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Schlussbericht HB-SUY

Cause

L'accident est d{i a une collision avec le terrain suite a une perte de contrble en courte final
durant une manceuvre de rétablissement d’'une glissade.

Une planification ainsi qu’une exécution inadéquates d'un exercice aux atterrissages
d'urgence en présence de la situation météorologique du moment ont contribué a l'accident.
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Schlussbericht HB-SUY

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen des Biros fir Flugunfalluntersuchungen (BFU)
Uber die Umstande und Ursachen des vorliegend untersuchten Unfalls.

Gemass Art. 3.1 der 9. Ausgabe des Anhanges 13, giltig ab 1. November 2001, zum Ab-
kommen 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 Verhiitung von Unfdllen oder schweren Vorféllen. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunfallen und schweren Vorfallen
ist ausdrticklich 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 erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der fir das
Gebiet der Schweiz giiltigen 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.
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Schlussbericht

HB-SUY

Schlussbericht

Luftfahrzeugmuster  Jodel D11 (Uetz) HB-SUY

Halter Privat

Eigentiimer Privat

Fluglehrer Schweizer Staatsbirger, Jahrgang 1966

Ausweis Flihrerausweis flir Verkehrspiloten (air transport pilot licence

Wesentliche

Berechtigungen

Medizinisches Taug-
lichkeitszeugnis

aeroplane — ATPL(A)) nach joint aviation requirements (JAR)
EASA, erstmals ausgestellt durch das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
(BAZL) am 21. Juni 1999.

Musterberechtigung Gulfstream V als verantwortlicher Luftfahr-
zeugfihrer (PIC), Klassenberechtigung fiir ein- und mehrmotori-
ge Flugzeuge mit Kolbenmotor (SEP und MEP (land)), Fluglehrer
(FI(A)) fur beide Klassen sowie Reisemotorsegler (TMG(A)).

Klasse 1, Einschrankungen: VDL (shall wear corrective lenses),
gultig bis 18. Oktober 2010.

Flugstunden insgesamt 11883 h wadhrend der letzten 90 Tage 130 h
auf dem Unfallmuster 204 h wahrend der letzten 90 Tage 30h
Flugschiiler Schweizer Staatsbiirger, Jahrgang 1990
Ausweis Lehrflugausweis (trainee (A)), erstmals ausgestellt durch
das BAZL am 31. Mai 2010, gltig bis 19. Mai 2012
Medizinisches Taug-  Klasse 2, ohne Einschrankungen,
lichkeitszeugnis gultig vom 20. Mai 2010 bis 19. Mai 2015
Flugstunden insgesamt 27:10 h wahrend der letzten 90 Tage 27:10 h
auf dem Unfallmuster 27:10 h wadhrend der letzten 90 tage 27:10 h
Oort Flugplatz Speck-Fehraltorf (LSZK), Gemeinde Fehraltorf/ZH
Koordinaten Hohe ---
Datum und Zeit 24. August 2010, 17:04 Uhr
Betriebsart VFR privat
Flugphase Anflug, Notlandeilibung
Unfallart Kontrollverlust
Personenschaden
Verletzungen Besatzungs- Passagiere = Gesamtzahl Drittpersonen
mitglieder der Insassen
Todlich 0 0 0 0
Erheblich 0 0 0 0
Leicht 0 0 0 0
Keine 2 0 2 Nicht zutreffend
Gesamthaft 2 0 2 0

Schaden am Luftfahrzeug Schwer beschadigt

Drittschaden

Keiner
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Schlussbericht HB-SUY

1.1
1.1.1

1.1.2

Sachverhalt
Vorgeschichte und Flugverlauf

Allgemeines

Fir die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf wurden die
Aussagen von Besatzungsmitgliedern und Augenzeugen sowie die Aufzeichnun-
gen der Radardaten verwendet.

Die beteiligte Besatzung bestand aus einem Fluglehrer und einem Flugschiiler.
Die Tatigkeit des Fluglehrers war durch einen Vertrag zwischen ihm und der
Flugsportgruppe Ziircher Oberland (FGZO) geregelt.

Das Flugzeug HB-SUY wurde vom privaten Halter Uber einen Nutzungsvertrag
der Flugsportgruppe Ziirich-Oberland zu Schulungszwecken zur Verfligung ge-
stellt.

