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Schlussbericht HB-CCN

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Gemass

Artikel 3.1 der 12. Ausgabe des Anhangs 13, giiltig ab 5. November 2020, zum Ubereinkom-
men Uber die internationale Zivillufttahrt vom 7. Dezember 1944, in Kraft getreten fur die
Schweiz am 4. April 1947, Stand am 18. Juni 2019 (SR 0.748.0);

Artikel 24 des Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948, Stand am
1. Mai 2022 (LFG, SR 748.0);

Artikel 1, Ziffer 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 20. Oktober 2010 Uber die Untersuchung und Verhitung von Unféallen und Sto-
rungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der Richtlinie 94/56/EG, in Kraft getreten flr
die Schweiz am 1. Februar 2012 gemass einem Beschluss des gemischten Ausschusses
der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europaischen Union (EU) und gestitzt auf
das Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweiz und der EU Uber den Luftverkehr
(Luftverkehrsabkommen);

sowie Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersuchungen im Verkehrs-
wesen vom 17. Dezember 2014, Stand am 1. Februar 2015 (VSZV, SR 742.161);

ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalls die
Verhiitung von Unfallen oder schweren Vorfallen. Es ist ausdriicklich nicht Zweck der Si-
cherheitsuntersuchung und dieses Berichts, Schuld oder Haftung festzustellen.

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

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

Alle in diesem Bericht erwdhnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der fir das
Gebiet der Schweiz gliltigen Normalzeit (Local Time — LT) angegeben, die zum Zeitpunkt des
Unfalls der mitteleuropaischen Zeit (MEZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT, MEZ und
koordinierter Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) lautet:

LT=MEZ=UTC + 1 h.
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Schlussbericht HB-CCN
Zusammenfassung

Luftfahrzeugmuster Reims Cessna F152 HB-CCN
Halter Flugschule Eichenberger AG, 5632 Buttwil

Eigentiimer Flugschule Eichenberger AG, 5632 Buttwil

Fluglehrer Schweizer Staatsangehoriger, Jahrgang 1958

Ausweis Linienpilotenlizenz (Air Transport Pilot Licence Aeroplane — ATPL(A))

Flugstunden

nach der Agentur der europaischen Union fur Flugsicherheit (European
Union Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch das Bundes-
amt fUr Zivilluftfahrt (BAZL).

insgesamt 25900 h wahrend der letzten 90 Tage 155 h
auf dem Unfallmuster 2100 h wahrend der letzten 90 Tage Oh

Flugschiler

Ausweis

Flugstunden

Schweizer Staatsangehdriger, Jahrgang 1941

Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz (Light Aircraft Pilot Licence — LAPL)
nach EASA, ausgestellt durch das BAZL

insgesamt 366 h wahrend der letzten 90 Tage 1h

auf dem Unfallmuster 196 h wahrend der letzten 90 Tage 1h

Ort
Koordinaten

Datum und Zeit

Ruedikerwald, Gemeinde Schongau (LU), 2 km SW von Buttwil (AG)
664 408 / 234 635 (Swiss Grid 1903) Hohe 850 m/M
7. Januar 2020, 15:19 Uhr

Flugregeln Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)

Betriebsart Schulung

Startort Flugplatz Buttwil (LSZU)

Zielort Flugplatz Buttwil (LSZU)

Flugphase Anflug und Landung

Unfallart Kontrollverlust

Personenschaden

Verletzungen Besatzungs- Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen
mitglieder der Insassen

Todlich 1 0 1 0

Erheblich 0 0 0 0

Leicht 0 0 0 0

Keine 0 0 0 Nicht zutreffend

Gesamthaft 1 0 1 0

Schaden am Luftfahrzeug Zerstort

Drittschaden

Geringer Flurschaden
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Schlussbericht HB-CCN

1.1
1.1.1

Sachverhalt

Vorgeschichte und Flugverlauf
Allgemeines

Die Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf basiert auf den Angaben von
Augenzeugen und weiteren Personen, die sachdienliche Auskinfte erteilen konn-
ten, einer Radaraufzeichnung und Logbichern. Es handelte sich um einen Schu-
lungsflug nach Sichtflugregeln, bei dem der Pilot alleine an Bord war.

