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Cause

L'accident est d{ au fait que I'avion a percuté le sol suite a une perte de contréle a une faible
hauteur lors d’'une tentative d’atterrissage en campagne.

La décision trop tardive de sortir le systéeme de propulsion escamotable a contribué a 'acci-
dent.
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Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (SUST) Uber die Umstande und Ursachen des vorliegend untersuchten Unfalls.

Gemass Artikel 3.1 der 10. Ausgabe des Anhangs 13, gultig ab 18. November 2010, 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 Vorfalls die Verhitung von Unfallen oder schweren Vorféllen. Die recht-
liche Wurdigung der Umstande und Ursachen von Flugunféllen und schweren Vorfallen ist
ausdricklich 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 ist das Original und massgebend.

Alle Angaben beziehen sich, soweit nicht anders vermerkt, auf den Zeitpunkt des Unfalls.

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der fur das
Gebiet der Schweiz gultigen Normalzeit (local time — LT) angegeben, die zum 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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HB-5522

Schlussbericht

Luftfahrzeugmuster  Alisport Silent 2 Targa HB-5522

Halter Privat

Eigentimer Privat

Pilot Schweizer Staatsangehoriger, Jahrgang 1954

Ausweis fur Segelflieger, ausgestellt am 23. Februar 2011 durch das Bun-

Wesentliche
Berechtigungen

Medizinisches Taug-

lichkeitszeugnis

desamt fur Zivilluftfahrt (BAZL)
Passagierflug (PAX), Kunstflug (ACR)

Klasse 2, Auflage: shall wear corrective lenses and carry a spare
set of spectacles (VNL), ausgestellt am 14. August 2006, gliltig bis
10. August 2007. Bemerkungen: Segelflug.

Flugstunden insgesamt 675:27 h wahrend der letzten 90 Tage  80:23 h
auf dem Unfallmuster 178:03 h wahrend der letzten 90 Tage 61:40 h

Ort Norddstlich von Romont/FR

Koordinaten 561 700/ 172 690 Hdhe 690 m/M

Datum und Zeit 26. Juli 2012, ca. 14:55 Uhr

Betriebsart VFR, privat

Flugphase Aussenlandung

Unfallart Kontrollverlust

Personenschaden

Verletzungen Besatzungs- Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen

mitglieder der Insassen

Tédlich 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 Zerstort

Drittschaden

Geringer Flurschaden
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1 Sachverhalt
11 Vorgeschichte und Flugverlauf
1.1.1 Allgemeines

Fur die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf wurden Auf-
zeichnungen des Kollisionswarngerats FLARM und des Sprechfunkverkehrs, Aus-
wertungen von Dokumenten sowie die Aussagen von Auskunftspersonen verwen-
det.

1.1.2 Vorgeschichte

Der Pilot, der mit der HB-5522 verunfallte, war friher Gleitschirmpilot. Seine prak-
tische Segelflugausbildung hatte er am 11. September 2006 auf dem Regional-
flugplatz Grenchen begonnen und schloss diese am 10. Mai 2007 mit der prakti-
sche Segelflugprifung ab.

Die Ausbildung flr Eigenstart mit motorisierten Segelflugzeugen erfolgte auf dem
Flugfeld Schanis mit einer ASK 21 Mi. Diese Ausbildung wurde am 20. Mai 2010
nach der Richtlinie ,Ausbildung fur verschiedene Startarten mit Segelflugzeugen®
des BAZL abgeschlossen.

Die Einweisung des Piloten auf das Muster Silent 2 Targa erfolgte am 5. November
2010 auf dem Flugfeld Langenthal. Sie wurde von einem erfahrenen Piloten durch-
gefluihrt, der schon mehrere Piloten auf dieses Muster eingewiesen hatte. Gemass
Angaben des einweisenden Piloten bestand die Einweisung aus einem theoreti-
schen Teil, bei dem das Flughandbuch ausflihrlich besprochen wurde, und einem
praktischen Teil, bei dem drei Eigenstarts durchgeflinrt wurden. Die drei Flige
dauerten insgesamt 55 Minuten. Das Anfliegen und Landen mit ausgefahrenem
Triebwerk wurde nicht getibt.

Im April 2012 nahm der Pilot an einem Segelfluglager auf dem Flugfeld Puimoisson
in Sudfrankreich teil. Ein Segelfluglehrer A, der mit dem Piloten auf dem Regional-
flugplatz Grenchen Kontakt pflegte, nahm ebenfalls am Segelfluglager teil. Dieser
beobachtete, wie der Pilot bei einem Flug mit der HB-5522 in einem Gebiet nach
Aufwinden suchte, das ausserhalb des Gleitpfadbereichs des Flugplatzes
Puimoisson lag. Aus Sicht des Fluglehrers A begann der Pilot mit der Inbetrieb-
nahme des Triebwerks zu spat, sodass eine Aussenlandung schwierig geworden
ware. Aus der Flugwegaufzeichnung des entsprechenden Fluges geht hervor,
dass die HB-5522 bei der Inbetriebnahme des Triebwerks 9.5 km vom Flugplatz
entfernt war und ca. 110 m Uber der Flugplatzhdhe flog. Nach Angaben des Flug-
lehrers A machte er dem Piloten danach unmissverstandlich klar, dass diese Flug-
taktik nicht sicher sei und er diese anpassen musse. Der Pilot, der vom Fluglehrer
A als ehrgeizig und willensstark bezeichnet wurde, habe die Kritik positiv ange-
nommen.

Am 22. Juli 2012, vier Tage vor dem Unfall der HB-5522, beabsichtigte ein erfah-
rener Wettbewerbspilot, mit seiner Nimbus 4DM einen Streckenflug ab dem Regi-
onalflugplatz Grenchen durchzuflihren. Obwohl der Pilot der HB-5522 sein Flug-
zeug bereits montiert hatte, nahm er das Angebot des Wettbewerbspiloten an, auf
dem hinteren Sitz mitzufliegen. Er war speziell daran interessiert zu sehen, wie
man mit einem Segelflugzeug vom Regionalflugplatz Grenchen aus via Jura zu
den Alpen fliegt.

Dem Wettbewerbspiloten war nach dem Start klar, dass die Uberquerung des Mit-
tellandes zu den Alpen aufgrund der herrschenden Bise schwierig sein wirde. Er
wollte deshalb am Jura méglichst viel Hohe gewinnen, um danach in Richtung Ro-
mont abzugleiten. Um in der Region Romont nicht zu tief anzukommen und dort in
Aufwinden wieder zu steigen, wahlte er fur die Gleitstrecke eine Geschwindigkeit
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im Bereich des besten Gleitens seines Segelflugzeuges. Falls man in der Umge-
bung von Romont keine Aufwinde finden wtirde, hatte es dort zahlreiche Aussen-
landefelder, sagte er dem Piloten auf dem hinteren Sitz. Nachdem das Segelflug-
zeug bei Romont wieder Hbhe gewonnen hatte, erklarte der Wettbewerbspilot, wie
viel Hohe notwendig sei, um ohne Risiko ins Alpenrelief zu fliegen. In der Gegend
von Schwyberg mussten sie wegen fehlenden 50 H6henmetern umkehren, um in
einem zweiten Anlauf mit genugend Hohe den Anschluss an die dortigen Aufwinde
zu finden. Des Weiteren diskutierten sie wahrend des Fluges die Leistungsunter-
schiede zwischen der Nimbus 4DM und der Silent 2 Targa. Beim Flug, der insge-
samt 4:23 h dauerte, steuerte der Pilot des hinteren Sitzes das Segelflugzeug wah-
rend zwei Stunden.