Der Ausbildungsflug fand im Rahmen der Flugschule der FGZO vom Flugplatz
Speck-Fehraltorf aus statt. Diese Flugschule ist Teil der flight training organisati-
on (FTO) der Swiss Pilot School Association (SwissPSA).

Vorgeschichte

Der Flugschiiler hatte seine Ausbildung zum Privatpiloten im Mai 2010 begonnen.
Seine Ausbildung erfolgte nach den Richtlinien und dem Syllabus "Praktische
Ausbildung «PPL»" der Swiss Pilot School Association. Der Flugschiler befand
sich gemass Aussage seines Fluglehrers in der Stufe 6 dieser Ausbildung, welche
eine zweite Ausbildungsphase von aussergewdhnlichen Situationen und Notver-
fahren umfasst.

Am Unfalltag war unter anderem vorgesehen, Notlandelibungen mit simuliertem
Triebwerksausfall Uber dem Flugplatz durchzufiihren. Zu diesem Zwecke hatte
sich der Flugschiler zu Hause auf die Ubungen vorbereitet und das Wetter stu-
diert.

Auf dem Flugplatz Speck-Fehraltorf traf er den Fluglehrer und die Ubungen wur-
den nochmals besprochen. Es wurde auch vereinbart, dass der Fluglehrer nach
jeder Notlandelibung das Steuer des Flugzeuges mit dem Hinweis “my controls"
Ubernehmen und einen Durchstart einleiten wirde. Diese Vereinbarung war gan-
gige Praxis und entsprach auch den Vorgaben der SwissPSA. Nach Aussage des
Fluglehrers wurden im Normalfall flr einen Anflug die air brakes nie gebraucht.
Bezliglich Notlandelibungen und dem Gebrauch der air brakes dusserte er sich
spater wie folgt: ,,Die Bendiitzung der air brakes wiirde zu einem sehr steilen End-
anflug fihren und die Landung wére infolge der hohen Sinkrate sehr anspruchs-
voll. Ich wirde mich bei der Schulung nicht trauen, einen power off Anflug mit
den air brakes zu machen und eine Landung durchzufihren. Fliegt man mit den
air brakes an, bleiben diese bis nach der Landung ausgefahren. Fur einen go
around sind die Manijpulationen sehr anspruchsvoll."

Im vorliegenden Fall stellte die Glissade fir den Schiler nichts Aussergewdhnli-
ches dar, denn er hatte diese friiher schon angewandt.

Nach einer gemeinsamen Beurteilung des Wetters entschieden sich Fluglehrer
und Flugschiiler, das vorgesehene Flugprogramm durchzufiihren.
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1.1.3

Flugverlauf

Das Flugzeug Jodel D11, mit der Immatrikulation HB-SUY, startete am 24. Au-
gust 2010 um 15:50 Uhr auf der Piste 30 in Speck-Fehraltorf zum Schulungsflug.
Nach einer Linkskurve flog der Schiiler in slid-6stlicher Richtung lber Gossau,
RUti und den &stlichen Teil des Obersees in Richtung Reichenburg. Das Flugzeug
flog dabei auf einer Hoéhe zwischen 3000 und 4000 ft AMSL.

Uber der Linthebene wurden Ubungen und Demonstrationen zum aerodynami-
schen Grenzbereich durchgefiihrt.

Auf dem Rickflug Richtung Speck-Fehraltorf erfolgten in der Region Riiti einige
Notlandetibungen.

Dann flhrte der Flugweg zuriick in nordwestlicher Richtung nach Speck-
Fehraltorf. Das Flugzeug befand sich dabei immer noch auf einer Flughdhe zwi-
schen 3000 und 4000 ft AMSL.

Um 16:57:38 Uhr befand sich die HB-SUY nérdlich des Flugplatzes Speck-
Fehraltorf auf einer Hohe von 3500 ft AMSL. Das Flugzeug wendete in der Folge
in stidlicher Richtung, flog am Flugplatz vorbei, um denselben von Siiden her auf
die Piste 30 anfliegen zu kénnen. Gemass Aussage des Fluglehrers plante er ei-
nen ‘“power-off approach” aus 3500 ft AMSL, mit einer Glissade im Endanflug.

