

VFR bei Tag
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1.2.2

Abbildung 4: Ultraleicht Flugzeug Fk9 Mk IV

Uberziehverhalten

Vom Flugzeughersteller wurden die folgenden Ausziige aus dem Erprobungsbe-
richt zur Verfiigung gestellt:

Uberziehen im Geradeausfiug

Das Uberziehverhalten wurde innerhalb der vorgenannten Schwerpunktiagen® mit
allen Fliigelklappenstellungen untersucht,

Dabei zeigte sich im Leerlauf eine Tendenz zum Abkippen nach vorne, manchmal
mit leichter seitlicher Komponente. Wéhrend des Uberziehens bleibt das Seiten-
ruder voll wirksam. Nach dem Abkippen reicht ein leichtes Nachlassen des Ho-
henruders aus, um wieder auf voll steuerbare Geschwindigkeit zu beschleunigen.
Eine Tendenz zum unvorhergesehenen Trudeln wurde nicht festgestellt.

Uberziehen im Kurvenfiug

Beim Uberziehen im Kurvenflug kippt die Maschine zur Kurveninnenseite hin ab.
Sie beschleunigt bei Nachlassen des Hohenruders relativ schnell und ist somit
schon kurz spater wieder abzufangen. Der Hohenverlust ber diesem Mandver be-
trdgt ca. 30-40 m.

Allgemeines zu den Uberziehversuchen

Das bevorstehende Abkippen beim Uberziehen kiindigt sich durch stark zuneh-
mende Weichheit der Steuerung sowie leichtes Taumeln um die Querachse an.
Letztgenannter Effekt hangt zuséatzlich von der Schwerpunktiage ab.

Eine deutliche Tendenz zum seitlichen Abkippen besteht nicht wenn Quer- und
Seitensteuerung neutral gehalten werden und beim Erreichen des Stallzustandes
das Hoéhenruder nicht weiter durchgezogen wird. Beim langsamen Uberziehen
/dsst sich so ein Sackflugzustand herbeifiihren.

1 Bei der Flugerprobung wurden Uberziehversuche mit verschiedenen Schwerpunktslagen durchgefiihrt.
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1.3
1.3.1

1.4
14.1

1.4.2

1.4.3

144

Angaben zum Piloten

Allgemeines

Der Pilot hatte seine fliegerische Grundausbildung auf einem Motorsegler absol-
viert und im Jahr vor dem Unfall eine Einweisung auf das UL-Flugzeug durchlau-
fen und dadurch den Ausweis als Luftsportgeratefiihrer erworben.

Diese UL-Einweisung erfolgte nach den Regeln der Ausbildungsordnung des Luft-
sportgeratebiros des DAeC und bestand einerseits aus einer pyrotechnischen
Einweisung zur Bedienung des ballistischen Rettungsgerates und andererseits
aus der fliegerischen Ausbildung auf UL Flugzeugen. Die Einweisung wurde nach
einer Flugzeit von 8:20 h, wovon 0:50 h allein an Bord, am 14. Marz 2007 abge-
schlossen.

Die Gesamtflugstundenzahl des Piloten konnte nicht mehr ermittelt werden.

Nach den Angaben des Halters des Flugzeugs war der Pilot in den letzten 90 Ta-
gen vor dem Unfall haufig mit dem UL geflogen und hatte auch Uberlandfliige
vom Heimatflugplatz Dahlemer Binz z.B. nach Saarlouis und auf die Wasserkuppe
unternommen. Seine Flugzeit im ersten Halbjahr 2008 wurde auf rund 15 h ge-
schatzt.

Meteorologische Angaben

Allgemeines

Die Angaben in den Kap. 1.4.2 bis 1.4.5 wurden von MeteoSchweiz geliefert.

Allgemeine Wetterlage

»Ein Hochdruckgebiet mit Zentrum liber Skandinavien bestimmte das Wetter in
der Schweiz. Die Druckverteilung tiber dem Alpenraum war flach. “

GAFOR

Der Unfallort befindet sich auf der GAFOR-Route 33 (Meiringen — Briinig — Kiss-
nacht — Goldau).