Am Vormittag des 26. Juli 2012 montierte der Pilot ungefahr ab 09:30 Uhr auf dem
Regionalflugplatz Grenchen seine Alisport Silent 2 Targa, eingetragen als
HB-5522, mittels einer Selbstmontagehilfe alleine. Anschliessend unterhielt er sich
mit einem Segelfliegerkollegen und erkundigte sich dabei nach dem Flugweg vom
Jura in Richtung Alpen. Dieser erklarte ihm, dass er zuerst jeweils dem Jura ent-
lang in Richtung Westen fliegen wirde. Nachdem er in der Region Creux du Van
eine H6he zwischen 2800 und 3000 m/M erreicht habe, wiirde er mit der Uberque-
rung des Mittellandes in Richtung Gruyéres beginnen. In der Gegend von Gruyéres
wirde er je nach Héhe am Le Moléson oder direkt beim Flugfeld Gruyéres neben
dem Abkreisraum am Hang versuchen, Thermikanschluss zu finden. Wenn dies
nicht gelingen sollte, hatte er die Option, den Motor in Betrieb zu nehmen oder auf
dem Flugfeld Gruyéres zu landen. Weiter flihrte dieser Kollege noch aus, dass im
Zweifelsfalle auch noch das Flugfeld Ecuvillens zur Verfligung stehen wurde. Zu-
dem wies er den Piloten der HB-5522 auch noch darauf hin, dass bei der Mittel-
landlberquerung mit der Platzverkehrsleitstelle (aerodrome control tower — TWR)
des Militarflughafens Payerne Kontakt aufzunehmen sei, um dort die Genehmi-
gung zum Durchfliegen des Nahkontrollbezirks (terminal control area — TMA)
Payerne einzuholen. Ein zweiter Segelfliegerkollege gab dem Piloten der HB-5522
in etwa dieselben Tipps betreffend eine Mittellandiiberquerung in Richtung Alpen.

Flugverlauf

Am 26. Juli 2012 startete der Pilot mit der HB-5522 um 12:25 Uhr auf der Segel-
flugpiste 07 des Regionalflugplatzes Grenchen und folgte im Steigflug zunachst
der Schlepproute ,Jura Ost“. Um 12:31 Uhr meldete sich der Pilot beim Verlassen
der Kontrollzone (control zone — CTR) auf der Frequenz 120.100 MHz der Platz-
verkehrsleitstelle von Grenchen ab. Um 12:41 Uhr stellte er den Motor nach knapp
16 Minuten Steigflug ab. Das Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt rund drei
Kilometer sudlich von Moutier auf einer Hohe von ca. 1700 m/M.

Der Pilot flog danach in Flughéhen zwischen 1730 und 2500 m/M via Montoz, Tra-
melan und La Chaux-de-Fonds dem Jura entlang in sidwestlicher Richtung. Nord-
lich der Stadt Le Locle erreichte die HB-5522 in einem Aufwind eine Hohe von
2700 m/M. Der Pilot erkundigte sich bei einem Kollegen per Funk, auf welcher
Route dieser in Richtung Lac de Joux geflogen sei. Dieser antwortete: ,Nérdlich
via Lac de Saint-Point nach Le Lieu am Lac de Joux.“

Finf Kilometer nordwestlich von Ste-Croix, Ostlich des Lac de Saint-Point, fand der
Pilot auf einer Héhe von gut 2300 m/M einen Aufwind, in dem er zu kreisen begann.
Um 14:24 Uhr, auf einer Hohe von 2900 m/M, rief er die Platzverkehrsleitstelle von
Payerne auf, um die Freigabe zum Durchfliegen der TMA Payerne zu erhalten.
Der Flugverkehrsleiter bewilligte den Durchflug mit der Anweisung, zu melden,
wenn die TMA durchflogen sei. Als der Pilot um 14:25 Uhr den Aufwind verliess,
hatte das Flugzeug eine Héhe von knapp 3000 m/M erreicht.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 6 von 23



Schlussbericht HB-5522

Mont |

v" <ABaume-
N les- Dames Solemont S

o,
ﬁ Saricey-le-Grand

JRoulans
Pierrefontaine-
les-Varans

. I:clclllulu _\;?af;,
'_‘co Ralsth":]
Be |nn Segelflug=—
IEI'

I'Id'\.lUEIUIIldIIIE
E iR

G 1CU

Aissey 3

\ ' eisse tem

e Russey -

L
de

~Laber ment
Ste-Marig ﬂ"
e VaIIo

); ] @' "
rb Ti
La Sarraz

‘_: | ﬂ -_"
. u /‘,{, @ f 4 challens h °e f Friensathp .ng;
|| 7 aoifCassonz “ ¢ ! ‘L\j'/{ Boltigen
I 20 9 | Ui : i
R N _ IRanank rl"y V1o bnldennlll ZWGISI en L

Abbildung 1: Der gesamte Flugweg der HB-5522 vom Start auf dem Regionalflugplatz
Grenchen bis zum Unfallort.

Der Pilot steuerte danach die Silent 2 Targa auf stiddstlichem Kurs in Richtung Lac
de la Gruyére. Bei diesem Gleitflug nahm die Flughdhe kontinuierlich ab und die
mittlere Geschwindigkeit Gber Grund (ground speed — GS) lag bei 143 km/h. Als
er um 14:42 Uhr nordoéstlich von Romont einen Kreis flog, befand sich das Flug-
zeug auf einer Hohe von rund 1570 m/M. Nach diesem Kreis folgte eine weitere
Gleitphase in Richtung des Le Gibloux mit kontinuierlich abnehmender Flughdhe
und einer mittleren GS von 111 km/h.

Zwischenzeitlich rief der Platzverkehrsleiter von Payerne die HB-5522 mehrmals
auf. Auf jeden dieser Funkspriche folgte jeweils ein Klicken mit anschliessendem
Rauschen.

Um 14:48 Uhr leitete der Pilot norddstlich des Le Gibloux auf einer Hohe von rund
1250 m/M eine enge Linkskurve ein. Nach insgesamt zwei Kreisen, bei denen die
Flughdhe weiter abnahm, steuerte er die HB-5522 entlang der nérdlichen Gelan-
dekonturen des Le Gibloux zurtck in Richtung Romont. Das Flugzeug verlor dabei
weiter an Hohe. Als es norddstlich von Romont die Hauptstrasse Cottens-Romont
auf westlichem Steuerkurs Uberflog, betrug die Hohe noch ungefahr 800 m/M, res-
pektive 110 Meter tber Grund.
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1.2
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Abbildung 2: Der letzte Teil des aufgezeichneten Flugwegs der HB-5522 mit Flughéhe
von weniger als 500 m bezlglich des Unfallortes ist rot eingefarbt.

Augenzeugen, die sich bei einem Sportzentrum eingangs von Romont aufhielten,
beobachteten das Flugzeug, als es von Osten her fliegend nérdlich der Tanklager
eine Linkskurve ausfuhrte. Es befand sich gemass Augenzeugen auf einer Hohe
von 30 bis 50 Meter tber Grund und flog wieder in dstlicher Richtung, als sich die
Nase des Flugzeuges senkte und es dann in einem Winkel von ca. 30° auf einer
Wiese am Ortseingang von Romont aufprallte. Die HB-5522 wurde beim Aufprall
zerstort und der Pilot kam beim Unfall ums Leben. Der Flug hatte rund zweieinhalb
Stunden gedauert.