Um 16:59:38 Uhr befand sich das Flugzeug auf einer Héhe von 2000 ft AMSL und
gemadss Radaraufzeichnungen mit einer Geschwindigkeit ber Boden (ground
speed) von 54 kt (100 km/h) im Anflug auf die Piste 30. Es herrschte Westnord-
westwind mit einer Windgeschwindigkeit um 15 kt und Windspitzen bis 30 kt. Ein
Augenzeuge beobachtete, dass der Windsack anndhernd horizontal im Wind
stand. Der Flugschiler hatte eine Glissade nach rechts eingeleitet, d.h. Querlage
nach rechts und Seitensteuer mit dem linken Fuss. Er wahlte gemdss seiner Aus-
sage eine Glissade nach rechts, weil er von seinem Sitz aus so das C-Bliro des
Flugplatzes als Fixpunkt im Auge behalten konnte.

Nach Aussage des Fluglehrers war die Glissade wenig stabilisiert und er Uber-
nahm mit dem Befehl “my controls” das Steuer, um einen Durchstart einzuleiten.
Nach seiner Einschatzung geschah dies auf einer Héhe von ca. 15 Meter Uber
Grund. Ein Augenzeuge, welcher sich auf der Hohe der Pistenschwelle 30 befand,
hatte den Eindruck, dass der Durchstart auf einer Héhe von 5 bis 10 Meter Uber
Grund eingeleitet wurde.

Der Fluglehrer sagte aus, dass er beim Einleiten des Durchstarts sofort volle Leis-
tung gesetzt habe, so wie er es auch wahrend dieses Schulungsfluges schon
mehrmals getan habe. Seiner Meinung nach waére die Leistung da gewesen, er
meinte dazu: "Ich war sehr ltberrascht, dass das Flugzeug trotz full power weiter
absank und ein eigentlicher go around gar nicht moglich war. "

Dabei rollte das Flugzeug in eine Querlage nach links und es erfolgte der erste
Bodenkontakt mit dem linken Flligel. Dabei zeigte die Langsachse des Flugzeuges
bezogen auf die Pistenachse nach links und der Bodenkontakt erfolgte ausserhalb
der linken Pistenbegrenzung. Dann setzten das linke Hauptfahrwerk und unmit-
telbar danach das Heckrad und schliesslich das rechte Hauptfahrwerk auf. An-
schliessend rollte das Flugzeug auf dem Fahrwerk und kam nach 250 m im hohen
Gras links neben der Piste zum Stillstand (vgl. Anlage 1).

Der Fluglehrer nahm den Leistungshebel gemass seiner Aussage nicht sofort in
den Leerlauf zuriick, damit er das Flugzeug in der Langs-Richtung besser steuern
konnte.
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1.2
1.2.1

1.2.2

1.2.3

1.2.4

Der Fluglehrer stellte den Motor ab und die Besatzung konnte das Flugzeug auf
normalem Weg verlassen. Nachdem der Fluglehrer mit seinem Schiler und Hel-
fern des Flugplatzes festgestellt hatte, dass am Fahrwerk der HB-SUY kein sicht-
barer Schaden entstanden war, startete er den Motor wieder und rollte das Flug-
zeug aus eigener Kraft zum Hangar.

Fluglehrer und Flugschiler blieben unverletzt. Am Flugzeug war der Holm des
linken Fllgels gebrochen.

Meteorologische Angaben

Allgemeines

Die Angaben in den Kapiteln 1.2.2 bis 1.2.8 wurden von MeteoSchweiz geliefert.
Die Angaben in Kapitel 1.2.9 stiitzen sich auf Beobachtungen von Augenzeugen.

Allgemeine Wetterlage

Eine zum recht kréftigen Tiefdruckgebiet mit Kern lber Stidskandinavien geho-
rende Kaltfront zog am Vormittag von Frankreich her lber die Alpennordseite.
Dabhinter floss mit einer kraftigen westlichen Hohenstrémung zunehmend kiihlere
Atlantikluft zur Schweiz. Die Atmosphédre wurde zunehmend stabilisiert. Der sich
aurbauende Nordliberdruck sorgte dafir, dass die Feuchtigkeit zunachst noch am
Alpennordhang gestaut wurde.

Wetter zur Zeit des Unfalls

Die folgenden Angaben zum Wetter zur Zeit des Unfalls basieren auf einer raum-
lichen und zeitlichen Interpolation der Beobachtungen verschiedener Wetterstati-
onen.

Aufgrund der aufgefiihrten Informationen kann auf folgende Wetterbedingungen
am Unfallort zur Unfallzeit geschlossen werden.

