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Schlussbericht HB-KFK

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (SUST) uber die Umstédnde 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 Flugun-
falls oder eines schweren Vorfalls die Verhiitung von Unfallen oder schweren Vorfallen. Die
rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunfallen und schweren Vorfallen
ist ausdrucklich nicht Gegenstand der Sicherheitsuntersuchung. 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 gebihrend Rechnung zu tragen.

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 glltigen Normalzeit (Local Time — LT) angegeben, die zum Unfallzeitpunkt
der mitteleuropaischen Sommerzeit (MESZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT, MESZ
und koordinierter Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) lautet:

LT =MESZ =UTC + 2 h.
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Schlussbericht

HB-KFK

Zusammenfassung

Luftfahrzeugmuster Robin DR400/180R

HB-KFK

Halter Segelfluggruppe Bern, Postfach, 3001 Bern

Eigentiimer Segelfluggruppe Bern, Postfach, 3001 Bern

Pilot Schweizerischer und Deutscher Staatsbirger, Jahrgang 1973
Ausweis Privatpilotenlizenz fur Flugzeuge (Private Pilot Licence Aeroplane —

Flugstunden

PPL(A)) nach der Europaischen Agentur fir Flugsicherheit (European
Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch das Bundesamt fur
Zivilluftfahrt (BAZL)

insgesamt 446:40 h wahrend der letzten 90 Tage 6:30 h

auf dem Unfallmuster 140:00 h wahrend der letzten 90 Tage 5:40 h

Ort

Koordinaten

Datum und Zeit

1.2 km sudlich des Flugplatzes Bern (BE)

604 640 / 194 627 (Swiss Grid 1903) Hohe
N 46° 54' 10"/ E 007° 29' 59" (WGS' 84)

15. Juli 2017, 12:46 Uhr

513 m/M

Betriebsart Privat

Flugregeln Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — Sichtflugregeln (Visual Flight
Rules — VFR)

Startort Bern (LSZB)

Zielort Bern (LSZB)

Flugphase Anflug

Unfallart Kontrollverlust

Personenschaden

Verletzungen Besatzungsmit- Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen

glieder der Insassen

Todlich 0 0 0 0

Erheblich 1 0 1 0

Leicht 0 0 0 0

Keine 0 0 0 Nicht zutreffend

Gesamthaft 1 0 1 0

Schaden am Luftfahrzeug zerstort

Drittschaden

Hausdach beschadigt, Flurschaden

T WGS: World Geodetic System, geodatisches Referenzsystem: Der Standard WGS 84 wurde durch Beschluss
der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization — ICAO) im Jahr 1989 flr
die Luftfahrt Gbernommen.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle

Seite 3 von 22



Schlussbericht HB-KFK

1 Sachverhalt
11 Vorgeschichte und Flugverlauf
1.1.1 Allgemeines

Fur die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf wurden die Auf-
zeichnungen des Sprechfunkverkehrs, Aufzeichnungen von Navigationsgeraten
und Kollisionswarngeraten sowie die Aussagen des Piloten, der Flugverkehrsleiter
und Augenzeugen verwendet.

Bei der Flugsicherung war der Platzverkehrsleiter am Arbeitsplatz Aerodrome Con-
trol (ADC) beteiligt.

1.1.2 Vorgeschichte

Der Pilot des Flugzeuges Robin DR400/180R, eingetragen als HB-KFK, absol-
vierte die Privatpilotenausbildung im Jahr 2004. Diese Ausbildung fand auf einem
Flugzeug der Mustergruppe Robin DR400 statt. Im Jahr 2011 wurde er fir den
Segelflugschlepp ausgebildet und auf die HB-KFK eingewiesen, die mit einem Ver-
stellpropeller? ausgeriistet war. Die Segelflugschleppausbildung wurde an drei ver-
schiedenen Tagen absolviert. Dabei wurden neun Segelflugschlepps durchge-
fuhrt. Danach wurde der Pilot regelmassig fur den Segelflugschlepp eingesetzt.

Der Pilot der HB-KFK war am Unfalltag, dem 15. Juli 2017, von der Segelflug-
gruppe Bern fur den Segelflugschlepp eingeteilt. Wie Gblich nahm er auch an die-
sem Samstagmorgen an der Vorflugbesprechung (Briefing) der Segelfluggruppe
teil, bei welcher der Tagesablauf und die flugrelevanten Themen wie Wetter, Luft-
raume und Einschrankungen besprochen wurden. Ebenfalls berechnete er wah-
rend der Flugvorbereitung die Masse und den Schwerpunkt des Schleppflugzeu-
ges fur die bevorstehenden Fllge.

Anschliessend wurde eine ausfiihrliche Vorflugkontrolle an der HB-KFK durchge-
fuhrt. Die Abkippwarnung (stall warning), deren aerodynamischer Teil an der rech-
ten Fligelvorderkante eingebaut ist, war funktionstiichtig. Der Treibstoffhaupttank
des Flugzeuges war ganz gefiillt und die Olmenge befand sich in den vorgeschrie-
benen Grenzen. Der Treibstoff wurde vom Piloten auf Verunreinigungen tGberprift,
indem am tiefsten Punkt des Treibstoffsystems Treibstoff durch das Treibstoff-
ablassventil abgelassen wurde. Vor dem ersten Flug wurde wie Ublich ein Testlauf
(run-up) des Motors durchgefiihrt und die Hydraulik des Verstellpropellers gepriift.
Dabei wurde nichts Ungewdhnliches festgestellt.

Um 09:58 Uhr startete der Pilot und fiihrte finf Segelflugschlepps nacheinander
durch. Die Landung nach dem flinften Flug erfolgte um 11:03 Uhr. Es folgte eine
kurze Pause. Um 11:28 Uhr startete er wieder und flihrte vier weitere Segelflug-
schlepps durch. Bei dem darauffolgenden Flug ereignete sich der unten beschrie-
bene Unfall.

1.1.3 Flugverlauf

Der Pilot der HB-KFK startete am 15. Juli 2017 um 12:36 Uhr auf der Segelflug-
piste 32 des Flughafens Bern zu einem weiteren Segelflugschlepp. Gemass
Schleppauftrag, der jeweils vom Segelflugpiloten mitgeteilt wird, sollte das Segel-
flugzeug in die Region Riggisberg gebracht werden. Nach dem Start fuhrte der

2 Verstellpropeller sind Propeller, bei denen der Einstellwinkel der Propellerblatter hydraulisch oder elektrisch vari-
iert und damit der Anstellwinkel der Blatter an verschiedene Betriebssituationen angepasst werden kann.
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Schlussbericht HB-KFK

Flug mit einer Linkskurve Richtung Siiden durch den Sektor Lima-Bravo? (vgl. Ab-
bildung 1) weiter nach Riggisberg. Dabei meldete der Pilot der HB-KFK auf der
Frequenz der Platzverkehrsleitstelle den Einflug in den Sektor Lima-Bravo und
wechselte anschliessend auf die Frequenz der Segelfluggruppe Bern.