Meteorologische Angaben

Allgemeine Wetterlage

Ein flaches Hochdruckband erstreckte sich vom zentralen Mittelmeer Uber die Al-
pen zur Nordsee. In der Hohe reichte ein Rucken von Algerien bis nach Nord-
deutschland und stabilisierte durch grossraumiges Absinken die thermische
Schichtung der Atmosphare.

Wetter zur Unfallzeit am Unfallort
Zur Zeit des Unfalls herrschte sonniges Wetter mit einer schwachen Bise.

Wetter/Wolken sonnig, 1/8 CU um 8800 ft AMSL
Sicht 18 km

Wind 050 Grad / 3 kt
Temperatur/Taupunkt 28°C/13°C

Luftdruck QNH 1017 hPa

Gefahren keine

Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut: 216° Hohe: 58°

Beleuchtungsverhaltnisse Tag
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1.2.4 Auszug aus der Segelflugwetterprognose

o---)
Wolken (Menge und Basis):

Mittelland: meist heiter. Jura, Voralpen und Alpen: Bildung von 1/8-2/8 Cu, Basis
Jura, Voralpen 3000-3400 m/M, Alpen und Hochalpen 4000-4400 m/M. Tessin:
meist heiter.

Mittlere Thermik:

Mittelland: méssige Blauthermik, Top im Westen um 1500 m/M, im Osten um 2400
m/M.

Voralpen und Alpen: Gute Thermik
(...).°

1.2.5 Wetter gemass Augenzeugenberichten

Ein Segelflugpilot, welcher am Unfalltag eine ahnliche Flugstrecke von Grenchen
in Richtung Alpen gewahlt hatte, machte folgende Aussagen betreffend den Se-
gelflugbedingungen:

~,Entgegen der Prognosen im Jura schon um Mittag Bildung von Cumuli, ab etwa
Chasseral nach Westen gute bis sehr gute Thermik mit hohen Basishéhen, nach
Westen bis 2900 m/M ansteigend. Ich selber habe eine &hnliche Flugroute gewéahlt
wie [Name des Piloten der HB-5522] vermutlich auch; zuerst nach Westen bis Les
Rousses, dann habe ich gewendet und habe am Jura nérdlich Yverdon 2900 m
erreicht. Mit dieser H6he habe ich ein crossing durch Payerne gemacht und bin in
Richtung Gruyeres abgeglitten. Im kompletten Mittelland habe ich keinen Hauch
von Thermik gesplirt, erst am Le Moléson war wieder ein Steigen méglich. Ab dort
ging es wieder gut bis ins Wallis.“

13 Angaben zum Luftfahrzeug
1.3.1 Allgemeine Angaben
Eintragungszeichen HB-5522
Luftfahrzeugmuster Silent 2 Targa
Hersteller Alisport SRL, Cremella (ltalien)
Charakteristik Eigenstartfahiges, einsitziges Ultraleichtflugzeug in

Kunststoffbauweise mit Wolbklappen.

Zulassung In der Schweiz als Ecolight-Flugzeug anerkannt.
Die Zulassung erfolgte gemass den deutschen Luft-
tlchtigkeitsforderungen fiir aerodynamisch gesteu-
erte Ultraleichtflugzeuge (LTF-UL) durch die Erstzu-
lassungsstelle (Deutscher Aeroclub, Luftsportge-
rate-Blro) und wurde aufgrund der schweizeri-
schen zusatzlichen Anforderungen fur Ecolight-
Flugzeuge durch das BAZL validiert.

Baujahr 2011

Werknummer 2047

Triebwerk Alisport A302 efi, luftgeklhlter Einzylinder-Zweitakt-
motor mit Benzineinspritzung, Nennleistung von
20.8 kW
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1.3.2

Propeller

Betriebsstunden

Hochstzulassige Massen

Masse und Schwerpunkt

Bestes Gleiten
Uberziehgeschwindigkeit
Unterhalt

Zugelassene Treibstoff-
qualitat

Eintragungszeugnis
Fluggenehmigung

Prufbestatigung

S/N 2010-006, Baujahr 2010

Einblatt-Propeller
Alisport Monopala SB01, S/N 067,

Baujahr 2011

Zelle 179:43 h (TSN)'
Triebwerk 18:09 h (TSN)
Propeller 18:09 h (TSN)
Leermasse ohne Treibstoff 186 kg
Zuladung 105 kg

Hochstzulassige Abflugmasse 300 kg

Die Masse des Flugzeuges zum Unfallzeitpunkt be-
trug ca. 280 kg.

Sowohl Masse als auch Schwerpunkt befanden

sich innerhalb der gemass Luftfahrzeughandbuch
(aircraft flight manual — AFM) zulassigen Grenzen.

40:1 bei 90 km/h
64 km/h bei 280 kg Gesamtgewicht

Am 7. Oktober 2011 attestierte der Hersteller eine
100-h-Kontrolle und diverse Reparaturen und Modi-
fikationen an Zelle und Motor bei 93:20 h (Zelle)
und 10:14 h (Triebwerk).

Am 23. November 2011 erteilte das BAZL dem
Piloten die Bewilligung, folgende nicht komplexe In-
standhaltungsarbeiten durchzufiihren und zu be-
scheinigen: 50-h- und 100-h-Kontrolle.

Bleifreibenzin mit mind. 93 Oktan, empfohlen wird
98 Oktan; Schmierstoff: vollsynthetisches Zwei-
taktol fur ein Mischungsverhaltnis von 2%.

Ausgestellt durch das BAZL am 13. Mai 2011, gul-
tig bis zur Léschung aus dem Luftfahrzeugregister.

Ausgestellt durch das BAZL am 24. November
2011, gultig bis auf Widerruf.

Datum der Prifung: 23. November 2011
Falligkeit Nachprifung: 24. November 2013

Klappvorrichtung fir das Triebwerk

Zum Aus- und Einfahren des Triebwerks war ein elektrischer linear actuator ein-
gebaut. Dieser actuatorwurde mit 12 Volt betrieben, war selbsthemmend und hatte
mechanische Anschlage, jedoch keine elektrischen Endschalter eingebaut. An die-
ser Komponente fanden sich keine Angaben beziiglich eines Herstellers, einer
Teile- oder einer Seriennummer.

Die Klappvorrichtung wird durch einen Impuls-Wippenschalter auf dem engine
control panel betatigt. Ein in der Flugzeugzelle eingebauter Endschalter begrenzt
den Ausfahrvorgang und gibt das Starter-Relay frei. Gleichzeitig leuchtet eine

TSN - time since new

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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grine LED im Instrumentenpanel und bestatigt dem Piloten die ausgefahrene Po-
sition des Triebwerks.

1.3.3 Stromversorgung

In der HB-5522 waren urspringlich zwei Blei-Akkus eingebaut. Der Panasonic-
Blei-Akku in der Bugspitze wurde vom Eigentimer durch einen LI-ION-Akku er-
setzt. Im Vergleich zum Blei-Akku hatte dieser eine erheblich gréssere Kapazitat.
Zudem wurden spezielle Ladekabel eingebaut, um beide Akkus in eingebautem
Zustand mit speziellen Ladegeraten aufladen zu kénnen.

Der 12 Volt Blei-Akku vom Typ Cyclon mit einer Kapazitat 7 Ah war unter der Sitz-
wanne eingebaut. Dieser speiste eine Stromsammelschiene (bus), welche zum
Betrieb des Triebwerks ndtig war.