Vorgeschichte

Der Pilot beabsichtigte, am Nachmittag des 7. Januar 2020 einen privaten Trai-
ningsflug ab dem Flugplatz Buttwil (LSZU) durchzufuhren. Da er nicht Gber das
dazu vorgeschriebene aktuale Flugtraining verfligte, war dieser Flug nur unter der
Aufsicht eines Fluglehrers mdglich (vgl. Kapitel 1.4.1). Die Anwesenheit eines
Fluglehrers wurde ihm vom Flugdienstleiter des Flugplatzes vorgangig telefonisch
bestatigt.

Nach der Ankunft auf dem Flugplatz und der Bereitstellung des Flugzeugs traf der
Pilot im C-Biro auf den Flugdienstleiter und den Fluglehrer. Der Flugdienstleiter
handigte dem Fluglehrer, dem der Pilot unbekannt war, einen vorgefertigten Flug-
auftrag zur Unterschrift aus. Der Fluglehrer Uberprifte mittels einiger Kontrollfra-
gen die Flugvorbereitung des Piloten und leistete die gewlinschte Unterschrift.

Im Gesprach mit dem Flugdienstleiter und dem Fluglehrer dusserte der Pilot seine
Absicht, nach Westen in Richtung des Sempachersees zu fliegen. Aufgrund der
tiefliegenden Bewdlkung wurde ihm daraufhin empfohlen, nach dem Start zu-
nachst den Lindenberg grossraumig in Richtung Norden zu umfliegen und erst an-
schliessend sudwestwarts in Richtung des Sempachersees zu fliegen.

Des Weiteren dusserte der Pilot seinen Wunsch, zusammen mit dem Fluglehrer
am Doppelsteuer noch in der laufenden Woche einen Schulungsflug auf einem
Flugzeug des Typs Cessna 172 durchzuflihren. Der Pilot und der Fluglehrer ver-
sténdigten sich anschliessend darauf, diesen zweiten Flug gleich im Anschluss an
die Ruckkehr des Piloten durchzufuhren.

Nach dem Gesprach mit dem Fluglehrer begab sich der Pilot zum bereitgestellten
Flugzeug. Der Fluglehrer begab sich ebenfalls nach draussen. Zusammen mit ei-
nem weiteren Piloten, der zuvor mit dem Fluglehrer geflogen war, beobachtete er
die HB-CCN. Wenige Minuten spater setzte der Pilot den Motor in Betrieb und
bereitete das Flugzeug auf den Start vor.

Flugverlauf

Der Start der als HB-CCN eingetragenen Cessna 152 erfolgte um 15:11 Uhr von
der Piste 34 des Flugplatzes Buttwil. Der Pilot stieg etwa entlang der Pistenachse
bis auf eine Hohe von rund 3000 ft AMSL" (vgl. Abbildung 1, Punkt @). Diese Hohe
behielt er im Folgenden mit Abweichungen von + 200 ft bei. Im Anschluss flog er
in einer weitgezogenen Linkskurve wie vorgesehen auf einen sudwestlichen Steu-
erkurs.

Aus einer Position etwas sudlich der Ortschaft Bettwil drehte der Pilot zurtick in
Richtung des Flugplatzes. In einer Entfernung von rund 1 km von der Piste anderte
er seine Flugrichtung in einer engen Linkskurve um annahernd 180° und folgte
erneut der Pistenachse in nord-nordwestlicher Richtung. Kurz darauf wendete er
das Flugzeug abermals in einer engen Linkskurve um 180°, wobei es kurzzeitig
eine Hohe von 3400 ft AMSL erreichte (Punkt @).

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

Der Fluglehrer und der zweite Beobachter am Boden nahmen Motorgerausche aus
nordwestlicher Richtung wahr, die auf ungewohnlich hohe Drehzahlen schliessen
liessen, konnten aber aufgrund der Bewdlkung nur einmal und nur fiir kurze Zeit
Sichtkontakt zum Flugzeug herstellen. Der Fluglehrer beschaffte sich daraufhin ein
Funkgerat und versuchte mehrere Male erfolglos, auf der Flugplatzfrequenz Funk-
kontakt zum Piloten herzustellen.
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Abbildung 1: Aufzeichnung des Flugwegs durch die Radarstation Lagern-Hochwacht (rot)
vom Abheben von der Piste 34 bis zur Unfallstelle im Riedikerwald (rotes Kreuz) und
Platzrunden gemass Sichtanflugkarte (blau). Die nummerierten Punkte dienen der Be-
schreibung der Flugh6he, deren zeitlicher Verlauf unten dargestellt ist. Quelle der Basis-
karte: Bundesamt fur Landestopografie.