In der Region Riggisberg klinkte der Pilot des Segelflugzeuges das Schleppseil
aus. Da am Unfalltag der Sektor Lima-Bravo aktiv war und der Pilot der HB-KFK
den Einflug in die CTR Bern Uber diesen Sektor plante, konnte er geméass der ge-
nannten Vereinbarung auf der Frequenz der Segelfluggruppe Bern bleiben. Ein
Wechsel auf die Frequenz der Platzverkehrsleitstelle wurde gemass dieser Ver-
einbarung erst beim beabsichtigten Einflug aus dem Sektor Lima-Bravo in den (ib-
rigen Teil der CTR notwendig.

12:44:26 €)

£

12:42:44 )

© 12:44:26

—

Q 12:42:44

T

N o 1NM

Abbildung 1: Flugwege der beiden Flugzeuge (HB-KFK: rot / HB-1766: blau) mit folgen-
den Positionen: o Erstaufruf der HB-1766 und Position der HB-KFK zum selben Zeit-
punkt, @ Erstaufruf der HB-KFK und Position der HB-1766 zum selben Zeitpunkt. Quelle
der Basiskarte: Bundesamt fir Landestopografie.

3 Der Sektor Lima-Bravo ist ein speziell abgegrenzter Luftraum innerhalb der Kontrolizone (Control Zone — CTR)
des Flugplatzes Bern. Dieser Luftraum soll die Aktivitdten der Segelfluggruppe Bern schiitzen und gleichzeitig
eine adaquate Separation zum Ubrigen Platzverkehr sicherstellen. In diesem Luftraum gelten besondere Regeln,
die in einer Vereinbarung festgehalten wurden (vgl. Kapitel 1.4.2).
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Schlussbericht HB-KFK

Um 12:42:44 Uhr, als sich die HB-KFK noch auf der Frequenz der Segelfluggruppe
befand, meldete sich der Pilot des Segelflugzeuges HB-1766 auf der Frequenz der
Platzverkehrsleitstelle fir eine Landung auf der Segelflugpiste 32 wie folgt an:
«Bern Tower, HB-1766, Ldngenberg, 2800 ft, ready for approach.» Langenberg
befindet sich innerhalb des Sektors Lima-Bravo, sudwestlich des Flugplatzes Bern.
Der Platzverkehrsleiter erteilte direkt anschliessend die Freigabe zur Landung
nach eigenem Ermessen auf der Segelflugpiste 32: «HB-1766, Bern Tower, hello,
join left downwind glider strip 32 and land at your discretion, wind 300 degrees,
6 knots.»

Auf dem Rickflug von Riggisberg in Richtung Sektor Lima-Bravo flihrte der Pilot
der HB-KFK die gemass Checkliste fur den Anflug (approach check) vorgesehe-
nen Manipulationen durch.

e 257 12:45:2

189

Abbildung 2: Flugwege der beiden Flugzeuge (HB-KFK: rot / HB-1766: blau) mit folgen-
den Positionen: @ Erstaufruf der HB-KFK und Position der HB-1766 zum selben Zeit-
punkt, € Situation um 12:45:21; HB-KFK im Gegenanflug und HB-1766 im Queranflug.
Der griine Flugweg zeigt die normale Platzrunde der Schleppflugzeuge. Quelle der Basis-
karte: Bundesamt flr Landestopografie.

In der Region Zimmerwald, ca. 4 km stidwestlich des Flughafens Bern, wechselte
der Pilot der HB-KFK auf die Frequenz der Platzverkehrsleitstelle und meldete sich
um 12:44:26 Uhr wie folgt: «Bern Tower, HB-KFK, hello again, overhead the Lé&n-
genberg at 3600 ft, ready for approach via mid-downwind, glider strip 32.» [Bern
Tower, HB-KFK, nochmals Hallo, Giber dem Langenberg auf 3600 Fuss, bereit zum
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Schlussbericht HB-KFK

Anflug Uber den mittleren Gegenanflug auf die Segelflugpiste 32]. Der Platzver-
kehrsleiter erteilte direkt anschliessend die Freigabe zur Landung nach eigenem
Ermessen auf der Segelflugpiste 32. Er erteilte gemass den Vereinbarungen be-
zuglich des Luftraumes Lima-Bravo keinen Verkehrshinweis hinsichtlich der
HB-1766. Zu diesem Zeitpunkt drehte das Segelflugzeug HB-1766 in die Mitte des
linken Gegenanfluges (downwind) auf die Segelflugpiste 32 ein (vgl. Abbildung 2).

Der Pilot der HB-KFK flog nach dem Funkspruch in norddstlicher Richtung weiter,
um westlich des Flugplatzes Bern in die Mitte des downwind der Segelflugpiste 32
einzudrehen. Dabei fiihrte er einen kontinuierlichen Sinkflug mit ungefahr 250 km/h
durch, um Mitte downwind eine Hohe von 2150 ft AMSL* und Ende downwind eine
solche von 2000 ft AMSL zu erreichen. Im downwind Uberprifte er, ob sich ein
Flugzeug vor ihm im Endanflug (final) befinde. Er nahm das Segelflugzeug
HB-1766 in dieser Phase nicht wahr. Wie er nach dem Unfall erklarte, sei es auf-
grund des Sonnenstandes und des Hintergrundes schwierig gewesen, ein anderes
Flugzeug zu erkennen.

Uber der Hochspannungsleitung, die sich in Flugrichtung des downwind kurz vor
dem Ort Belp befindet, drehte die HB-KFK in den linken Queranflug (base) der
Segelflugpiste 32. Zu diesem Zeitpunkt betrug die angezeigte Fluggeschwindigkeit
(Indicated Air Speed — IAS) in dieser Kurve rund 180 km/h und wies eine abneh-
mende Tendenz auf. Die Kurve flog der Pilot auf einer gleichbleibenden Héhe von
2000 ft AMSL. Im Queranflug nahm er das erste Mal das Segelflugzeug HB-1766
wahr, das sich im Endanflug auf die Segelflugpiste 32 befand. Der Pilot erschrak,
da er keine Information bezlglich dieses Segelflugzeuges erhalten hatte und somit
kein anderes Flugzeug erwartete. Auf der Frequenz der Platzverkehrsleitstelle
hatte nach seinem ersten Aufruf um 12:44:26 Uhr bis zum ersten Sichtkontakt mit
der HB-1766 um ca. 12:45:42 Uhr keine Kommunikation stattgefunden. Er war in
dieser Phase deshalb der Ansicht, dass sich kein anderes Flugzeug im Anflug be-
finde.