Mit dem LI-ION-Akku von 14,4 Volt, welcher Uber eine Kapazitat von 17,2 Ah ver-
fugte, wurde der bus gespiesen, welcher die Cockpitinstrumente mit Strom ver-
sorgte. Dieser Akku war mit einem automatischen Tiefentladeschutz abgesichert,
welcher sich bei einer Spannung von 12 Volt aktivierte. Der Abschaltvorgang
wurde im Cockpit nicht angezeigt.

Am Triebwerk befand sich ein 180 Watt Generator, welcher nur bei einer Motor-
drehzahl von tGber 2600 RPM den 12 Volt Blei-Akku mit einem Ladestrom von 1,5 A
bis max. 2 A laden konnte. Durch einen im engine control panel eingebauten kom-
binierten Digitalvoltmeter und Drehzahimesser konnte mit Hilfe eines Umschalters
die Motordrehzahl oder die Spannung der Stromschiene abgelesen werden.

Uber den main switch konnte im Cockpit die Stromversorgung der Cockpitinstru-
mente gewahlt oder ausgeschaltet werden. Im Normalfall wurde der main switch
auf den LI-ION-Akku gestellt. Im Notfall konnten die Instrumente durch entspre-
chende Schaltung des main switch in Stellung ,RES* (Reserve) auch durch den
Blei-Akku gespeist werden.

STARTER- HUBACTUATOR UND AUS-E INFAHR-
- f\?ELAY ENDSCHALTER IMPULSSCHALTER
I G —>
LI-ION AKKU — I

4.8 VDC T " AUSGEF AHREN"
MAIN POSITIONS-
SWITCH ANZEIGE

O OFF
BLEIAKKU l GENERATOR TRIEBWERK
12 VDC j ?L 5V, 180 WATT |£UBEHOR

AVIONICS

Abbildung 3: Prinzip-Schema der Stromversorgung und Triebwerkausfahrsteuerung.

1.34 Akkuwartung

Beide Akkus waren wartungsfrei. Der LI-ION Akku musste extern oder Uber das
eingebaute Kabel aufgeladen werden. Der Pilot baute normalerweise diesen Akku
nach dem Flug aus und nahm ihn mit nach Hause, um ihn dort aufzuladen.

Um den Blei-Akku auszubauen, musste der Instrumentenpilz demontiert und die
Sitzschale entfernt werden. Dann konnte er in ausgebautem Zustand geladen wer-
den.
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1.3.5

1.3.6

1.3.7

Ob und wie oft diese Akkus aufgeladen wurden und wie der Ladezustand vor dem
Flug am 26. Juli 2012 war, konnte nicht festgestellt werden.

Funkgerat

Ein Funkgerat vom Typ Filser ATR-833 war im Flugzeug eingebaut. Dieses Gerat
konnte mit einer Spannung von 11 bis 18 Volt betrieben werden und hatte eine
Ausgangsleistung von 6 Watt. Laut Herstellerangaben reduziert sich die Sende-
leistung bei einer Spannung unterhalb von 11 Volt.

Trimmung und Woélbklappenstellung

Die Trimmung erfolgte Uber eine variable Einstellung der Hoéhenflosse. Der Ein-
stellwinkel der Héhenflosse wurde durch die Stellung der Waolbklappen gesteuert.
Die funf Stellungen der Wélbklappen ergaben jeweils eine dazu passende Stellung
der Héhenflosse fir den entsprechenden Geschwindigkeitsbereich.

Starten des Motors in der Luft

Das Verfahren zum Starten des Motors in der Luft wird im Flug- und Betriebshand-
buch in Kapitel ,,4.3 Motorbetriebsverfahren® wie folgt beschrieben:

o _Reduzieren Sie die Fluggeschwindigkeit auf 80 km/h und trimmen Sie das
Flugzeug aus.

o Geschwindigkeiten (ber 90 km/h bewirken gro3e aerodynamische Kréfte
auf den Pylon mit entsprechend hohen Belastungen auf den Stellantrieb
sowie unnétig hohem Verbrauch der Batterie. Bei Geschwindigkeiten nahe
der Uberziehgeschwindigkeit wiederum haben die Turbulenzen durch den
Motorpylon negativen Einfluss auf die Steuerbarkeit des Fluggerétes und
der Propeller unterstiitzt den Starter weniger aufgrund der geringeren An-
strébmung.

o Entsperren Sie den Propellerstopper (s. Position 10, Fig. 7.1).
o Stellen Sie den Hauptschalter auf ,, EIN“ (s. Position 12, Fig. 7.3).

e Driicken und halten Sie den ,Motor aus/ein“-Schalter (s. Position 7, Fig.
7.3) bis der Pylon vollsténdig ausgefahren ist und das griine Licht leuchtet
(s. Position 5, Fig. 7.3).

o Vergewissern Sie sich, dass der Gashebel ganz zuriickgezogen ist (Leer-
lauf), (s. Position 5, Fig. 7.1).

e Ziehen Sie den Ziindschalter auf EIN (s. Position 10, Fig. 7.3) und prtifen
Sie, ob die entsprechende griine Anzeige leuchtet (s. Position 2, Fig. 7.3)

o Driicken Sie den roten Starterknopf (s. Position 8, Fig. 7.3). Falls der Motor
nicht nach wenigen Umdrehungen lduft, stellen Sie die Ziindung aus und
wieder an, um die elektronische Motoriiberwachungseinheit (ECU) zuriick-
zusetzen. Driicken Sie den Starterknopf erneut.

e Lassen Sie den Gashebel fiir einige Zeit in Leerlaufstellung, um den Motor
aufzuwérmen. Erhéhen sie die Drosselstellung bis zur max. Drehzahl. Falls
der Motor nicht rund lauft, reduzieren Sie das Gas soweit wie nétig und
lassen den Motor nochmal warmlaufen.

e Sobald Vollgas erreicht ist, trimmen Sie das Flugzeug auf bestes Steigen.

WARNUNG: DAS STARTEN DES MOTORS IM FLUG MUSS IN AUSREICHEN-
DER FLUGHOHE ERFOLGEN. VERSUCHEN SIE NIEMALS, DEN MOTOR UN-
TERHALB VON 250 METERN UBER GRUND UND OHNE EINE GEEIGNETE
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MOGLICHKEIT FUR EINE SICHERHEITSLANDUNG ZU STARTEN. ERHOHEN
SIE DIE SICHERHEITSHOHE BEI KALTEM WETTER UND UNKLAREN BODEN-
VERHALTNISSEN.“

1.3.8 Verhalten bei Motorstérungen und sonstigen Notfallen

Die folgende Warnung ist im Flug- und Betriebshandbuch in Kapitel ,3.2 Verfahren
bei Startabbruch und Motorstérungen® dokumentiert:

SWARNUNG: Falls Sie mit abgestelltem Motor und ausgefahren Motorpylon fliegen
entspricht die Sinkrate in etwa einem Viertel bis einem Dirittel der ausgefahrenen
Luftbremsen. Die Luftbremsen werden nur noch fiir eine noch héhere Sinkrate be-
notigt.”

Zu ,unbeabsichtigter Hohenverlust bei der Landung“ist im Flug- und Betriebshand-
buch in Kapitel 3.7 Sonstige Notféalle unter anderem Folgendes vermerkt:

o ,Uberziehen im Geradeausflug verursacht einen Héhenverlust von mindes-
tens 20 m.

o Das sichere Abfangen aus dem (iberzogenen Flugzustand mit Abkippen
tiber die Tragflache bendtigt erheblich mehr Héhe (etwa 50 m).”