Wolken 1/8 um 4000 ft AMSL, 3/8 um 5000 ft AMSL,
6/8 um 22 000 ft AMSL
Wetter -
Sicht Um 25 km
Wind Westnordwestwind um 15 kt, Windspitzen bis 30 kt
Temperatur/Taupunkt 19°C/ 13 °C
Luftdruck QNH LSZH 1015 hPa, QNH LSGG 1016 hPa,
QNH LSZA 1012 hPa
Gefahren Starker, boiger Wind in bodennahen Schichten, da-

durch leichte bis mdassige Turbulenzen maoglich.

Astronomische Angaben

Sonnenstand Azimut: 250° Hohe: 32°
Beleuchtungsverhaltnisse Tag
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1.2.5

1.2.6

Flugwetterprognose
Flugwetterprognose vom 24.08.2010, 12-18 UTC

Allgemeine Lage:

Eine zum recht kréftigen Tiefdruckgebiet mit Kern lber Slidskandinavien geho-
rende Kaltfront kommt vom Jura zu den Alpen voran. Auf der Riickseite ist gegen
Abend eine rasche Wetterberuhigung zu erwarten.

Wolken (Menge, Basis, Obergrenze), Sicht, Wetter:

Alpennordseite und Alpen: 1-2/8 mit Basis 2500 bis 4500 ft/msl|, dariber 5 bis
7/8 mit Basis 6000 bis 9000 ft/msl. Aus Westen einige Regenschauer, vereinzelt
auch noch Gewitter. Dabei auf der Alpennordseite lokal auch tieferer Plafond.
Sicht in Niederschidgen 4 bis 6, sonst iber 8 km. Mittel- und Stdtessin: 1-3/8
Basis 2500 bis 3000 ft/msl, 4 bis 6/8 mit Basis 5000 bis 7000 ft/msl. Aufkom-
mende Regenschauer. Sicht um 8 km, in Niederschldgen um 5 km.

Gefahren:

Alpentibergdnge zum Teil in Wolken. Auf der Alpennordseite Westwindturbulenz,
vor allem entlang des Juras und der Voralpen. Auf der Alpennordseite einzelne
eingelagerte Cbs wahrscheinlich.

Wind und Temperatur Alpennordseite

Hohe Grad/kt Temp
Ground SW 5-10 kt Boen bis 25 kt

050001t 250/25 PS 13
10000ft 250/45 PS 04
18000ft 250/45 MS 11

Flugplatzwettermeldungen

In der Zeit von 14:50 Uhr (12:50 UTC) bis zum Unfall waren in Zirich und Du-
bendorf folgende Flugplatzwettermeldungen (METAR) gilltig:

Zirich:

LSZH 2412507 25010KT 9999 FEWO015 FEWO025CB BKNO65 22/18 Q1013 TEMPO
4000 TSRA=

LSZH 2413207 27019KT 240V300 9000 25005 +SHRA FEW015 SCT020CB
BKNO45 18/17 Q1014 TEMPO 5000 SHRA TSRA

LSZH 2413502 27016KT 240V300 9999 FEWO015 FEW020CB BKNO50 19/15
Q1014 NOSIG=

LSZH 2414202 27018KT 9999 FEW015 FEWO020TCU SCT070 BKN260 20/15
Q1014 NOSIG=

LSZH 2414507 28018KT 9999 FEW045 SC090 BKN260 19/14 Q1015 NOSIG=

Dubendorf:

LSMD 2411502 AUTO VRBO4KT 9999NDV FEWO030 BKNO38 24/17 Q1012 RMK
WHT=

LSMD 2412502 NIL=

LSMD 2413502 30017KT 9999 FEW018 SCT030 BKNO47 20/16 Q1014 RMK
WHT=

LSMD 2414502 29018G28KT 260V320 9999 SCT087 20/14 Q1015 RMK BLU=
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1.2.7

1.2.8

1.2.9

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sowohl zum Zeitpunkt der
Flugvorbereitung als auch wahrend des Fluges ein Westwind mit knapp 20 Kno-
ten mit Spitzen bis gegen 30 Knoten herrschte.