Beim ersten Sichtkontakt betrug die Distanz zwischen den beiden Flugzeugen
rund 500 m. Das Segelflugzeug flog zu diesem Zeitpunkt ungefahr 30 m héher als
die HB-KFK. Der Pilot der HB-KFK entschied sich vorerst, den Anflug fortzusetzen,
und drehte hinter dem Segelflugzeug in den Endanflug ein. Da die Piloten der
Schleppflugzeuge den Bauernhof, der sich im direkten Anflug auf die Segelflug-
piste 32 befindet, éstlich umfliegen missen, kreuzte die HB-KFK den Endanflug
des Segelflugzeuges HB-1766 ungefahr 125 m hinter diesem und mit einer Uber-
héhung von ungefahr 10 m gegenliber dem Segelflugzeug. Nach dem Eindrehen
in den Endanflug war der Pilot der HB-KFK der Ansicht, dass sich sein Flugzeug
in einer Position in Flugrichtung gesehen rechts, hinter und unter dem Segelflug-
zeug befand. Die aufgezeichneten Flugwegdaten belegen aber, dass sich die HB-
KFK zu diesem Zeitpunkt (vgl. Abb. 3, Position Nr. 5) in einer Position in Flugrich-
tung gesehen rechts, hinter und mit einer Uberhéhung von ca. 10 m gegentiber
dem Segelflugzeug befand. Weil das Segelflugzeug deutlich langsamer als das
Schleppflugzeug flog, wurde die Distanz zwischen den beiden Flugzeugen immer
geringer. Der Pilot der HB-KFK entschied sich deshalb nach dem Eindrehen in den
Endanflug, einen Vollkreis (orbit) nach links zu fliegen, um das Segelflugzeug nicht
zu Uberholen. Einen Durchstart (go-around) zog er nicht in Betracht, da er befiirch-
tete, mit diesem Mandéver dem Segelflugzeug zu nahe zu kommen. Ein Vollkreis
nach rechts oder ein Durchstart mit einer Kurve nach rechts stellte fiir ihn ebenfalls
keine Option dar, da sich rechts von ihm die Endanflige der Graspiste 32L und
der Hartbelagpiste 32 befanden und er ohne Freigabe der Platzverkehrsleitstelle
nicht in diesen Bereich einfliegen wollte.

4 AMSL: Above Mean Sea Level, Hohe (iber dem mittleren Meeresspiegel
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Schlussbericht HB-KFK

den Positionen: €) Situation um 12:45:21; HB-KFK im Gegenanflug und HB-1766 im Quer-
anflug, @ Situation beim ersten Sichtkontakt, @ Situation beim Einleiten des Vollkreises.
Der griine Flugweg zeigt die normale Platzrunde der Schleppflugzeuge. Quelle des Luft-
bildes: Bundesamt fur Landestopografie.

Kurz vor dem Einleiten des Vollkreises hatte sich die Geschwindigkeit der HB-KFK
weiter reduziert. Den Vollkreis nach links begann der Pilot der HB-KFK um
12:46:01 Uhr in einer Hohe von rund 1900 ft AMSL, entsprechend etwa 230 ft AAE®S
oder ca. 70 m Uber Grund, und mit einer Geschwindigkeit von rund 116 km/h. Die
Landeklappen befanden sich zu diesem Zeitpunkt in der Raste 1, was der Stellung
fur den ersten Teil des Anflugs bzw. fiir den Start entspricht. Der Leistungshebel
wurde in die Stellung fur die maximal mogliche Leistung gebracht und der Pilot
hatte das Geflihl, dass das Triebwerk die maximale Leistung lieferte. Um
12:46:07 Uhr, nach ungefahr einem Viertel des Vollkreises, meldete der Pilot der
Platzverkehrsleitstelle, dass er einen Vollkreis nach links fliege. Zu diesem Zeit-
punkt kreuzte die HB-KFK den Flugweg der HB-1766 ca. 160 m hinter und ca.
20 m Uber dem Segelflugzeug. Die Geschwindigkeit betrug zu diesem Zeitpunkt
ungefahr 112 km/h.

5 AAE: Above Aerodrome Elevation, Uber Flugplatzhthe
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Schlussbericht HB-KFK

1.2
1.2.1

1.2.2

Zu Beginn der Linkskurve betrug die Querlage rund 40 Grad. Nach der Halfte des
beabsichtigten Vollkreises nahm die Querlage aber plétzlich auf gegen 60 Grad zu
und das Flugzeug ging gleichzeitig und schnell in einen Sinkflug Gber.

Der Pilot nahm wahrend der Linkskurve keine Abkippwarnung wahr, erinnerte sich
aber nach dem Unfall nur noch bruchstickhaft an den Flugverlauf nach dem Ein-
leiten der Linkskurve.

Um 12:46:11 Uhr kollidierte der linke Fligel der HB-KFK mit dem Dach eines Mehr-
familienhauses. Das Flugzeug sturzte hinter dem Mehrfamilienhaus zu Boden. Es
entwickelte sich kein Brand. Der Pilot Uberlebte den Absturz schwer verletzt und
das Flugzeug wurde beim Unfall zerstort.

Angaben zum Luftfahrzeug

Allgemeine Angaben

Die Robin DR400 ist ein Tiefdecker in Holzbauweise mit Festfahrwerk. Abhangig
von der Motorisierung und der Sitzplatzanzahl wurden von diesem Flugzeugmus-
ter verschiedene Versionen hergestellt. Die HB-KFK war eine DR400/180R Re-
morqueur. Diese Version ist ein Viersitzer mit einem Motor von 180 PS Nennleis-
tung und in Flugvereinen ein beliebtes Flugzeug fir den Schlepp von Segelflug-
zeugen sowie zum Durchflihren von Rundfliigen.

Im Luftfahrzeug-Flughandbuch der DR400/180R wird im Kapitel «Normale Be-
triebsverfahren», Seite 4.12, das Verfahren fir den Anflug und die Landung be-
schrieben. Es wird festgehalten, dass im Anflug oder Gegenanflug die Landeklap-
pen beim Unterschreiten von 170 km/h auf die erste Raste ausgefahren werden
sollen. Es soll in diesem Flugabschnitt eine Geschwindigkeit von 150 km/h einge-
halten werden. Beim Unterschreiten von 150 km/h sollen die Landeklappen in die
zweite Raste ausgefahren werden, um im Endanflug eine Geschwindigkeit von
115 km/h zu fliegen.

Im Kapitel «Leistungen» des Flughandbuchs werden die Abreissgeschwindigkei-
ten wie folgt festgehalten:

km/h — kt
Neigung des Flugzeuges 0° 30° 60°
Klappen eingefahren 99-54 106-58 140-76
Klappen 1. Raste 93-51 99-54 131-71
(Startstellung)
Klappen 2. Raste 8747 93-51 123-67
(Landestellung)

Bedingungen: Gewicht 1000 kg, Triebwerk im Leerlauf

Kollisionswarnsystem Flarm

Die HB-KFK war mit einem Kollisionswarnsystem Flarm ausgeristet, das vom Pi-
loten manuell ein- und ausgeschaltet werden konnte. Das Flarm ist ein nicht vor-
geschriebenes, aber haufig in Leichtflugzeugen eingesetztes Kollisionswarngerat.
Die Auswertung der Flarm-Daten der HB-KFK und auch der HB-1766, die ebenfalls
mit einem Flarm ausgeristet war, zeigen, dass das Flarm der HB-KFK um
12:39:14 LT, ungefahr 4 Minuten nach dem Start resp. 7 Minuten vor dem Unfall,
ausgeschaltet wurde.
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Schlussbericht HB-KFK