Der Pilot, der den Piloten der HB-5522 auf das Muster Silent 2 Targa eingewiesen
hatte, beschrieb das Abkippverhalten im Kurvenflug wie folgt: ,Das Flugzeug wird
zuerst ,weich‘ und man merkt dass die Strébmung hinten abreisst (mein Eindruck).
Das Flugzeug dreht danach noch gut 90° in die Kurveninnenseite. Danach wird
das Flugzeug wieder steuerbar mit einer Ladngsneigung von geschétzten 45 bis
50°. Den Hbhenverlust insgesamt schétze ich auf 50 m.*

1.4 Auswertung der Flugwegaufzeichnung

In der HB-5522 war ein Kollisionswarngerat FLARM eingebaut und es wurde ein
Navigationsgerat des Musters Oudie mitgefuhrt.

Im Kollisionswarngerat wurden die Datenpunkte des Flugwegs in Intervallen von
einer Sekunde bis vier Sekunden registriert.

Das Kollisionswarngerat registrierte das Umgebungsgerauschniveau (environ-
mental noise level — ENL), welches einen Rickschluss auf den Motorlauf zulasst.
In der Steigphase nach dem Start bis zum Abstellen des Triebwerks wurden ENL-
Werte von 999 registriert, danach meist Werte zwischen 0 und 3. Zwischen
14:52:59 Uhr und 14:54:46 Uhr wurden ENL-Werte = 6 bis maximal 27 registriert.
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1.5
1.51

1.5.2

1.5.3

' 114:42:20 Uhr

14:55:06 Uhr.

Google edrth

Abbildung 4: Der Unfallort der HB-5522 sowie der Flugweg in der Gegend des Unfallorts,
aufgezeichnet durch das Kollisionswarngerat FLARM, in Google Earth Pro eingezeichnet.

Im mitgefuhrten Navigationsgerat wurden die Datenpunkte des Flugwegs in Zeit-
abstanden von einer oder zwei Sekunden registriert. Die ausgelesenen Daten ent-
halten keine Datensatze mit GPS-Hohen, Positionsfehlern und lber die empfan-
genen Satelliten. Um 14:55:14 Uhr wurde der letzte Datenpunkt registriert. Die ba-
rometrische Hohe dieses Datenpunkts ist acht Meter tiefer als diejenige um
14:55:06 Uhr.

Angaben uUber das Wrack, den Aufprall und die Unfalistelle
Unfallstelle

Die Unfallstelle befand sich auf einer Wiese am Ortseingang norddstlich von Ro-
mont und lag in einer leichten Senke. Der ebene Teil dieser Wiese war ca. 30 m
breit und rund 500 m lang und wurde sidlich durch den Fluss La Glane und éstlich
durch vereinzelte Badume abgegrenzt, wahrend ndrdlich der Ebene das Gelande
bis zur Kantonsstrasse hin merklich anstieg. Nordwestlich der Wiese bildete ein
Tanklager in etwa 200 m Entfernung ein markantes Hindernis. Gegen Osten hin
grenzte knapp ein Kilometer von der Unfallstelle entfernt eine Strasse die Wiese
ab.

Aufprall

Die HB-5522 prallte in einem Winkel von ungefahr 30° am Anfang des ebenen
Teils der Wiese auf. Dabei wurde das Flugzeug zerstort. Aufgrund der beim Auf-
prall aufgetretenen hohen Krafte war dieser Unfall nicht Gberlebbar.

Wrack

Das Trummerfeld um das Wrack mass etwa 10 x 15 m. Die Heckpartie des Flug-
zeuges wurde beim Aufprall ca. 50 cm hinter der Fligelaustrittskante nach rechts
abgeknickt. Die Cockpithaube zersplitterte beim Aufprall und der Rahmen lag
vorne rechts vor dem Rumpf. Beide Seitenwande des Cockpits wurden beim Auf-
prall nach links gestaucht und waren teilweise zersplittert. Der Bug bohrte sich
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knapp 30 cm ins Erdreich. Die Flugel blieben grosstenteils intakt. Am Boden konn-
ten Aufprallspuren beider Fliigel erkannt werden. Beide winglets wurden beim Auf-
prall von den Fliigeln abgetrennt.

Im Einzelnen konnten am Wrack folgende Feststellungen gemacht werden:

e Die Bauchgurte wurden getragen und hielten der Beanspruchung stand.
Die Schultergurte wurden an der Unfallstelle in gedffnetem Zustand vorge-
funden. Der Verschlussmechanismus fiir die vier Gurte lasst ein zweistufi-
ges Offnen zu. Die Schultergurte kdnnen unabhéngig von den Bauchgurten
geoffnet werden.

o Das Klapptriebwerk wurde in teilweise ausgefahrenem Zustand vorgefun-
den.

o Eine visuelle Prufung der Ruderanschlisse, Verbindungsgestédnge, Um-
lenkhebel, Seilziige und Spannschlésser sowie Umlenkrollen ergab keine
Anhaltspunkte fir vorbestandene Mangel.

e Durch die Distanz zwischen Handgriff und Beschadigung (Knick) am Rohr
kann davon ausgegangen werden, dass die Waolbklappe, und dadurch auch
die Trimmung, in der Stellung ,L* (landing) eingerastet war.

o Das Fahrwerk war eingefahren.
o Der Batteriewadhlschalter (main switch) stand in Stellung ,RES* (Reserve).

o Der Blei-Akku wurde so stark zerstort, dass keine Angaben mehr Uber den
Ladezustand gemacht werden konnte.

154 Versuche

Das Funkgerat und der linear actuator wurden nach dem Unfall ndher untersucht.
Dabei konnten die folgenden Feststellungen gemacht werden:

Das Funkgerat funktionierte noch teilweise. Beim Test wurde festgestellt, dass es
bei einer Speisespannung von unterhalb 8,5 Volt noch Hochfrequenz aussendete,
jedoch ohne Modulation.

Der linear actuator hatte einen Hub von 200 mm mit einer maximalen Kraft von
2200 N bei einer Stromaufnahme von 16 A. Der actuator ist selbsthemmend und
hat mechanische Anschlage. Er war noch voll funktionsfahig.

Eine Uberpriifung hat ergeben, dass das Klapptriebwerk auf ungefahr 45° beziig-
lich der Langsachse des Flugzeuges ausgefahren war.

1.6 Medizinische und pathologische Feststellungen

Der Pilot hatte 2004 einen schweren invalidisierenden Unfall mit einem Gleit-
schirm. Als er 52 Jahre alt war, erfolgte im Jahre 2006 eine flugmedizinische Erst-
untersuchung. Es wurde ihm damals ein medizinisches Tauglichkeitszeugnis
Klasse 2 mit der Auflage zum Brillentragen (VNL) und der Bemerkung ,Segelflug®
ausgestellt. Weitere Untersuchungen fanden nicht mehr statt. Bis zur Vollendung
des 60. Lebensjahres mussten sich Flhrer von Segelflugzeugen fur die Auswei-
serneuerung nicht obligatorisch einer periodischen Kontrolluntersuchung unterzie-
hen.

Laut Aussagen seines Hausarztes lagen zum Zeitpunkt des Fluges keine medizi-
nischen Anhaltspunkte fur eine gesundheitliche Affektion vor.

Die anlasslich der Autopsie festgestellten Verletzungen zeigen auf, dass der Auf-
prall zum sofortigen Tod des Piloten geflihrt hat.
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1.7

1.8
1.8.1

1.8.2

Die toxikologische Untersuchung ergab keine Spuren von Alkohol, gangigen Dro-
gen oder Medikamenten. Eine plétzliche und akute Erkrankung war nicht nach-
weisbar.