Es wurde folgende Prognose ausgegeben:
GAFOR valid 12-18 UTC:
Route 33: O O O

METAR

Metar Meldungen der Flugplatze Buochs und Alpnach fir den Zeitpunkt des Un-
falls:

LSZC 2514502 VRBO3KT 9999 FEW050 27/14 Q1012=
Im Klartext bedeutet dies:

Am 25. Juli 2008 wurden kurz vor der Ausgabezeit der Flugplatzwettermeldung
von 1450 UTC auf dem Flugplatz Buochs die folgenden Wetterbedingungen beo-
bachtet:

Wind Variable Richtung mit 3 kt
Meteorologische Sicht 10 km oder mehr
Bewdlkung 1-2/8 auf 5000 ft AAL
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1.45

1.5
151

Temperatur 27 °C

Taupunkt 14 °C

Luftdruck 1012 hPa, Druck reduziert auf Meereshdhe, be-
rechnet mit den Werten der ICAO-Standard-
atmosphare

LSMA 2514507 AUTO 05010KT 010V070 //// 27/14 Q1012 RMK MIS=
Im Klartext bedeutet dies:

Am 25. Juli 2008 wurden kurz vor der Ausgabezeit der Flugplatzwettermeldung
von 1450 UTC auf dem Militarflugplatz Alpnach die folgenden Wetterbedingungen
durch ein automatisches Beobachtungssystem gemessen:

Wind Aus 050° mit 10 kt, Richtung variabel zwischen
010° und 070°

Temperatur 27 °C

Taupunkt 14 °C

Luftdruck 1012 hPa, Druck reduziert auf Meereshdhe, be-
rechnet mit den Werten der ICAO-Standard-
atmosphére

Bemerkungen Fehlend

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.

Wetterbedingungen am Unfallort zur Unfallzeit:

Wolken 1/8 auf ca. 6500 ft AMSL

Wetter -

Sicht Um 25 km

Wind Nordost um 4 — 7 kt

Temperatur/Taupunkt 27 °C/ 14 °C

Luftdruck ONH LSMA 1012 hPa, LSZH 1012 hPa,
LSZA 1009 hPa

Sonnenstand Azimut 250°, Héhe 43°

Gefahren Keine erkennbaren

Angaben uber das Wrack, den Aufprall und die Unfallstelle
Wrack und Unfallstelle

Im Einzelnen konnten am Wrack folgende Feststellungen gemacht werden:

Das Flugzeug lag in Bauchlage auf einer Wiese und war vollstéandig ausgebrannt.
Die Flugzeuglangsachse zeigte in sudostliche Richtung, d.h. ungefahr entgegen-
gesetzt zur letzten beobachteten Flugrichtung.

Der vordere Bereich des Rumpfs war stark in Langsrichtung gestaucht.

Samtliche Steuerflachen waren am Wrack vorhanden. Das linke Querruder war
beim Aufprall zusammen mit der Endleiste aus der Tragfliche ausgerissen wor-
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15.2

den und lag verkehrt. Das Ausgleichsgewicht des linken Querruders hatte im Bo-
den ein 9 cm tiefes Loch hinterlassen, dieses Loch befand sich im Bereich der lin-
ken Flugelspitze.

Die Stellung der Landeklappen konnte nicht mehr mit Sicherheit festgestellt wer-
den. Mit grosser Wahrscheinlichkeit waren sie ein- oder allenfalls nur wenig aus-
gefahren.

Die Drosselklappe des rechten Vergasers wurde in ungefahr halb gedffneter Stel-
lung vorgefunden. Die Untersuchung der Uberreste des Motors ergab keine Hin-
weise auf irgendwelche vorbestandenen Defekte, welche den Motor in seiner
Funktion behindert hatten. Alle Zindkerzen wiesen eine normale Farbung auf
und funktionierten normal auf der Priifoank. An der Magnetschraube im Olkreis-
lauf wurden keine Metallspane gefunden und im Olfilter wurden keine abnorma-
len Befunde festgestellt.