1.3

In den Wintermonaten 2016/2017 wurden in der HB-KFK ein neuer Transponder
und ein neues Flarmgerat PowerFLARM Core ADS-B als Zentraleinheit ohne ei-
gene Darstellungsmaoglichkeit und mit der Softwareversion V 6.08 eingebaut. Das
externe Interface zum PowerFlarm Core mit optischen und akustischen Ausgabe-
mdglichkeiten war ein externes Flarm Display V4+M des Herstellers Aboba Elekt-
ronik mit der Softwareversion V 4.4. Bei der Betriebsaufnahme im Frihling 2017
zeigte sich, dass durch das Audiosignal des Flarm in der Bordverstandigungsan-
lage (intercom) Stbérungen auftraten und eingehende Funkspriche unterdriickt
wurden, Auch die Kommunikation zwischen Pilot und weiteren Insassen mittels
intercom war nicht méglich. Nach langer Fehlersuche wurde die Bordverstandi-
gungsanlage im Juni 2017 einer Modifikation unterzogen. Zum Zeitpunkt des Un-
fallfluges befand sich das Flarm in einer Art Testbetrieb, um die Wirksamkeit der
Modifikation zu Gberprifen.

Um eine ununterbrochene Erreichbarkeit auf der Frequenz der Platzverkehrsleit-
stelle des Flugplatzes Bern sicherzustellen, wurden die Schlepppiloten der Segel-
fluggruppe wahrend dieses Testbetriebs angewiesen, bei wiederholten Alarmen
das Flarm auszuschalten. Demgegentber galt innerhalb der Segelfluggruppe der
Grundsatz, dass das Flarm wahrend des Fluges eingeschaltet sein sollte.

Angaben zum Flugplatz

Der Regionalflughafen Bern-Belp liegt rund 9 km siidostlich der Stadt Bern auf dem
Gebiet der Gemeinde Belp.

Der Flugplatz verfligt tiber eine Hartbelagspiste 14/32 und eine Graspiste 14R/32L
mit den folgenden Abmessungen:

Pistenbezeichnung Abmessungen Hohe der Pistenschwellen
14 1730 x 30 m 1668 ft AMSL®

32 1730 x 30 m 1675 ft AMSL

14R / 32L 650 x 30 m -

Weiter befindet sich stidwestlich der Graspiste ein Bereich flir den Segelflugbetrieb
sowie fur Helikopter-Schwebelbungen.

Die Kontrollzone (Control Zone — CTR) und der Nahkontrollbezirk (Terminal Con-
trol Area — TMA) des Flugplatzes Bern-Belp sind dem Luftraum der Klasse D zu-
geordnet. In einen solchen Luftraum wird zwischen IFR- und VFR-Verkehr sowie
zwischen VFR- und VFR-Verkehr von der Flugsicherung keine Staffelung gewahr-
leistet, und es existieren daher auch keine Staffelungsminima.

Die Besatzungen sind nach dem Prinzip «sehen und ausweichen» (see and avoid)
selbst dafur verantwortlich, einen genugenden Abstand zu anderen Luftfahrzeu-
gen einzuhalten. Verkehrshinweise sind als Dienstleistung der Flugverkehrsleitung
zugesichert. Ausweichempfehlungen werden auf Anfrage hin erteilt. Fiir den Se-
gelflugsektor Lima-Bravo, der sich innerhalb der CTR befindet, gelten wie oben
erwahnt besondere Regelungen, insbesondere werden den Flugzeugen der Se-
gelfluggruppe untereinander keine Verkehrsinformationen erteilt (vgl. Kapi-
tel 1.4.2).

6 AMSL: above mean sea level, Hohe Uiber dem mittleren Meeresspiegel
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Schlussbericht HB-KFK

1.4
1.4.1

Angaben zum Segelflugbetrieb

Allgemeines

Das Schleppflugzeug Robin DR400/180R, eingetragen als HB-KFK, war im Besitz
der Segelfluggruppe Bern und wurde von verschiedenen Schilepppiloten geflogen.
Die Schlepppiloten erhielten eine Ausbildung zum Erwerb der Schleppberechti-
gung Segelflug, bei der unter anderem einige Schleppflige am Doppelsteuer mit
einem Fluglehrer absolviert wurden, wozu auch Schleppfliige unter abnormalen
Bedingungen gehorten.

Schleppflugzeuge landen normalerweise auf der Segelflugstartpiste im westlichs-
ten Teil des Segelfluggelandes (vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4: Die grine Linie zeigt die normale Platzrunde fur Schleppflugzeuge, bei der
im Endanflug ein Bauernhaus umflogen wird. Die blaue Linie zeigt den Endanflug der Se-
gelflugzeuge. Die im Flugverlauf erwahnte Hochspannungsleitung ist in Pink dargestellt. Die
Segelflugstartpiste, auf der die Schleppflugzeuge landen, ist in Rot gekennzeichnet und der
sogenannte Heli-Square, eine kurze Graspiste, auf der normalerweise die Segelflugzeuge
landen, ist in Gelb gekennzeichnet. Quelle des Luftbildes: Bundesamt fiir Landestopografie.
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1.4.2

Der Anflug fur Schleppflugzeuge ist im Gegensatz zur Platzrunde fur Motorflug-
zeuge kleinrdumiger und fuhrt Gber eine Hochspannungsleitung, die sich ungefahr
500 m vor dem Aufsetzpunkt befindet. Diese soll in 2000 ft AMSL, d. h. 330 ft Gber
der Pistenschwelle, Uberflogen werden. Damit ist sichergestellt, dass im Falle ei-
nes nicht eingefahrenen Schleppseils eine sichere Hohe Uber der Hochspan-
nungsleitung eingehalten wird. In diesem Bereich wird eine Geschwindigkeit von
120 km/h mit den Landeklappen in der 1. Raste angestrebt, um nach Uberfliegen
des Hindernisses die Landeklappen in die 2. Raste (Landestellung) ausfahren und
damit trotz des steilen kurzen Endanflugs am Anfang der Piste landen zu kénnen.
Zudem muss ein Bauernhaus, das sich genau in der Verlangerung der Pisten-
achse und 480 m vor der Piste befindet, dstlich umflogen werden.

Die Segelflugzeuge fliegen einen geraden Endanflug und landen normalerweise
auf dem sogenannten Heli-Square, einer kurzen Graspiste Ostlich der Segelflug-
startpiste.

Im Falle einer blockierten Piste oder bei zu geringen Abstédnden zwischen zwei
Flugzeugen im Endanflug ist ein Durchstart (go around) vorgesehen. Der Durch-
start wird in der Ausbildung zum Schlepppiloten nicht speziell gelibt, gehoért er doch
nach Ansicht der Verantwortlichen der Segelfluggruppe zur Grundausbildung ei-
nes Motorflugpiloten. Gemass Ubereinstimmenden Aussagen von Platzverkehrs-
leiter und Segelflugpiloten wird ein Durchstart sehr selten, héchstens einmal pro
Jahr, eingeleitet.