Der Pilot erreichte eine Position nur 300 m westlich der Pistenschwelle 16. In die-
ser Position war das Flugzeug fiir die Beobachter auf dem Flugplatz kurz sichtbar.
Der Fluglehrer wies den Piloten auf der Flugplatzfrequenz an, in Richtung des im
Osten liegenden Reusstals zu fliegen, da das Wetter dort besser sei. Der Pilot
antwortete nicht und drehte weg vom Flugplatz nach Westen. Aus Sicht der Be-
obachter verschwand das Flugzeug dabei wieder in den Wolken, war aber wie zu-
vor noch hérbar.
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1.2
1.2.1

1.2.2

Der Pilot steuerte das Flugzeug nun westlich des Flugplatzes in kurzer Folge durch
drei weitere Umkehrkurven. Bei der dritten Umkehrkurve erreichte das Flugzeug
kurzzeitig eine Hohe von 3400 ft AMSL (Punkt ®) und sank danach wieder ab. Im
Anschluss wieder in westliche Richtung fliegend, erreichte das Flugzeug kurzzeitig
eine Flughdhe von 3000 ft AMSL (Punkt @) und begann dann in einer Linkskurve
wieder zu steigen.

Der Steigflug wurde vor dem Ausleiten der Linkskurve auf 3500 ft AMSL kurz un-
terbrochen und dann bis auf 3800 ft AMSL weiter fortgesetzt (Punkt ©). Insgesamt
stieg das Flugzeug dabei innerhalb von 40 Sekunden um 800 ft. Von diesem Punkt
an sank das Flugzeug schliesslich in einer Rechtsdrehung kontinuierlich bis zum
Aufschlag auf der Krete des Lindenbergs.

Der Absturz erfolgte um 15:19 Uhr, acht Minuten nach dem Start, in den Riediker-
wald (LU) unweit des hoéchsten Punktes des Lindenbergs. Das Flugzeug verur-
sachte dabei im Wald eine Trimmerschneise von rund 40 m Lange in sud-sid-
westlicher Richtung. Der Pilot wurde beim Aufprall tédlich verletzt. Das Flugzeug
wurde zerstort.

Meteorologische Angaben
Allgemeine Lage

Ein Hochdruckgebiet erstreckte sich von der Iberischen Halbinsel iber die Alpen
bis nach Russland.

Wetter am Ort und zum Zeitpunkt des Unfalls

Aus Norden zogen tiefe Schichtwolken zur Zentralschweiz. Die Wolkenunter-
grenze befand sich Gber dem Flughafen Zirich auf rund 3600 ft AMSL. Webcam-
bilder zeigen die Wolkenuntergrenze in der Zentralschweiz auf der Hohe des Zu-
gerbergs und damit knapp oberhalb von 3300 ft AMSL (vgl. dazu auch Kapi-
tel 1.2.5).

Wolken 5/8 — 7/8 mit Basis um 3300 ft AMSL und einer Ober-
grenze zwischen 3900 und 4300 ft AMSL

Sicht 10 km oder mehr

Wind 310 Grad, 7 kt (Uetliberg, 3332 ft AMSL auf der

Turmspitze)
Temperatur / Taupunkt 1.2°C /0.8 °C (Uetliberg)

Luftdruck (QNH) 1030 hPa (Druck reduziert auf Meereshdhe, berech-
net mit den Werten der Standardatmosphare)

Gefahren «Ubergénge der 6stlichen Alpen stellenweise in Wol-
ken. Sicht in Dunst- und Nebelfeldern auf 1-5 km re-
duziert. Uber den Alpen méssige Nordwestwindtur-
bulenz zwischen rund FL2 080 und FL 140, im Sliden
in den oberen Alpentélern méssige Nordwindturbu-
lenz zwischen rund 3000 ft AMSL und FL 140.»3

Bei der gegebenen Temperatur und dem gegebenen
Taupunkt bestand bei jeder Motorleistung die Gefahr
einer starken Vergaservereisung.*

2 FL: Flight Level, Flugflache
3 Angaben gemass der Flugwetterprognose von MeteoSchweiz, gtiltig von 12 bis 18 UTC

4 vgl. dazu BAZL, Stay Safe, 23.01.2018: «Lesson Learned: Vergaservereisung» und www.lernprogramm.sphair.ch
> Simulationen > Carburettor Ice Risk
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1.2.3