Die Art der Zerstérung der Propellerblatter und der Propellernabe lasst den
Schluss zu, dass der Motor im Zeitpunkt des Aufpralls nur geringe Leistung ab-
gab.

Wegen der starken Zerstérung durch den Brand waren die Stellungen der Bedie-
nungs- und Steuerhebel, die Anzeigen von Instrumenten bzw. der Zustand der
weiteren Cockpitausriistung nicht zu ermitteln.

Eine visuelle Prifung der Ruderanschliisse, Verbindungsgestange, Umlenkhebel,
Seilziige und Spannschlésser sowie Umlenkrollen, soweit dies Giberhaupt moéglich
war, ergab keine Anhaltspunkte fur vorbestandene Mangel.

Aufprall

Das Flugzeug ist in einer anndhernd vertikalen Flugbahn mit grosser Langsnei-
gung und mit etwas Querneigung nach links mit der Rumpfspitze voran aufge-
prallt. Dabei wurde die vordere Rumpfstruktur stark gestaucht und die Vorder-
kanten beider Tragflachen hinterliessen deutliche Abdriicke im Wiesenboden. An
der noch vorhandenen &ausseren Halfte des rechten Fliigels war die Eintrittskante
etwa 4 cm tief eingedrtickt.

@

Abbildung 5: Endlage des Wracks der D-MFFO auf der Unfallstelle. Im Vordergrund die rechte
Fligelspitze, links das Leitwerk.
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1.6

1.7

1.7.1

1.7.2

Medizinische und pathologische Feststellungen

Die Leiche des Piloten wurde einer Autopsie unterzogen. Der Tod ist einzig auf
die beim Aufprall erlittenen Verletzungen zuriickzuftihren und trat sofort ein. Die
Untersuchung ergab keine Hinweise auf vorbestandene pathologische Organver-
anderungen, welche den Piloten bei der Fihrung des Flugzeuges hatten beein-
trachtigen kénnen.

Bei der chemisch-toxikologischen Untersuchung konnten keine Spuren von Alko-
hol, Medikamenten oder Kohlenmonoxid nachgewiesen werden.

Uberlebensaspekte

Allgemeines

Der Aufprall war nicht Uberlebbar.

Rettungsgerat

Das Flugzeug war mit einem Rettungssystem (ballistic recovery system — BRS)
vom Typ BRS-5UL 4SP-1050 ausgerustet, welches es ermdglicht, im Notfall einen
Rettungsschirm fir das ganze Flugzeug mit Hilfe eines Raketentreibsatzes auszu-
schiessen.

Gemass den Angaben des Herstellers kann der Rettungsschirm in einer Hohe von
260-290 ft AGL oder mehr vollstandig entfaltet werden und die maximal zulassige
Geschwindigkeit bei der Auslosung betragt 276 km/h.

Der Raketentreibsatz des Rettungsgerats wurde ausgebrannt in den TrUmmern
des Wracks aufgefunden. Er lag im Bereich der Vorderkante der linken Tragfla-
che, seitlich etwa einen Meter von der Rumpflangsachse entfernt. Es gibt keine
Hinweise darauf, dass das Rettungssystem vor dem Unfall aktiviert wurde.
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2.2

Analyse

Technische Aspekte

Die Untersuchung ergab keinen Hinweis auf einen technischen Mangel, welcher
den Unfallhergang hatte beeinflussen kénnen.

Die Beobachtungen der Augenzeugen, die Befunde auf der Unfallstelle und am
Flugzeugwrack sowie die Beschreibung des Uberziehverhaltens des Flugzeuges
weisen stark darauf hin, dass das Flugzeug beim Eindrehen in den Queranflug
oder kurz danach in einen Uberzogenen Flugzustand und ausser Kontrolle des Pi-
loten geriet. Es kippte Uber den linken Fligel ab und stirzte mit grosser Langs-
neigung und nach links um die Hochachse drehend steil ab. Diese beginnende
Trudelbewegung setzte sich fort, bis das Flugzeug auf dem Boden aufschlug.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Fur den Piloten stellte die geplante Flugreise auf einen unbekannten Flugplatz im
Ausland, mit der gegebenen Topographie und Luftraumstruktur, eine gréssere
Herausforderung dar. Er war sorgfaltig bestrebt, die erforderlichen Formalitaten
einzuhalten und bemihte sich darum, sdmtliche Auskiinfte rechtzeitig einzuholen.