Segelflugvereinbarung

Zwischen der Segelfluggruppe Bern und der Flugsicherung Skyguide besteht eine
Segelflugvereinbarung (SFV), die unter der Aufsicht des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt (BAZL) erstmals 2006 abgeschlossen wurde und seit dem Jahr 2013 in der
jetzigen Form besteht. Diese Vereinbarung hat unter anderem die Reduktion der
Arbeitsbelastung des Platzverkehrsleiters zum Ziel, indem durch geeignete Mass-
nahmen die nétigen Verkehrsinformationen minimiert werden. Auch soll durch sie
der Flugbetrieb der Segelfluggruppe Bern weiterhin im gleichen Ausmass ermoég-
licht werden. In der SFV sind insbesondere Luftraumeinteilung, Verfahren und die
Erteilung von Verkehrsinformationen durch die Flugverkehrsleitung geregelt.
Punkt 2.1 der Vereinbarung sagt unter anderem Folgendes:

«Sémtliche Luftfahrzeuge erhalten Verkehrsinformationen geméss der ICAO Luft-
raumklasse «D». Ausgenommen davon sind Segelflugzeuge und am Segelflug be-
teiligte Luftfahrzeuge, welche unter der Freigabe Lima-Bravo (LB) fliegen. Diese
erhalten untereinander keine Verkehrsinformationen. »

Dies wird unter Punkt 5.4 nochmals verdeutlicht:

«Am Segelflugbetrieb beteiligte Luftfahrzeuge erhalten auch ausserhalb des Sek-
tors LB keine Verkehrsinformationen untereinander.»

Vor allem an den Wochenenden wird auf dem Segelfluggelande ein Flugdienstlei-
ter (FDL) eingesetzt, der insbesondere die Koordination mit der Flugverkehrslei-
tung Gbernimmt und den Segelflugpiloten Informationen Gber Flugzeuge erteilt, die
den Segelflugraum LB kreuzen. Sonstige Verkehrsinformationen werden nicht er-
teilt.

Nach Angaben der Verantwortlichen der Segelfluggruppe sind ihre Segelflug- und
Schlepppiloten verunsichert darliber, wann von der Flugverkehrsleitung trotz die-
ser Vereinbarung Verkehrshinweise erwartet werden kénnen und wann nicht.
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1.5 Meteorologische Angaben

1.51 Allgemeine Wetterlage

Von der Biskaya weitete sich ein Hochdruckauslaufer nach Mitteleuropa aus.

1.5.2 Wetter zum Zeitpunkt und am Ort des Unfalls

Ein zu den Alpen gerichtetes Druckgefalle sorgte fir schwachen Wind aus Sektor
Nordwest bis Nord. Das Wetter war trocken. Durchscheinende mittelhohe Wolken
fuhrten zu gleichmassigem Licht ohne deutlichen Schattenwurf.

Wetter
Wolken

Sicht

Wind
Temperatur/Taupunkt
Luftdruck, QNH

1.5.3 Astronomische Angaben
Beleuchtungsverhaltnisse

Sonnenstand

bewolkt

1/8-2/8 auf 5000 ft AAE
5/8—7/8 auf 11 000 ft AAE

10 km oder mehr
280 Grad, 6 kt
21°C/10°C

1022 hPa (Druck reduziert auf Meereshohe, be-
rechnet mit den Werten der ICAO-Standardat-
mosphare)

Tag
Azimut: 153 Grad Elevation: 62 Grad.
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1.54

Webcamaufnahmen

Das nachfolgende Bild zeigt die Aufnahme der Webcam des Flugplatzes Bern,
aufgenommen am 15. Juli 2017 um 12:46:02 LT, mit Blickrichtung Stdstdwest in
den Bereich des Endanfluges der Segelflugpiste 32.

Abbildung 5: Bild der Webcam des Flughafens Bern, aufgenommen am 15. Juli 2017 um
12:46:02 Uhr. Blickrichtung Stidsiidost in den Bereich des Anfluges auf die Pisten 32, 32L
und Segelflugpiste 32. Am rechten Bildrand ist die HB-KFK beim Einleiten des Vollkreises
im Endanflug zu sehen (roter Kreis).
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2 Analyse
21 Technische Aspekte

Zum Zeitpunkt des Unfallfluges stand ein technisch nicht stérungsfrei integriertes
und dadurch nur eingeschrankt nutzbares Flarmgerat zur Verfligung. Die Stérun-
gen in der Bordverstandigungsanlage (intercom), die durch das Audiosignal des
Flarm verursacht wurden, fuhrten dazu, dass das Kollisionswarngerat wahrend des
Unfallfluges ausgeschaltet wurde und aus diesem Grund keine Warnung vor dem
Segelflugzeug generierte.

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

2.2 Menschliche und betriebliche Aspekte

Der Pilot der HB-KFK plante seinen Rickflug nach dem Segelflugschlepp via Zim-
merwald. Da der Flugweg durch den Sektor Lima-Bravo flihrte, blieb er wie Ublich
bis in die Region Zimmerwald auf der Frequenz der Segelfluggruppe. Der Erst-
aufruf des vorausfliegenden Segelflugzeuges, eingetragen als HB-1766, auf der
Frequenz der Platzverkehrsleitstelle des Flugplatzes Bern fand zu einem Zeitpunkt
statt, als sich der Pilot der HB-KFK noch auf der Frequenz der Segelfluggruppe
befand. Da die HB-1766 umgehend die Landefreigabe nach eigenem Ermessen
auf der Segelflugpiste 32 erhielt und danach keine weitere Kommunikation zwi-
schen der Platzverkehrsleitstelle und der HB-1766 mehr stattfand, fehlten dem Pi-
loten der HB-KFK diese Informationen bezilglich der HB-1766. Er wechselte erst
eineinhalb Minuten spater auf die Frequenz der Platzverkehrsleitstelle, um sich zur
Landung anzumelden, und erhielt ebenfalls umgehend die Landefreigabe nach ei-
genem Ermessen auf der Segelflugpiste 32.

Wahrend des Anfluges der beiden Flugzeuge auf den Flugplatz Bern befand sich
kein weiteres Luftfahrzeug innerhalb des Segelflugsektors Lima-Bravo und im Be-
reich des Anfluges, das nicht am Segelflugbetrieb der Segelfluggruppe Bern teil-
nahm. Ein solches hatte einen Verkehrshinweis von Seiten der Flugsicherung er-
fordert. Gemass der Vereinbarung zwischen der Flugsicherung Skyguide und der
Segelfluggruppe Bern erteilte der Platzverkehrsleiter beiden Flugzeugen der Se-
gelfluggruppe keine gegenseitigen Verkehrshinweise. Weil keine Kommunikation
zwischen dem Platzverkehrsleiter und der HB-1766 stattfand, folgerte der Pilot der
HB-KFK daraus und aus dem Ausbleiben von Verkehrshinweisen falschlicher-
weise, dass sich kein anderes Flugzeug in seinem Anflugweg befand. Dabei mag
eine Rolle gespielt haben, dass die Vereinbarung von den international gultigen
Regeln bei der Nutzung des Luftraums der Klasse D abweicht und die Piloten da-
mit nicht mehr die gewohnten Dienstleistungen erhalten. Die Vereinbarung sieht
auch nicht vor, dass durch die Vereinbarung betroffene Flugzeuge Blindmeldun-
gen absetzen, wie es bei einem Flugplatz ohne Platzverkehrsleitstelle, einem so-
genannten unkontrollierten Flugplatz, der Fall ware. Die Kombination von fehlen-
den Verkehrsinformationen und fehlenden Blindmeldungen erschwerte es dem Pi-
loten der HB-KFK, sich ein mentales Bild der aktuellen Verkehrssituation aufzu-
bauen und das vorausfliegende Segelflugzeug wahrzunehmen.