Suche und Rettung

Augenzeugen haben den Unfallhergang beobachtet und konnten dadurch unver-
ziglich die Polizei alarmieren. Die SUST wurde via die Gblichen Kanale ebenfalls
alarmiert und nahm die Untersuchung gleichentags auf.

Das Flugzeug war nicht mit einem Notsender (emergency locator transmitter —
ELT) ausgeristet, was fur diese Flugzeugkategorie seitens des BAZL nicht vorge-
schrieben war. In einem Schreiben vom 14. Marz 2012 an alle Halter von Luftfahr-
zeugen dieser Kategorie hatte das BAZL jedoch dringendst empfohlen, solche
Flugzeuge freiwillig mit einem automatischen Notsender 406 MHz auszuristen.

Am Folgetag des Unfalls wurde die SUST auf dem Regionalflugplatz Grenchen auf
Folgendes hingewiesen:

Am Morgen nach dem Unfall traf der Segelfliegerkollege, welcher dem verunfallten
Piloten der HB-5522 am 26. Juli 2012 zuerst Informationen betreffend der Mittel-
landlberquerung gegeben hatte, auf dem Anhangerparkplatz fur Segelflugzeuge
in Grenchen ein. Er stellte dabei fest, dass der Anhanger der HB-5522 in gedtffne-
tem Zustand war. Als sich nach Rickfrage bei der Flughafenleitung herausstellte,
dass die HB-5522 an diesem Tag nicht gestartet sei, erkannte dieser Kollege, dass
hier etwas nicht stimmen konnte resp. die HB-5522 von ihrem Flug vom Vortag
nicht zurtickgekehrt war.

Am Tag des Unfalls der HB-5522 war ein Mitglied einer Segelfluggruppe als Flug-
dienstleiter tatig. Der Start der HB-5522 wurde auf der Startliste der Segelfluggrup-
pen nicht vermerkt. Der Grund daflir lag in der Tatsache, dass Piloten eigenstart-
fahiger Segelflugzeuge kurz vor dem Start mit der Platzverkehrsleitstelle von Gren-
chen Kontakt aufnahmen und von dieser die Startfreigabe erhielten. Die Startzeit
wurde danach entsprechend von der Flugverkehrsleitung registriert.

Zusatzliche Angaben
Anforderungen zum Fuhren eines Luftfahrzeugs des Musters Silent 2 Targa

Gemass Stellungnahme des BAZL vom 21. Mai 2013 handelt es sich bei der
HB-5522 um ,ein eigenstartfdhiges Segelflugzeug der Zulassungskategorie
sEcolight”. Der Bereich der Segelfliegerei basierte bis zur Einflihrung und Anwen-
dung der EU-Verordnung 1178/2011 ausschliesslich auf nationalem Recht. Im Be-
reich der Segelflugzeuge bezeichnet das Wort ,,Ecolight” lediglich die Vorschriften
und Anforderungen, nach denen das Fluggerét zertifiziert und zugelassen wurde
(LTF-UL-Bauvorschrift). Lizenzrechtlich haben diese technischen Bauvorschriften
(im Bereich des Segelfluges) keinerlei Auswirkungen. Ein Segelflugzeug, welches
nach den Ecolight-Bauvorschriften zugelassen wurde, bleibt aus lizenzrechtlicher
Sicht ein Segelflugzeug. Um ein eigenstartfdhiges Segelflugzeug zu fliegen, muss
der Pilot in seinem Flugbuch zusétzlich liber den entsprechenden Startarteneintrag
verfiigen.*

Ausbildung fur Eigenstart mit motorisierten Segelflugzeugen

Die Ausbildung fir Eigenstart mit motorisierten Segelflugzeugen ist in der Richtlinie
318.14.180 mit Stand vom 1. April 2007 ,Ausbildung fiir verschiedene Startarten
mit Segelflugzeugen”des BAZL geregelt. Die Richtlinie gilt fir eigenstartfahige Se-
gelflugzeuge, flr die eine Ausbildung gemass ,,Reglement des UVEK (iber die Aus-
weise fir Flugpersonal (RFP)“ Artikel 146 Absatz 1 verlangt wird. Darlber hinaus
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1.8.3

muss das entsprechende Segelflugzeugmuster in dieser Richtlinie explizit aufge-
fuhrt sein, sonst ist eine Erweiterung flir Motorsegler gemass den Artikeln 158 ff.
RFP nétig.

Das Muster Silent 2 Targa istim Anhang 2 zur Richtlinie mit Stand vom 28. Februar
2007, der am 26. Juli 2012 glltig war, nicht aufgefihrt.

In der Richtlinie ist der Umfang der Ausbildung beschrieben. Zusatzlich zu den
~normalen Verfahren* sind darin auch ,spezielle Verfahren / Notverfahren“ aufge-
fuhrt, wie zum Beispiel: ,Anflug und Landung mit laufendem Motor” und ,Anflug
und Landung mit stillstehendem, aber ausgefahrenem Motor/Propeller*.

Die Ausbildung fir Eigenstart mit motorisierten Segelflugzeugen absolvierte der
Pilot der HB-5522 auf dem Flugfeld Schanis mit einer ASK 21 Mi. Im Rahmen die-
ser Ausbildung, die nach der Richtlinie des BAZL durchgeflihrt wurde, wurden 32
Starts ausgeflihrt. Nach Angaben des Fluglehrers, der die Ausbildung durchflihrte,
wurde auch die Inbetriecbnahme des Motors bei Abbruch eines
Streckensegelflugs behandelt.

Entscheidungstrichter fiir Aussenlandungen mit Segelflugzeugen mit Klapptrieb-
werk

Aufgrund einer Haufung von Unfallen von Segelflugzeugen mit Hilfsantrieb publi-
zierte die Deutsche Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung (BFU) im Mai 2012
die Flugsicherheitsinformation ,Risiko Klapptriebwerk?“. Es wird darin auf den be-
kannten Entscheidungstrichter flr Aussenlandungen (siehe Schlussbericht
Nr. 2035 des ehemaligen schweizerischen Buros fir Flugunfalluntersuchungen
Uber den Unfall des Segelflugzeuges Ventus C, HB-3052) verwiesen und explizit
festgehalten, dass die Entscheidung, den Motor zu benutzen, in deutlich grésserer
Hohe erfolgen muss als die Aussenlandeentscheidung im ,reinen“ Segelflug.

In der Flugsicherheitsempfehlung der BFU werden die zusatzlichen Entschei-
dungsstufen, fir den Fall eines Triebwerksversagens, als eigenstandige Phase
.Einfahren des Triebwerks" im Entscheidungstrichter eingeflihrt. Fir den Fall, dass
das Triebwerk bis zum Erreichen der Sicherheitsmindesthéhe nicht wieder einge-
fahren werden kann, musse die Bedienung des Triebwerks in den Hintergrund tre-
ten und die volle Aufmerksamkeit des Piloten einzig dem Anflug und der Landung
mit ausgefahrenem und stehendem Klapptriebwerk gelten. Folgende Besonder-
heiten eines solchen Anflugs werden genannt:

o deutlich verschlechterte Gleitleistung (siehe Flug- und Betriebshandbuch)

o Widerstanderhbhung und dadurch bedingt:
o erhéhte Sinkrate
o Schlechtere Fahrtaufnahme
o steilere Flugbahn und anderes Horizontbild

o  Wirbel der Triebwqusumstrémung, die auf das Leitwerk treffen, kbnnen die
aerodynamische Uberziehwarnung (berlagern®

Zum Flugtraining unter diesen besonderen Bedingungen wird empfohlen:

e Der Flug mit ausgefahrenem und stehendem Klapptriebwerk kann mit ge-
ringem Risiko in geeigneter H6he gelibt werden.

e Die dabei erflogene Sinkrate kann beim Training von Landeanflug und Lan-
dung am Flugplatz mit den Bremsklappen eingestellt werden.*

Gangige Praxis in Segelfluggruppen ist eine Entscheidungshéhe von mindestens
500 Meter Uber einem Aussenlandefeld.
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1.8.4

Einweisung auf das Muster Silent 2 Targa

Die Ausbildungsanforderungen flir die Einweisung auf verschiedene motorisierte
und nicht motorisierte Segelflugzeuge gemass Artikel 15 Absatz 1 und Artikel 146
des RFP sind in der Richtlinie 318.14.220 ,Einweisung auf verschiedene Segel-
flugzeuge® des BAZL geregelt.