Die Funkumschriften erwecken allerdings den Eindruck, dass der Pilot durch das
Verfahren fur den Durchflug der Kontrollzone Alpnach ziemlich belastet war. Zu-
erst rief er die Platzverkehrsleitstelle von Buochs auf und hatte einige Mihe bis er
verstand, dass und auf welcher Frequenz er den Kontrollturm von Alpnach aufru-
fen sollte. Als er sich tber dem Flugplatz Alpnach befand und vom Flugverkehrs-
leiter gefragt wurde, ob er gerade den Flugplatz tberfliege, gab er zunachst eine
etwas erstaunliche Antwort, namlich, dass er damit beschaftigt sei, den friher
verlangten Transpondercode einzustellen. Dies deutet darauf hin, dass der Pilot
offenbar von der Situation gefordert, wenn nicht gar Uberfordert war.

Bereits beim Anflug in Fricktal-Schupfart war der Pilot 300 ft tiefer als vorgese-
hen in den Gegenanflug eingeflogen und hatte etwa 1.3 km friher in den Quer-
anflug eingedreht als dies auf der Sichtanflugkarte vorgesehen ist.

Beim Anflug nach Kagiswil flog er mitten Uber den Flugplatz Alpnach statt nord-
lich der Ortschaft Alpnach vorbei und nach den Beobachtungen der Augenzeugen
wahlte er einen Gegenanflug, der deutlich tiefer und viel ndher an der Piste lag,
als dies normalerweise der Fall ist. Schliesslich drehte er nur etwa 800 m von der
Pistenschwelle entfernt in den Queranflug.

Es ist auffallig, dass der Pilot bei beiden Anfligen in Fricktal-Schupfart und in K&-
giswil vom publizierten Verlauf der Platzrunden abwich und beide Male einen tie-
feren und engeren Flugweg wahite. Die Beobachtungen des Fluglehrers in
Schupfart zeigen, dass der Pilot im Besitz der entsprechenden Karten war. Wa-
rum er die dort festgelegten Flugwege nicht einhielt, bleibt ungeklart.
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Im flachen Gelande, in dem der Pilot Ublicherweise seine fliegerische Tatigkeit
ausubte, hatte dies keine Konsequenzen, aber in Kagiswil, wo der publizierte Ge-
genanflug dem Hang entlang schon ziemlich nahe am Relief verlauft, fuhrte ins-
besondere die deutlich geringere Flughthe zu einem sehr geringen Abstand vom
Gelande.

Dies kdnnte erklaren, warum er viel zu nahe an der Piste einen Gegenanflug aus-
fuhrte und deshalb sehr eng in den Queranflug eindrehen musste. Moglicherwei-
se irritiert und abgelenkt durch den ungewohnt geringen Abstand vom Gelénde,
befand er sich zusatzlich in der Situation, dass er nun auch noch einen sehr kur-
zen Endanflug zu bewadltigen hatte. Es ist leicht vorstellbar, dass er sich dadurch
einseitig auf seinen Flugweg konzentrierte und der Geschwindigkeit nicht die
notwendige Aufmerksamkeit widmete.

In der engen Kurve in den Endanflug geriet er mit seinem Flugzeug in einen
Uberzogenen Flugzustand und verlor die Kontrolle Uber seine Maschine. Wegen
der geringen Hohe Uber Grund konnte die beginnende Trudelbewegung nicht be-
endet werden, bevor es zur Kollision mit dem Gelande kam. In dieser Phase wére
auch das ballistische Rettungssystem wahrscheinlich nutzlos gewesen.