Gemass der Vereinbarung werden fur Teilnehmer am Segelflugbetrieb untereinan-
der keine Verkehrsinformationen erteilt, unabhéngig vom Status des Luftraums
Lima-Bravo. Verkehrsinformationen werden dann an die Teilnehmer des Segel-
flugbetriebes erteilt, wenn ein nicht am Segelflugbetrieb beteiligtes Flugzeug invol-
viert ist. Daraus ergibt sich die Situation, dass ein am Segelflugbetrieb beteiligter
Pilot nicht Uber alle Flugzeuge, Uber die er im Luftraum D normalerweise eine Ver-
kehrsinformation erhalten wirde, informiert wird. Im vorliegend untersuchten Fall
fuhrte dies dazu, dass der Pilot der HB-KFK nicht die gesamte Verkehrssituation
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kannte. Sowohl die Aussagen des Piloten als auch die Wahl seines Anflugweges
und der Anflugweise lassen den Schluss zu, dass sich der Pilot der HB-KFK (ber
die Rahmenbedingungen der Segelflugvereinbarung nicht im Klaren war und sich
in falscher Sicherheit wahnte.

Die Auswertung der Aufzeichnungsgerate zeigt, dass der Pilot der HB-KFK einen
schnellen Anflug mit einem Flugweg leicht innerhalb des vorgesehenen Flugweges
wahlte und somit mit der Geschwindigkeitsreduktion und dem Ausfahren der Lan-
deklappen beschaftigt war. Aufgrund der eher hohen Geschwindigkeit war er ge-
zwungen, Kurven mit relativ grosser Querlage zu fliegen. Durch diesen fliegerisch
anspruchsvollen Anflug blieb wenig Kapazitat fur die Luftraumiberwachung Ubrig,
und die Wahrscheinlichkeit zum friihzeitigen Erkennen des vorausfliegenden Se-
gelflugzeuges verringerte sich. Dieser Aspekt wird als direkt beitragend zum Unfall
gewertet.

Dazu kam, dass der Pilot das Kollisionswarnsystem Flarm der HB-KFK aufgrund
der erwahnten technischen Probleme (vgl. Kapitel 2.1) ausgeschaltet hatte und
aus diesem Grund keine Warnung vor dem vorausfliegenden Segelflugzeug gene-
riert wurde. Bei diesem war das Flarm eingeschaltet. Mit grosser Wahrscheinlich-
keit ware es bei eingeschaltetem und korrekt integriertem Flarm vor dem ersten
Sichtkontakt bereits zu einem Verkehrshinweis resp. einer Kollisionswarnung ge-
kommen. Dies hatte zu einer Erhéhung des Situationsbewusstseins bezliglich des
vorausfliegenden Segelflugzeuges geflihrt und eine friihzeitige Entscheidung be-
zuglich des weiteren Flugweges ermdglicht.

Als der Pilot der HB-KFK im Queranflug auf die Segelflugpiste 32 das vorausflie-
gende Segelflugzeug entdeckte, befand er sich in einer Situation, in der eine si-
chere Fortsetzung des Landeanfluges und eine Landung auf der Segelflugpiste
nicht moglich war. Daraufhin entschied er sich zu einem Vollkreis nach links in
geringer Flughéhe und mit teilweise ausgefahrenen Landeklappen, weil er der An-
sicht war, ein Durchstarten sei nicht moéglich, da der Flugweg bei einem Durchstart
zu nahe am Segelflugzeug vorbeifihren wirde. Der Grund fiir diesen Entscheid
des Piloten lag unter anderem in einer Tauschung seiner Wahrnehmung. Obwohl
sich das Segelflugzeug gemass Aufzeichnungen leicht unterhalb der HB-KFK be-
fand, nahm der Pilot der HB-KFK, beeinflusst durch die grosse Querlage, das Se-
gelflugzeug leicht Gber sich wahr. Da ein Durchstart zu einem Steigflug flhrt, ware
die HB-KFK in der Wahrnehmung des Piloten durch die horizontale Ebene des
Segelflugzeuges gestiegen und hatte dieses, in Kombination mit der hdheren Ge-
schwindigkeit gegeniiber dem Segelflugzeug, in geringer Distanz gekreuzt. Dies
ware aber gemass den Aufzeichnungen nicht der Fall gewesen. Der Entscheid, mit
einem Vollkreis in Bodenndhe den Abstand zum vorausfliegenden Flugzeug zu
vergrossern, wurde daher als direkt kausaler Faktor fir die Entstehung des Unfalls
ermittelt.

Gemass Ubereinstimmenden Aussagen des Platzverkehrsleiters und der Verant-
wortlichen der Segelfluggruppe wird im Schleppbetrieb ein Durchstart sehr selten,
hdchstens einmal pro Jahr, eingeleitet. Diese Beobachtung entspricht der allge-
meinen Erfahrung, dass zahlreiche Piloten, insbesondere solche von Leichtflug-
zeugen, nur sehr selten einen Durchstart fliegen und die Ubung in der Anwendung
eines solchen Verfahrens in der Regel gering ist. Dies kann zu Hemmungen be-
zuglich eines Durchstartentscheides fihren. Aus Sicherheitsgriinden muss fir ei-
nen Piloten in jeder Phase eines Anfluges ein Durchstart méglich sein und der Pilot
muss diese Option jederzeit abrufen kénnen. Das gilt auch fir Situationen, bei de-
nen die Flugwege konvergieren. Im vorliegend untersuchten Unfall erscheint es
naheliegend, dass die geringe Erfahrung im Durchfiihren eines Durchstarts zu die-
sem unzweckmassigen Entscheid, einen Vollkreis zu fliegen, beigetragen hat.
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Ein Vollkreis in geringer Flughdhe mit teilweise ausgefahrenen Landeklappen ist
ein anspruchsvolles und mit Risiken behaftetes Manéver. Beim Einleiten dieses
Vollkreises befand sich die Geschwindigkeit der HB-KFK noch ungefahr 25 % und
somit geringfligig Uber der Abreissgeschwindigkeit. Mit zunehmender Querlage er-
héht sich in einer stationdren Kurve die Abreissgeschwindigkeit (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Darstellung des Verhaltnisses zwischen Querlage in Grad (Bank
Angle — in Degrees) und prozentualer Erhéhung der Abreissgeschwindigkeit (Per-
cent Increase in Stall Speed) bei einer stationaren Kurve.