Vorhersagen

In der Zeit des Unfalls waren die folgenden Flugplatzwettervorhersagen (terminal/
aerodrome forecast — TAF) flir Zlrich und Diibendorf giiltig:

Zirich
LSZH CCA 2411387 2412/2518 26006KT 9999 FEWO015 SCT030 BKNO60
TX24/24122 TN12/2506Z2 TX22/2515Z2 TEMPO 2412/2418 27010G25KT 4000

TSRA SCT020CB TEMPO 2502/2506 VRBO3KT 4000 MIFG NSC PROB40 TEMPO
2503/2508 BKNOO8 2506/2509 25005KT 9999 SCT035=

Dibendorf:
LSMD 2411257 2412/2421 22006KT 9999 SCTO50 BKNOSO TEMPO 2412/2418
26012G25KT 4000 SHRA SCT020CB=

Im Klartext bedeutet dies: Am 24. August 2010 um 11:25 UTC waren flr den
Flugplatz Dibendorf zwischen 12:00 UTC und 21:00 UTC folgende Wetterbedin-
gungen vorhergesagt:

Wind aus 220° mit 6 kt
Meteorologische Sicht  mindestens 10 km
Bewdlkung 3-4 Achtel auf 5000 ft AAL

5-7 Achtel auf 8000 ft AAL

Bedingte Vorhersage Am 24. August sind zwischen 12:00 UTC und 18:00
UTC folgende zeitweilige Schwankungen zu erwarten,
im einzelnen Fall weniger als eine Stunde, gesamthaft
weniger als drei Stunden andauernd:

Wind aus 260° mit 12 kt, Windspitzen bis 25 kt
meteorologische Sicht 4000 m

Regenschauer

Gewitterwolken 3-4 Achtel auf 2000 ft AAL

Flugwetterwarnung
Zur Zeit des Unfalls war kein AIRMET (airmen’s meteorological information) aktiv.

Wetter gemass Augenzeugenberichten

Der Fluglehrer sagte aus, dass bezliglich Wettervorhersagen eine Gewittertatig-
keit kein Thema gewesen ware, dass hingegen temporare Regenschauer gemel-
det worden seien. Zum Wind gab er zu Protokoll, dass im TAF Dibendorf ein
Wind aus 270 Grad mit 10 Knoten gemeldet worden sei und in Ziirich-Kloten ein
Westwind mit 10 Knoten und Windspitzen bis 20 Knoten.

Der Flugschiiler sagte zum Wetter aus, dass es wohl windig gewesen ware, dass
er es aber als "nicht speziell' beurteilte und er schon 6fters unter solchen Bedin-
gungen geschult hatte.

Ein Beobachter, der sich wahrend des Unfalls auf dem Flugplatz aufhielt, dusserte
sich zum Wetter unter anderem wie folgt:
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HB-SUY

1.3
1.3.1

“(...) Der Windsack (Pistenende 30) stand horizontal im Wind. (...) es war sehr
boig mit starkem Wind (...)."

Ein anderer Fluglehrer, welcher auf dem gleichen Flugplatz zwischen 15:00 Uhr
und 17:00 Uhr schulte, sagte beziiglich Wetter folgendes aus:

"Es herrschte eine Westwindlage, schatzungsweise 20 kt. Nicht sehr boig. Mehr
oder weniger konstanter Wind. Keine Gewitter."”

Angaben zum Luftfahrzeug

Allgemeines
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller

Baujahr
Werknummer
Triebwerk

Propeller

Betriebsstunden Zelle
und Motor

Hdchstzulassige Abflug-
masse

Hdchstzuldssige Lande-
masse

Masse und Schwerpunkt

Unterhalt

Technische Einschran-
kungen

Eintragungszeugnis

HB-SUY
Jodel D11 (Uetz)

Einmotoriges, zweisitziges Flugzeug mit Kolbenmo-
torantrieb, ausgefiihrt als Tiefdecker in Holzbauwei-
se mit Stoffbespannung, ausfahrbare Spreizklappen
an der Unterseite des Flligels (air brakes), Festfahr-
werk in Heckradanordnung.

Das Flugzeug HB-SUY wurde im Selbstbau mit Hilfe
der Firma W. Uetz Flugzeugbau angefertigt.

1963
315-24

TCM C90-12F (Teledyne Continental Motor)
Vierzylinder Boxermotor mit Vergaser
Startleistung: 90 HP (horse power) 67 kW
Werknummer 47302-0-12

MCC 1B90/CM 7152 (MC Cauley ACC./Dayton Div.)
Werknummer 50788

Total seit Herstellung: 2295:05 h

620 kg

620 kg

Die Masse des Flugzeuges im Unfallzeitpunkt betrug
590 kg. Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der
zuldssigen Grenzen.