Gemass Richtlinie hat die praktische Ausbildung durch einen Fluglehrer oder durch
einen Piloten, der zur FUhrung des betreffenden Segelflugzeuges berechtigt ist, zu
erfolgen. Im Rahmen von Segelfluggruppen und Flugschulen wird empfohlen, dass
ausschliesslich Fluglehrer fiir die Einweisung eingesetzt werden.

Die Einweisung des Piloten auf das Muster Silent 2 Targa erfolgte auf dem Flugfeld
Langenthal. Sie wurde von einem erfahrenen Piloten durchgefuhrt, der schon meh-
rere Piloten darauf eingewiesen hatte. Das Anfliegen und Landen mit ausgefahre-
nem Triebwerk wurde gemass Angaben des einweisenden Piloten nicht gelbt.
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2.2

2.2.1

222

Analyse
Technische Aspekte

Es liegen keine Anhaltspunkte Uber vorbestehende technische Mangel vor, die den
Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen.

Der Start der HB-5522 ab dem Regionalflugplatz Grenchen erfolgte mit Hilfe des
Klapptriebwerks, das nach der Steigphase eingefahren werden konnte. Dies lasst
den Schluss zu, dass am Klapptriebwerk keine technischen Mangel vorlagen.

Im Weiteren kann davon ausgegangen werden, dass der LI-ION-Akku aufgrund
des Tiefentladeschutzmechanismus wahrend des Fluges nicht mehr zur Verfu-
gung stand. Daraufhin muss der Pilot den main switch in die Stellung ,RES" (Re-
serve) gebracht haben. Da ein Funkspruch des Piloten bei der Platzverkehrsleit-
stelle (aerodrome control tower — TWR) von Payerne um 14:39 Uhr nur noch als
Rauschen wahrgenommen wurde, muss die Betriebsspannung des Blei-Akkus zu
diesem Zeitpunkt geringer als 11 Volt betragen haben. Dieses Verhalten entspricht
einerseits den Angaben des Herstellers des Funkgerats und andererseits den Er-
gebnissen aus Versuchen mit dem Funkgerat der HB-5522. Bei diesen Versuchen
war beim Senden bei einer Spannung von knapp tber 8 Volt nur noch die Trager-
welle horbar.

Solche Betriebsspannungen lassen den Schluss zu, dass der Ladezustand des
Blei-Akkus flir das vollstandige Ausfahren des Motors nicht mehr ausreichend war.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Ausbildung und Einweisung

Die Ausbildung des Piloten der HB-5522 fur die Berechtigung, mit eigenstartfahi-
gen Segelflugzeugen zu fliegen, erfolgte gemass Richtlinie ,,Ausbildung fiir ver-
schiedene Startarten mit Segelflugzeugen® des BAZL. Diese Ausbildung war far
das Fuhren der Silent 2 Targa eine angemessene Vorbereitung, obwohl dieses
Muster durch das BAZL als Ecolight-Flugzeug validiert war.

Bei der Mustereinweisung des Piloten auf die einsitzige Silent 2 Targa wurde der
Flug mit ausgefahrenem und stehendem Klapptriebwerk nicht gelibt. Da sowohl
der Landeanflug wie auch die Landung mit ausgefahrenem und stehendem Klapp-
triebwerk einige Besonderheiten aufweisen, stellen diese einen wesentlichen Be-
standteil bei Einweisungen auf Segelflugzeugmuster mit Klapptriebwerk dar. An-
stelle eines Anfluges mit ausgefahrenem Klapptriebwerk kénnen der Landeanflug
und die Landung auch mit entsprechend der Sinkrate ausgefahrenen Bremsklap-
pen trainiert werden. Ob dem Piloten der HB-5522 die Besonderheiten eines Lan-
deanflugs und einer Landung mit ausgefahrenem und stehendem Klapptriebwerk
bewusst waren, ist nicht bekannt.

Flugtaktik und Flugverlauf

Im April 2012 startete der Pilot mit seiner HB-5522 vom Flugfeld Puimoisson in
Sudfrankreich aus zu einem Flug, bei dem er das Triebwerk in geringer Hohe tber
Boden in Betrieb nahm, ohne dass die Mdglichkeit einer sicheren Landung im Fall
eines Triebwerksversagens bestanden hatte. Der Fluglehrer, der ihm danach un-
missverstandlich klar machte, dass diese Flugtaktik nicht sicher sei und er diese
anpassen musse, war der Ansicht, dass die Kritik vom Piloten verstanden wurde.
Nach dem Unfall vom 26. Juli 2012 stellt sich die Frage, ob sich der Pilot der Risi-
ken einer solchen Flugtaktik wirklich bewusst war. Es kann nicht ausgeschlossen
werden, dass er aufgrund seiner Flugerfahrungen als Gleitschirmpilot die Risiken
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des Fliegens in geringen Flughdhen tber Grund mit einem anspruchsvollen Luft-
fahrzeug unterschatzte.

Vier Tage vor dem Unfall mit der HB-5522 nahm der Pilot die Gelegenheit wahr
mit einem erfahrenen Wettbewerbspiloten in einem doppelsitzigen Hochleistungs-
segelflugzeug mitzufliegen. Bei diesem Flug ab dem Regionalflugplatz Grenchen
ging es im Wesentlichen darum, vom Jura in die Alpen zu gelangen. Wahrend des
Fluges wurden die taktischen Uberlegungen hierfiir besprochen, insbesondere
was zu berlcksichtigen sei, um in der Region Romont nicht zu tief anzukommen.
Bei seinem Flug am 26. Juli 2012 Uberquerte der Pilot der HB-5522 das Mittelland
zwischen Jura und Romont im Gleitflug mit einer mittleren Geschwindigkeit Gber
Grund von 143 km/h. Diese Geschwindigkeit ist rund 60% hdher als die Geschwin-
digkeit des besten Gleitverhaltnisses der Silent 2 Targa, die bei 90 km/h liegt. Die
Wahl der relativ hohen Gleitgeschwindigkeit zwischen dem Chasseron und Ro-
mont fihrte dazu, dass der Pilot die Region bei Romont und dem Le Gibloux rund
400 Meter tiefer erreichte als unter Einhaltung des besten Gleitverhaltnisses. Dies
entsprach nicht den taktischen Uberlegungen, die anlésslich des dhnlichen Fluges
vier Tage vor dem Unfall besprochen wurden.