1.2.4

Webcam

Abbildung 2: Blick von dem auf dem Rossberg gelegenen Berggasthaus Wildspitz in Rich-
tung Nordwesten. Im Vordergrund ist der Zugersee zu erkennen. Der Flugplatz Buttwil be-
findet sich in einer Distanz von 29 km an der mit einem Pfeil markierten Stelle unter der
Wolkendecke. Die Aufnahme entstand zum Zeitpunkt des Unfalls. Quelle: Webcam des
Berggasthauses Wildspitz.
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Abbildung 3: Zum Zeitpunkt des Unfalls glltige Flugwetterprognose fiir die allgemeine
Luftfahrt (General Aviation Forecast — GAFOR) fiur die Haupt-Sichtflugrouten der Schweiz.
Der rote Pfeil in der oberen Bildhalfte bezeichnet die Lage des Flugplatzes Buttwil. Sicht-
weiten und Hauptwolkenuntergrenzen auf den Haupt-Sichtflugrouten werden darin zu ei-
nem Code zwischen «offen» und «geschlossen» kombiniert, der fur jeweils zwei der ins-
gesamt sechs Stunden des Gilltigkeitszeitraums steht. Fur den Unfallzeitpunkt waren die
Sichtflugwetterbedingungen in der Region des Flugplatzes Buttwil aufgrund der tiefen Wol-
kenbasis als «kritisch» eingestuft worden, was gemass Angabe des Herausgebers Meteo-
Schweiz wie folgt zu interpretieren ist: «In Sichtnavigation sehr gut trainierte Piloten mit
genauer Kenntnis der 6rtlichen Verhéltnisse kbnnen noch fliegen.»

Wolkenuntergrenze Gber
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1.2.5 Lokale Wetterphanomene und Augenzeugenberichte

Ein Fluglehrer der ansassigen Flugschule, der um etwa 17:00 Uhr auf dem Flug-
platz Buttwil gelandet war, gab an, dass unter der Wolkendecke eine maximale
Flughdhe von 3000 ft AMSL mdglich gewesen sei. In Flugplatzndhe seien die Wet-
terbedingungen mit fast aufliegender Bewoélkung sehr schwierig und ein Anflug nur
auf die Piste 16 mdglich gewesen. Es komme gelegentlich vor, dass tber dem
Lindenberg eine derartige Wolkenhaube hange.

Die vom Fluglehrer beschriebene Wolkenform ist auch als «cap cloud» bekannt.
Diese entsteht bei der Uberstrémung eines Gelandehindernisses, wie hier der
Krete des Lindenbergs, wobei eine Hebung in der Atmosphare erzeugt wird, und
damit der Taupunkt von der abkiihlenden Luft unterschritten wird. Das Phadnomen
der «cap cloud» lasst sich bei tiefer Schichtbewodlkung unter anderem auch am
Uetliberg und am Bantiger beobachten.

1.2.6 Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut 218°, Hohe 11°

Tag- und Nachtgrenzen® Sonnenuntergang 16:58 Uhr
Ende der burgerlichen Abenddammerung 17:33 Uhr

1.2.7 Wetterbedingungen auf umliegenden Flugplatzen

Die fur den Unfallzeitpunkt gultigen Flugplatzwettermeldungen (Meteorological Ae-
rodrome Report — METAR) der umliegenden Flugplatze Zurich (LSZH), Grenchen
(LSZG) und Emmen (LSME) von 14:50 Uhr zeigten gute bis sehr gute Sichtflug-
wetterbedingungen:®

e LSZH 071350Z 15002KT 9999 FEW020 BKN022 06/03 Q1030 NOSIG=
e LSZG 071350Z 08003KT CAVOK' 06/05 Q1029 NOSIG=
e LSME 071350Z 00000KT CAVOK 06/02 Q1030 RMK BLU+%=

Fur Zirich (LSZH) hiess dies im Klartext: Wind aus 150° mit 2 kt, Sicht Gber 10 km,
wenige Wolken auf 2000 ft AGL, durchbrochene Wolkendecke auf 2200 ft AGL,
QNH 1030, keine wesentlichen Anderungen fiir die nachfolgenden 2 Stunden.