Die letzte "100 Std.-/Jahreskontrolle" fand am
19. April 2010 bei 2240:43 Betriebsstunden statt.
Die letzte "50 Std.-Kontrolle" fand am 2. August
2010 bei 2293:56 Betriebsstunden statt.

Im Flugreisebuch waren keine Stérungen und Wahr-
nehmungen eingetragen.

Ausgestellt durch das BAZL am 28. August 2007 /
Nr. 2, giiltig bis zur Léschung aus dem Luftfahrzeug-
register

Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen
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1.3.2

1.4
1.4.1

Lufttiichtigkeitszeugnis Ausgestellt durch das BAZL am 28. August 2007 /
Nr. 2, gultig bis auf Widerruf

Priifbestatigung Datum der Ausstellung: 2. Oktober 2009
Datum des Ablaufs der Gliltigkeit: 13. Oktober 2011
Zulassungsbereich VFR bei Tag

Lufttlichtigkeitsanweisung LTA 1982-084

Das Bundesamt fir Zivilluftfahrt publizierte am 31. Dezember 1982 die Lufttlch-
tigkeitsanweisung LTA 1982-084 (AD SUMMARY PRE 1983 TM-L; 80.599-9/11).
Diese umfasst diverse Punkte und wurde am selben Tag in Kraft gesetzt.

Unter dem Index 59-4 wird das Anbringen von Stromungsabrisskanten verlangt.
Diese LTA wurde von der zustandigen Stelle im Jahre 1959 verlangt, mit einem
Ausfiihrungsdatum von spatestens 1. Mai 1960.

In den technischen Akten des HB-SUY wurde die LTA 1982-084 nicht bescheinigt.
Ebenso konnte am Flugzeug keine solche Modifikation festgestellt werden.

Im Protokoll Uiber die Priifung der Konformitat der Lufttiichtigkeit vom 2. Oktober
2009 wurde unter Punkt 1.7 "Anfallende LTA fristgerecht befolgt, Durchfihrung

der Massnahmen korrekt bescheinigt” mit "ja" bescheinigt. Auch altere Priifpro-
tokolle zeigen dasselbe Ergebnis.

Der Seitengleitflug

Allgemeines

Der Seitengleitflug, in der Schweiz auch "Glissade" genannt, wird angewendet,
um die Sinkgeschwindigkeit, respektive den Gleitwinkel im Anflug, zu erhéhen,
ohne dass die Fluggeschwindigkeit zunimmt. Ein solches Mandver wird vor allem
mit Flugzeugen angewendet, die keine aerodynamischen Bremsvorrichtungen wie
Landeklappen oder air brakes aufweisen. Bei einer Glissade wird bewusst ein
Schiebeflug herbeigefiihrt. Das Flugzeug bewegt sich dabei nicht mehr entlang
seiner Langsachse, sondern in einem Winkel zu ihr. Den Winkel zwischen Langs-
achse des Flugzeuges und der Bewegungsrichtung in der Luft bezeichnet man als
Schiebewinkel.

Flugzeugldngsachse

Schiebewinkel bei Windstille

n

Bewegungsrichtung'

Eine Glissade wird eingeleitet, indem gleichzeitig das Seitenruder auf die eine
Seite und das Querruder auf die Gegenseite so ausgeschlagen werden, dass der
laterale Flugweg beibehalten wird. Die Richtungssteuerung erfolgt mit dem Quer-
ruder. Ein Vergrdossern der Querlage verursacht eine Drehung in Richtung der
hangenden Flache; ein Verringern der Querlage eine Drehung in die entgegenge-
setzte Richtung.
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1.4.2

Bei Seitenwind Uberlagert sich der Aufkreuzwinkel (crab angle) dem Schiebewin-
kel. Deshalb sollte eine Glissade grundsatzlich gegen den Wind ausgefiihrt wer-
den.

Durch die seitliche Anstromung des Seitenleitwerks und durch den grossen Sei-
tenruderausschlag verliert das Hohenleitwerk einen Teil seiner Wirksamkeit. Dies
fihrt dazu, dass das Flugzeug nach dem Einleiten einer Glissade kopflastig wird.
Deshalb muss nach deren Einleiten am Hdhenruder gezogen werden. Weiter
werden auch die Tragflachen leicht seitlich angestromt, was strémungstechnisch
zu einer Abnahme des Auftriebs fiihrt.