Das erhéhte Lastenvielfache in einer Kurve, die nahe an der Abreissgeschwindig-
keit geflogen wird, geht mit einem ansteigenden induzierten Widerstand einher und
fuhrt somit zu einem erhdhten Leistungsbedarf, um die Geschwindigkeit im Hori-
zontalflug halten zu kdnnen. Ausgefahrene Landeklappen erhéhen diesen Effekt
in der Regel. So kann es, wie im Falle des Unfallfluges, unvermittelt zu einer Situ-
ation kommen, bei der die Leistung des Motors nicht mehr ausreicht, um den er-
hoéhten Leistungsbedarf durch die grosse Querlage resp. das erhdhte Lastenviel-
fache zu decken. Daraus resultiert eine Geschwindigkeitsabnahme, die schliess-
lich zu einem Strdmungsabriss fuhren kann.

Nach etwa der Halfte des Vollkreises, der vom Piloten der HB-KFK in einer Hohe
von ungefahr 1900 ft AMSL resp. 230 ft oder 70 m Uber dem Boden geflogen
wurde, kam es durch die abnehmende Geschwindigkeit und die grosse Querlage
zum Strémungsabriss. Dies fuhrte zu einem Kontrollverlust in geringer Héhe und
zu einer Kollision mit einem Hausdach. Der Bereich des Cockpits brach weder
beim Aufprall auf das Dach noch beim Aufprall auf das Feld auseinander und er-
héhte damit die Uberlebenschancen des Piloten. Der Unfall war allerdings nur zu-
fallig Gberlebbar.
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3.1
3.11

Schlussfolgerungen

Befunde

Technische Aspekte

Das Flugzeug war zum Verkehr nach Sichtflugregeln (Visual Flight Rules —
VFR) zugelassen.

Sowohl Masse als auch Schwerpunkt des Flugzeuges befanden sich zum
Unfallzeitpunkt innerhalb der gemass Luftfahrzeughandbuch (Aircraft Flight
Manual — AFM) zulassigen Grenzen.

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

Der Notsender (Emergency Locator Transmitter — ELT) wurde ausgeldst.

Das Flugzeug war mit einem nicht stérungsfrei integrierten und dadurch nur
eingeschrankt nutzbaren Kollisionswarnsystem Flarm ausgeristet, das zum
Zeitpunkt des Unfalls ausgeschaltet war.

Das vorausfliegende Segelflugzeug war mit einem Kollisionswarnsystem
Flarm ausgerustet, das zum Zeitpunkt des Unfalls funktionstiichtig und ein-
geschaltet war.

Besatzung

Der Pilot besass die fir den Flug notwendigen Ausweise.

Es liegen keine Anhaltspunkte fliir gesundheitliche Beeintrachtigungen des
Piloten wahrend des Unfallfluges vor.

Flugverlauf

Um 12:42:44 Uhr, als sich der Pilot des Flugzeuges Robin DR400/180R, ein-
getragen als HB-KFK, noch auf der Frequenz der Segelfluggruppe befand,
meldete sich ein vorausfliegendes Segelflugzeug in der Region Langenberg
auf der Frequenz der Platzverkehrsleitstelle fur eine Landung an und erhielt
umgehend die Freigabe zur Landung nach eigenem Ermessen auf der Se-
gelflugpiste 32.

Eineinhalb Minuten spater wechselte der Pilot der HB-KFK auf die Frequenz
der Platzverkehrsleitstelle, meldete sich in der Region Zimmerwald zur Lan-
dung an und erhielt umgehend die Freigabe zur Landung nach eigenem Er-
messen auf der Segelflugpiste 32.

Der Pilot der HB-KFK fuhrte einen kontinuierlichen Sinkflug mit ungefahr
250 km/h durch und flog in einer Héhe von 2150 ft AMSL in die Mitte des
Gegenanfluges ein.

Uber der Hochspannungsleitung, die sich in Flugrichtung des Gegenanflu-
ges kurz vor dem Ort Belp befindet, drehte die HB-KFK in einer Hohe von
2000 ft AMSL in den linken Queranflug der Segelflugpiste 32. Zu diesem
Zeitpunkt betrug die angezeigte Fluggeschwindigkeit rund 180 km/h und
nahm weiter ab.

Im Queranflug nahm der Pilot das erste Mal das vorausfliegende Segelflug-
zeug wabhr, das sich im Endanflug auf die Segelflugpiste 32 befand.

Der Pilot der HB-KFK entschied sich vorerst, den Anflug fortzusetzen, und
drehte hinter dem Segelflugzeug in den Endanflug ein.
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3.2

Durch die abnehmende Distanz zwischen den beiden Flugzeugen entschied
sich der Pilot der HB-KFK deshalb, im Endanflug einen Vollkreis nach links
zu fliegen, um den Abstand zum vorausfliegenden Segelflugzeug zu erhé-
hen.

Nach der Halfte des beabsichtigten Vollkreises nahm die Querlage plétzlich
zu, und das Flugzeug ging gleichzeitig und schnell in einen Sinkflug Gber.

Um 12:46:11 Uhr kollidierte der linke Fltigel der HB-KFK mit dem Dach eines
Mehrfamilienhauses.

Rahmenbedingungen

Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Unfall.

Die Vereinbarung zwischen der Segelfluggruppe Bern und der Flugsiche-
rung Skyguide sieht vor, dass bei aktiviertem Segelflugraum Lima-Bravo den
am Segelflugbetrieb beteiligten Luftfahrzeugen untereinander keine Ver-
kehrshinweise erteilt werden.

Die Segelfluggruppe Bern gab an, dass bei ihren Piloten bezlglich der Ertei-
lung von Verkehrshinweisen Unsicherheiten bestanden.

In der Kontrollzone Bern und in der Platzrunde der Segelflugpiste herrschte
wenig Verkehr.

Ursachen

Der Unfall ist darauf zuriickzufiihren, dass der Pilot wahrend einer engen Kurve in
geringer Hohe Uber Grund die Kontrolle Uber das Flugzeug verlor und es in der
Folge zu einer Kollision mit einem Hindernis kam.

Der Entscheid des Piloten, im Endanflug den geringen Abstand zu einem voraus-
fliegenden Segelflugzeug mit einem Vollkreis in Bodennahe zu vergréssern, wird
als kausal fur den Unfall erachtet.

Folgende Faktoren wurden als direkt beitragend zum Unfall ermittelt:

Der Pilot flog den Flugplatz auf eine Art und Weise an, die eine erhéhte men-
tale Kapazitat bedingte und die Luftraumbeobachtung erschwerte.

Das geringe Training des Piloten im Umgang mit Durchstarts beglnstigte
den Entscheid, einen Vollkreis in Bodennadhe zu fliegen;

Die folgenden Faktoren haben systemisch zum Unfall beigetragen:

Das Kollisionswarnsystem Flarm war technisch nicht stérungsfrei integriert
und wurde vom Piloten ausgeschaltet, so dass keine Warnung vor dem vo-
rausfliegenden Segelflugzeug generiert wurde.