Bei Segelflugzeugen mit Klapptriebwerk muss die Entscheidung, den Motor zu be-
nitzen, in einer ausreichenden Héhe Uber einem Aussenlandefeld getroffen wer-
den. Gemass Betriebshandbuch der HB-5522 sollte das Ausfahren niemals unter
250 m/Grund erfolgen. Gangige Praxis in Segelfluggruppen ist eine Entschei-
dungshéhe von mindestens 500 Meter Uber einem Aussenlandefeld. Als die
HB-5522 um 14:42 Uhr in der Region bei Romont, in der Nahe der Unfallstelle,
einen Kreis flog, war sie rund 880 Meter Uber dieser Hohe. Es ist nachvollziehbar,
dass der Pilot dort keinen Entschluss zu einer Aussenlandung resp. zum Ausfah-
ren und Anlassen des Klapptriebwerks fallte, sondern noch nach Aufwinden
suchte.

Beim Weiterflug in Richtung des Le Gibloux nahm die Flughdhe kontinuierlich wei-
ter ab. Eine Umkehr zum geeigneten Aussenlandefeld beim Unfallort ware unge-
fahr auf halber Strecke zum Le Gibloux nétig gewesen, um dieses in einer Hohe
von 500 m/Grund zu erreichen und ein stressarmes Ausfahren des Klapptrieb-
werks zu beginnen. Beim Le Gibloux, als die HB-5522 in einer H6he von rund
1250 m/M flog, ware die HOhe theoretisch ausreichend gewesen, um mit der Ge-
schwindigkeit des besten Gleitverhaltnisses das knapp 12 km entfernte Flugfeld
von Gruyeéres oder das knapp 9 km entfernte Flugfeld von Ecuvillens zu erreichen.

Auf dem Ruckflug in Richtung Romont unterschritt der Pilot die empfohlene Ent-
scheidungshohe von 500 Meter Gber dem mutmasslichen Aussenlandefeld rund
7.6 km vom Unfallort entfernt (Flugweg in der Abbildung 2 rot eingefarbt).

Zwischen 14:52:59 Uhr und 14:54:46 Uhr wurden im Kollisionswarngerat Werte
des Umgebungsgerauschs registriert, die darauf schliessen lassen, dass das
Klapptriebwerk der HB-5522 ausgefahren wurde. Zu Beginn des Ausfahrvorgangs
betrug die Distanz zum angenommenen Aussenlandefeld knapp drei Kilometer
und die Hohe war 240 Meter Uber Grund. Die Héhe nahm in dieser Flugphase ab
bis auf 140 Meter Uber Grund. Das Verfahren zum Starten des Motors in der Luft
ist bei der Silent 2 Targa schon unter normalen Bedingungen anspruchsvoll. Bei
geringer Hohe uber Grund stellen die engen Betriebsgrenzen zwischen empfohle-
ner Geschwindigkeit beim Ausfahren des Triebwerks und der Minimalflugge-
schwindigkeit des Flugzeuges erhdhte Anforderungen an einen Piloten. Da sich
das Klapptriebwerk, wahrscheinlich in Folge des entladenen Akkus, nur teilweise
hatte ausfahren lassen, blieben zu wenig Zeit und Hoéhe fur die Vorbereitung einer
sicheren Aussenlandung.
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Das Fahrwerk war beim Aufprall nicht ausgefahren. Dies deutet darauf hin, dass
der Pilot anfanglich nur beabsichtigte, das Klapptriebwerk auszufahren und den
Motor zu starten, nicht aber eine Aussenlandung vorzubereiten. Da sich das Klapp-
triebwerk nicht vollstandig ausfahren liess, war der Pilot gezwungen, eine Aussen-
landung durchzufihren.

Der aus einer ungeeigneten Flugtaktik resultierende Handlungszwang, der Zeit-
druck und die besondere Situation dieser nun notwendig gewordenen Aussenlan-
dung, verstarkt durch das unvollstandig ausgefahrene Klapptriebwerk, fihrten zu
einem Kontrollverlust.
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3 Schlussfolgerungen
3.1 Befunde
3.1.1 Besatzung

o Der Pilot besass den Ausweis flir Segelflieger und absolvierte die Ausbildung,
welche ihn zum Fuhren von eigenstartfahigen Segelflugzeugen berechtigte.

o Es liegen keine Anhaltspunkte fur eine gesundheitliche Stérung des Piloten
wahrend des Unfallfluges vor.

3.1.2 Technische Aspekte

o Esliegen keine Anhaltspunkte Gber vorbestehende technische Mangel vor, die
den Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen.

o Das Klapptriebwerk war auf ungefahr 45° bezuglich der Langsachse des Flug-
zeuges ausgefahren.

e Verschiedene Hinweise lassen den Schluss zu, dass der Ladezustand des
Blei-Akkus flir das vollstandige Ausfahren des Klapptriebwerks nicht mehr aus-
reichend war.

3.1.3 Betriebliche Aspekte

e Vier Tage vor dem Unfall Gberquerte der Pilot mit einem erfahrenen Wettbe-
werbspiloten in einem doppelsitzigen Hochleistungssegelflugzeug das Mittel-
land vom Jura in Richtung Alpen.

e Am 26. Juli 2012 startete der Pilot mit der HB-5522 auf der Segelflugpiste 07
des Regionalflugplatzes Grenchen im Eigenstart, um erstmals selber das Mit-
telland vom Jura her in Richtung Alpen zu Uberqueren.

e Sowohl Masse als auch Schwerpunkt des Flugzeuges befanden sich innerhalb
der zulassigen Grenzen.

e Der Pilot flog mit der HB-5522 im Gleitflug mit einer mittleren Geschwindigkeit
Uber Grund von 143 km/h vom Jura aus in die Region Romont.

e Diese Geschwindigkeit lag rund 60% Uber der Geschwindigkeit des besten
Gleitverhaltnisses der Silent 2 Targa, welche 90 km/h betragt.

e Beim Le Gibloux betrug die Flughdhe der HB-5522 rund 1250 m/M.

e Diese Hohe hatte theoretisch ausgereicht, um zu den Flugfeldern Gruyéres
oder Ecuvillens abzugleiten.

e Nach den Grundsatzen fir eine sichere Aussenlandung sollte bei Segelflug-
zeugen mit Klapptriebwerk die Entscheidung, den Motor zu benltzen, in einer
deutlich grésseren Hohe Uber einem Aussenlandefeld getroffen werden als
im ,reinen“ Segelflug.

e Auf dem Ruckflug in Richtung Romont unterschritt der Pilot die gangige Ent-
scheidungshéhe von 500 Meter Uber dem potentiellen Aussenlandefeld rund
7.6 km vom Unfallort entfernt.
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e Zu Beginn des Ausfahrvorgangs des Klapptriebwerks betrug die Distanz zum
potentiellen Aussenlandefeld knapp drei Kilometer und die Héhe 240 Meter
Uber Grund.

o Nordlich der Tanklager von Romont flog die HB-5522 eine Linkskurve in einer
Hohe von 30 bis 50 Meter Uber Grund.

o Die HB-5522 prallte in einem Winkel von ca. 30° auf einer Wiese nordéstlich
von Romont auf.

o Der Aufprall war nicht Gberlebbar.

3.1.4 Rahmenbedingungen

e Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Unfall.

3.2 Ursachen

Der Unfall ist darauf zurliickzufihren, dass der Pilot beim Versuch einer Aussen-
landung aus geringer Hohe Uber Grund die Kontrolle tber das Flugzeug verlor und
dieses in der Folge mit dem Boden kollidierte.

Zum Unfall beigetragen hat die zu spate Entscheidung zum Ausfahren des
Klapptriebwerks.

Payerne, 20. August 2015 Untersuchungsdienst der SUST

Dieser Schlussbericht wurde von der Kommission der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle SUST genehmigt (Art. 10 lit. h der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersu-
chung von Zwischenfallen im Verkehrswesen vom 17. Dezember 2014).

Bern, 13. August 2015
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