Spezielle Eigenschaften des Flugzeugmusters Jodel D11

Das Flugzeugmuster Jodel D11 zeigt beim Seitengleitflug eine ausgepragte nose
down Tendenz. Weiter kann festgestellt werden, dass eine Glissade nach links
(Querlage links) tendenziell besser kontrollierbar und somit einfacher zu fliegen
ist als eine Glissade nach rechts.

Eine Nachfrage bei den Untersuchungsbehdrden von Deutschland und Frankreich
ergab, dass es auf diesem Flugzeugmuster keine Haufung von Unféllen mit Glis-
saden gab.

Das am Unfall beteiligte Flugzeug HB-SUY verfligte im Gegensatz zu anderen Jo-
del-Flugzeugen (iber so genannte air brakes. Diese air brakes sind unter dem
Fliigel montierte Klappen, welche mechanisch ausgefahren werden kénnen. Sie
verfligen Uber zwei Stellungen: Eingefahren resp. ausgefahren. Mit ausgefahre-
nen air brakes kann der Gleitwinkel bei gleichbleibender Geschwindigkeit deutlich
erhdht werden.

Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen Seite 12 von 16



Schlussbericht HB-SUY

2.2

2.3

Analyse

Technische Aspekte

Es liegen keine Anhaltspunkte fiir vorbestandene technische Mangel vor, die den
Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kdnnen. Die Aussage des Flugleh-
rers, der Motor hatte sofort volle Leistung abgegeben, bestatigt diese Annahme.

Weder in den technischen Akten des HB-SUY noch am Flugzeug konnten Hinwei-
se gefunden werden, dass die LTA 1982-084 ausgeflihrt worden war.

Meteorologische Aspekte

Um 17 Uhr erstreckte sich eine Kaltfront von Altstatten im St. Galler Rheintal
Uber den Walensee, die Glarner und Urner Alpen hinweg ins Walliser Rhonetal.
Der gesamte Schulungsflug fand kurz nach Durchgang der Kaltfront statt. Die
Landung erfolgte in einer turbulenten bodennahen Atmosphdre mit mittlerem
Wind aus Westnordwest von knapp 20 kt und Béen bis gegen 30 kt.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Der Flugschiler verfuigte mit seinen rund 27 Stunden noch Uber wenig Flugerfah-
rung. Die vorherrschenden Wetterbedingungen, welche durch starke und boige
Winde gekennzeichnet waren, stellten grundsatzlich hohe Anforderungen an den
Betrieb eines Flugzeuges in der Gewichts- und Leistungsklasse der HB-SUY. Die
Beurteilung der Wetter- und Windverhaltnisse vor dem Flug durch Fluglehrer und
Flugschuler legen den Schluss nahe, dass die Besatzung die Rahmenbedingungen
fur diesen Flug unterschatzte.

Im vorliegenden Fall fiihrte dies dazu, dass die Steueriibernahme durch den
Fluglehrer zu spat erfolgte, um den Durchstart einzuleiten. In der Folge ging die
Kontrolle tber das Flugzeug verloren, denn es gelang trotz voller Motorenleistung
nicht, das Flugzeug abzufangen. Dieses prallte neben der Piste zuerst mit dem
linken Fligel auf den Boden.

Bedingt durch den herrschenden Wind, war der resultierende Anflugwinkel grés-
ser als unter normalen Bedingungen. Dies mag dazu beigetragen haben, dass
sich der Fluglehrer verschatzte und es aus dieser Ausgangslage nicht mehr még-
lich war, nach Beenden der Glissade die Sinkrate abzubauen und erfolgreich
durchzustarten.

Die Absicht des Flugschiilers, eine Glissade nach rechts (Querlage rechts) einzu-
leiten, um als Fixpunkt das C-Biiro des Flugplatzes im Auge zu behalten, ist be-
dingt nachvollziehbar. Die vorherrschende Westwindkomponente hatte nahege-
legt, eine Glissade nach links einzuleiten. Der Fluglehrer hatte darum bereits zu
diesem Zeitpunkt realisieren konnen, dass dadurch der Anflug zusatzlich er-
schwert wurde und ein frihzeitiges Eingreifen in Betracht ziehen mussen.