Die Vereinbarung zwischen der Flugsicherung und der Segelfluggruppe
hatte zur Folge, dass dem Piloten kein Verkehrshinweis bezlglich des vo-
rausfliegenden Flugzeuges erteilt wurde.

Die Vereinbarung zwischen der Flugsicherung und der Segelfluggruppe
wurde von zahlreichen Piloten — darunter auch der verunfallte Pilot — falsch
interpretiert, weil ihre Umsetzung anspruchsvoll war.
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4 Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem Unfall ge-
troffene Massnahmen

4.1 Sicherheitsempfehlungen

Nach Vorgabe des Anhangs 13 der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (/n-
ternational Civil Aviation Organization — ICAQO) sowie Artikel 17 der Verordnung
(EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhitung von Unfallen und Stérungen in
der Zivilluftfahrt und zur Aufthebung der Richtlinie 94/56/EG richten sich alle Si-
cherheitsempfehlungen, die in diesem Bericht aufgefiihrt sind, an die Aufsichts-
behdérde des zustandigen Staates, der darlber zu entscheiden hat, inwiefern
diese Empfehlungen umzusetzen sind. Gleichwohl sind jede Stelle, jeder Be-
trieb und jede Einzelperson eingeladen, im Sinne der ausgesprochenen Sicher-
heitsempfehlungen eine Verbesserung der Flugsicherheit anzustreben.

Die schweizerische Gesetzgebung sieht in der Verordnung Uber die Sicherheits-
untersuchung von Zwischenfallen im Verkehrswesen (VSZV) beziiglich Sicher-
heitsempfehlungen folgende Regelung vor:

«Art. 48 Sicherheitsempfehlungen

" Die SUST richtet die Sicherheitsempfehlungen an das zusténdige Bundesamt
und setzt das zusténdige Departement (iber die Empfehlungen in Kenntnis. Bei
dringlichen Sicherheitsproblemen informiert sie umgehend das zusténdige De-
partement. Sie kann zu den Umsetzungsberichten des Bundesamts zuhanden
des zusténdigen Departements Stellung nehmen.

2 Die Bundesémter unterrichten die SUST und das zusténdige Departement pe-
riodisch (ber die Umsetzung der Empfehlungen oder (iber die Griinde, weshalb
sie auf Massnahmen verzichten.

3 Das zustandige Departement kann Auftrdge zur Umsetzung von Empfehlun-
gen an das zustdndige Bundesamt richten. »

Die SUST verdffentlicht die Antworten des zustandigen Bundesamtes oder von
auslandischen Aufsichtsbehdrden unter www.sust.admin.ch und erlaubt so ei-
nen Uberblick tber den aktuellen Stand der Umsetzung der entsprechenden Si-
cherheitsempfehlung.

4.1.1 Verbesserung der Segelflugvereinbarung Bern
4111 Sicherheitsdefizit

Der vorliegend untersuchte Unfall zeigt, dass der verunfallte Pilot eine unzutref-
fende Vorstellung vom Inhalt der Vereinbarung hatte, die von der Segelfluggruppe
mit der Flugsicherung unter Aufsicht des BAZL abgeschlossen worden war. Wie
die Untersuchung zutage gefordert hat, sind vergleichbare Fehlmeinungen auch
bei anderen Piloten der Segelfluggruppe vorhanden. Diese Segelflugvereinbarung
sieht eine Sonderregelung bezuglich der Erteilung von Verkehrshinweisen an am
Segelflugbetrieb beteiligte Luftfahrzeuge vor. Die Flugsicherung erteilt solchen
Luftfahrzeugen untereinander keine Verkehrshinweise. Ist ein weiteres Luftfahr-
zeug ohne Bezug zum Segelflugbetrieb in der Kontrollzone unterwegs, so muss
die Flugsicherung, wie in der Luftraumklasse D Ublich, Verkehrshinweise erteilen.
Diese Regelung ist zwar theoretisch durchaus klar, in der Praxis kann hingegen
bei den Piloten eine falsche Erwartungshaltung bzw. eine Verunsicherung bezug-
lich Verkehrsinformationen entstehen. Weiter ist anzumerken, dass hier ein Stan-
dard der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Orga-
nization — ICAQ) bezuglich der Regeln in Luftraumklassen lokal ausser Kraft ge-
setzt wird. Damit werden die durch die ICAO vorgesehenen Sicherheitsnetze, wie
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das Erteilen von Verkehrshinweisen, eliminiert, was sich auch im vorliegend unter-
suchten Unfall gefahrdend ausgewirkt hat.

Sicherheitsempfehlung Nr. 544

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) sollte zusammen mit der Flugsicherung
Skyguide und der Segelfluggruppe Bern die Zweckmassigkeit der Segelflugver-
einbarung Uberprifen und, falls an ihr festgehalten werden soll, durch geeignete
Massnahmen sicherstellen, dass diese Sonderregelung durch die Benutzer ein-
fach und sicher gehandhabt werden kann.

Sicherheitshinweise

Als Reaktion auf wahrend der Untersuchung festgestellte Sicherheitsdefizite
kann die SUST Sicherheitshinweise verdffentlichen. Sicherheitshinweise wer-
den formuliert, wenn eine Sicherheitsempfehlung nach der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 nicht angezeigt erscheint, formell nicht méglich ist oder wenn
durch die freiere Form eines Sicherheitshinweises eine grossere Wirkung ab-
sehbar ist. Sicherheitshinweise der SUST haben ihre Rechtsgrundlage in Artikel
56 der VSZV:

«Art. 56 Informationen zur Unfallverhiitung

Die SUST kann allgemeine sachdienliche Informationen zur Unfallverhiitung
veréffentlichen.»

Ubung von Durchstartverfahren
Sicherheitsdefizit

Wie der vorliegend untersuchte Unfall zeigt, war ein Durchstartverfahren fir den
Piloten eines Leichtflugzeuges, der nicht wie vorgesehen landen konnte, keine na-
heliegende Lésung, die er sicher umsetzen konnte. Es entspricht der allgemeinen
Erfahrung, dass Durchstarts selten durchgefiihrt werden. Obwohl sie ein Standard-
verfahren darstellen, werden sie deshalb oft nicht sicher beherrscht bzw. umge-
setzt.

Sicherheitshinweis Nr. 22
Thema: Ubung von Durchstartverfahren

Zielgruppe: Piloten von Leichtflugzeugen

Es erscheint sinnvoll, Durchstartverfahren beispielsweise im Rahmen von Trai-
ningsfligen regelmassig zu Uben, damit dieses Verfahren in einer zeitkritischen
Situation, bei der eine Landung nicht sicher méglich erscheint, jederzeit abgerufen
und umgesetzt werden kann.
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4.3 Seit dem Unfall getroffene Massnahmen

Die der SUST bekannten Massnahmen werden im Folgenden kommentarlos
aufgefuhrt.

Die Segelfluggruppe Bern informierte ihre Mitglieder nach dem Unfall dariber,
dass entgegen der Erwartung zahlreicher Piloten gemass der glltigen Segelflug-
vereinbarung nicht in jedem Fall mit Verkehrshinweisen zu rechnen sei.

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

Bern, 13. November 2018 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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