Zusammenfassend stellt sich die Frage, ob die fur diese Flugzeugkategorie Ubli-
chen Ausbildungsgrundséatze genligen, um einen solch anspruchsvollen Navigati-
onsflug Uber eine grossere Strecke ins Ausland durchzuftihren.
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3 Schlussfolgerungen
3.1 Befunde
3.1.1 Technische Aspekte

Das Flugzeug war zum VFR-Verkehr bei Tag zugelassen.

Zum Unfallzeitpunkt betrug der Treibstoffvorrat noch zwischen 31.6 und
51.6 I, was einer Restflugzeit von 2 bis 3%z h entsprach.

Masse und Schwerpunkt des Flugzeuges befanden sich innerhalb der ge-
mass AFM zulassigen Grenzen.

Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fiir vorbestandene technische
Mangel, die den Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen.

Die letzte Jahresnachprufung hatte am 27. Juni 2008 stattgefunden.

Wann die letzte planmassige Wartung durchgefuhrt wurde, konnte nicht
eruiert werden.

Das Flugzeug war mit einem ballistischen Rettungssystem ausgerustet. Die-
ses wurde nicht ausgeldst.

Das Flugzeug prallte in einer nahezu vertikalen Flugbahn mit grosser
Langsneigung nach vorne und etwas Querlage nach links auf dem Boden
auf.

Die Langsachse des Wracks zeigte in siidwestliche Richtung, d.h. entge-
gengesetzt zur zuletzt beobachteten Flugrichtung.

3.1.2 Besatzung

Der Pilot besass die fiir den Flug notwendigen Ausweise.

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

Die gesamte Flugerfahrung des Piloten konnte nicht eruiert werden. Das
aktuelle Training wurde auf ca. 15 h im letzten halben Jahr geschatzt.

Der Pilot war in Fricktal-Schupfart von der publizierten Platzrunde abgewi-
chen und hatte einen tieferen und engeren Flugweg gewahlt.

Beim Anflug in Kagiswil wahlte der Pilot eine tiefere Flughdhe fir den Ge-
genanflug und flog nédher an der Piste, als dies normalerweise der Fall ist.
Er drehte etwa 800 m von der Pistenschwelle entfernt in den Queranflug
der Piste 03 ein.

Gemass der Sichtanflugkarte von Kagiswil verlauft der Queranflug zur Piste
03 in ca. 2 km Entfernung von der Pistenschwelle.
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3.1.3 Rahmenbedingungen

o Der Pilot war gewohnt, seine fliegerische Tatigkeit tber flachem Gelande
auszuuben.

o Der Flugplatz von Kéagiswil ist von hohen Bergen umgeben, der Gegenan-
flug der Platzrunde verlauft entlang eines steilen Berghanges.

) Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Unfallverlauf.

3.2 Ursachen

Der Unfall ist auf einen Kontrollverlust zurtickzufiihren, welcher zu einem Aufprall
auf dem Boden fihrte.

Die folgenden Faktoren haben mdglicherweise zum Unfall beigetragen:

o Ungunstige Wahl des Flugweges im Landeanflug.

o Unzureichende Ausbildung flr Navigationsflige in schwieriger Topographie
und anspruchsvoller Luftraumstruktur.

o Wenig aktuelles Training und geringe Flugerfahrung des Piloten.

Payerne, 9. September 2010 Buro fur Flugunfalluntersuchungen

Dieser Bericht enthélt die Schlussfolgerungen des BFU uber die Umstdnde und Ursachen des vorlie-
gend untersuchten Unfalls.

Gemass Art. 3.1 der 9. Ausgabe des Anhanges 13, guiltig ab 1. November 2001, zum Abkommen Uber
die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des Bundesgesetzes Uber die
Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalles die
Verhitung von Unféllen oder schweren Vorféallen. Die rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursa-
chen von Flugunféllen und schweren Vorféllen ist ausdriicklich nicht Gegenstand der Flugunfallunter-
suchung. Es ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungs-
fragen zu kléren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Umstand ge-
biuhrend Rechnung zu tragen.
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