Der Fluglehrer sagte aus, dass er etwa 15 m lber Grund mit dem Ausleiten der
Glissade begann. Ein Augenzeuge sagte aus, dass der Durchstart auf einer Hohe
von 5 bis 10 m Uber Grund erfolgt sei. Beide Angaben flihren zum Schluss, dass
das Ausleiten und der Durchstart zu spat erfolgten.
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HB-SUY

3.1
3.1.1

3.1.2

3.1.3

Schlussfolgerungen

Befunde

Technische Aspekte

Das Flugzeug war zum VFR Verkehr bei Tag zugelassen.
Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der zuldssigen Grenzen.

Die letzte "100 Std.-/Jahreskontrolle" fand am 19. April 2010 bei 2240:43
Betriebsstunden statt.

Die letzte "50 Std.-Kontrolle" fand am 2. August 2010 bei 2293:56 Be-
triebsstunden statt.

In den technischen Akten des HB-SUY wurde die LTA 1982-084 nicht be-
scheinigt. Ebenso konnte am Flugzeug keine solche Modifikation festgestellt
werden.

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

Eine Nachfrage bei den Untersuchungsbehérden von Deutschland und
Frankreich ergab, dass es auf diesem Flugzeugmuster keine Haufung von
Unfallen mit Glissaden gab.

Besatzung

Die Besatzung besass die flir den Flug notwendigen Ausweise.

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

Der Fluglehrer hatte auf dem Unfallmuster eine Flugerfahrung von
204 Stunden.

Der Flugschiiler hatte eine Flugerfahrung von 27:10 Stunden.

Flugverlauf

Das Flugzeug startete um 15:50 Uhr auf der Piste 30 des Flugplatzes
Speck-Fehraltorf.

Auf dem folgenden Flug wurden Ubgngen und Demonstrationen zum aero-
dynamischen Grenzbereich sowie Ubungen mit dem Thema "Ausserge-
wohnliche Situationen und Notverfahren" durchgefihrt.

In Speck-Fehraltorf war ein "power-off approach” aus 3500 ft AMSL auf die
Piste 30 mit einer Glissade im Endanflug geplant.

Der Flugschiiler leitete im Endanflug eine Glissade rechts (Querlage nach
rechts mit Seitenruder links) ein.

Der Fluglehrer Ubernahm gemass seiner Aussage auf ca. 15 Meter Uber
Grund das Steuer und leitete einen Durchstart ein.

Die Sinkrate konnte nicht gentigend gebrochen werden und das Flugzeug
bertihrte mit dem linken Fliigel zuerst und dann mit dem linken Hauptfahr-
werk den Boden.

Der Fluglehrer brachte das Flugzeug 250 Meter nach der Pistenschwelle der
Piste 30 und links neben der Piste im hohen Gras zum Stillstand.
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3.1.4 Rahmenbedingungen

. Wahrend des ganzen Fluges herrschte eine ausgepragte Westwindlage mit
teilweise starken und bdigen Winden.

3.2 Ursache

Der Unfall ist darauf zurlickzufiihren, dass beim Ausleiten einer Glissade im End-
anflug die Kontrolle Gber das Flugzeug verloren ging, worauf dieses mit dem Bo-
den kollidierte.

Zum Unfall beigetragen hat eine den vorherrschenden Wetterbedingungen nicht
angepasste Planung und Durchfiihrung einer Notlandelibung.

Payerne, 15. Juni 2011 Biro fiir Flugunfalluntersuchungen

Dieser Bericht enthdlt die Schlussfolgerungen des BFU lber die Umstédnde und Ursachen des vorlie-
gend untersuchten Unfalls.

Gemass Art. 3.1 der 9. Ausgabe des Anhanges 13, giiltig ab 1. November 2001, zum Abkommen (ber
die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des Bundesgesetzes (ber die
Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalles die
Verhiitung von Unfallen oder schweren Vorfallen. Die rechtliche Wiirdigung der Umstande und Ursa-
chen von Flugunfallen 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 klaren.

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

Anlage 1: Aufsetzen im hohen Gras neben der Piste 30

Spur des
rechten Hauptfahrwerks

istechwé"e 30

Spur des -
linken'Hauptfahrwerks -, =

Spur.des Heckradeé
B s

Endlage des Flugzeuges

Blick in Richtung Anflug Blick in Flugrichtung
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