1.3 Angaben zum Luftfahrzeug

1.31 Allgemeine Angaben
Luftfahrzeugmuster Reims Cessna F152
Hersteller Reims Aviation, Frankreich
Baujahr 1979

5 Angaben geméss VFR Manual der Schweiz

6 Die Broschiire «Flugwetterinformationen in der Schweiz» zur Decodierung der Flugplatzwettermeldungen findet
sich auf www.meteoschweiz.admin.ch

7 CAVOK: Ceiling and Visibility Okay, d.h. keine Wolken unterhalb 5000 ft oder unterhalb der hochsten Minimum
Sector Altitude (MSA), wenn diese hoher ist als 5000 ft, kein Cumulonimbus (CB) oder Towering Cumulus (TCU)
auf jeglicher Hohe.

8 BLU+ gemass NATO Airfield Weather Colour Code: no ceiling below 20 000 ft AAE, visibility above 8 km (ceiling:
equal or more than 5/8), d.h. keine Bewdlkung mit 5/8 oder mehr Bedeckungsgrad unterhalb von 20 000 ft Gber
der Flugplatzhéhe (Above Aerodrome Elevation — AAE), Sichtweite tiber 8 km.
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1.3.2

1.3.3

1.34

1.3.5

1.4
1.4.1

Charakteristik Einmotoriges, zweisitziges Flugzeug mit Kolben-
motor und Festpropeller, ausgefiihrt als abgestreb-
ter Hochdecker in Metallbauweise und Festfahr-
werk in Bugradanordnung

Triebwerk Lycoming O-235-L2C, Vierzylinder-Boxermotor mit
Vergaser, Startleistung 110 PS

Hochstzulassige Masse 758 kg

Betriebszeiten Zelle: 13 217 h seit neu
Motor: 1030 h seit Grundiiberholung
Unterhalt Die letzte 200-h-Inspektion wurde am 4. November

2019 bei 13 173 Betriebsstunden bescheinigt.

Beladung und Schwerpunkt

Die mitgeflhrte Treibstoffmenge konnte nicht mehr ermittelt werden. Gleichwonhl
I&sst sich festhalten, dass sich sowohl die Masse als auch die Schwerpunktlage
des Flugzeuges bei jeder mdglichen Treibstoffmenge innerhalb des zulassigen Be-
reichs befunden hatten.

Relevante Ausriistung

Die HB-CCN war mit pneumatisch betriebenen Kreiselinstrumenten zur Anzeige
der Fluglage und des Steuerkurses ausgeristet. Zudem verfligte sie zu Navigati-
onszwecken Uber einen Tabletcomputer mit GPS, der im Zentrum des Instrumen-
tenbretts angebracht war und die Platzrunden der Flugplatze anzeigen konnte.

Verfahrensvorgaben

Fur den normalen Steigflug gibt der Hersteller einen Geschwindigkeitsbereich von
70 - 80 KIAS® vor. Die Geschwindigkeit flr einen Steigflug mit bestmdglicher Steig-
rate liegt unter den gegebenen Bedingungen bei 65 KIAS, was bei voller Motor-
leistung eine Steigrate von rund 600 ft pro Minute ermdglicht.

Untersuchungsbefunde

Die Untersuchung ergab keine Hinweise auf vorbestehende technische Mangel.
Die Stellungen der Bedienelemente im Cockpit und der Landeklappen konnte auf-
grund des Zerstérungsgrades nicht ermittelt werden. Der im Cockpit angebrachte
Tabletcomputer wurde beim Unfall zerstort und konnte nicht ausgewertet werden.
Aus einem zerstorten Kollisionswarngerat des Typs Powerflarm konnten noch Da-
ten ausgelesen werden, die sich mit der Radaraufzeichnung decken.

Angaben zum Piloten
Ausweise und Flugerfahrung

Der Pilot verfiigte seit 1973 Uber eine Privatpilotenlizenz (Private Pilot Licence —
PPL). Die zugehorige Klassenberechtigung flir einmotorige Kolbenmotorflugzeuge
war gultig bis am 8. April 2014. Der Pilot hatte zu diesem Zeitpunkt eine Flugerfah-
rung von 334 h. Auf Wunsch des Piloten wurde die PPL am 14. Oktober 2014
durch eine Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz (Light Aircraft Pilot Licence — LAPL) er-
setzt. Zwischen dem 8. April 2014 und 14. Oktober 2014 flhrte er mehrfach Flige
ab dem Flugplatz Buttwil durch.

9 KIAS: Knots Indicated Air Speed, angezeigte Fluggeschwindigkeit in Knoten
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Nach dem 14. Oktober 2014 flog er nur noch Flugzeuge des Typs Cessna 152 und
landete dabei ausnahmslos in Buttwil; die letzte Landung auf einem anderen Flug-
platz war 2006 im Rahmen eines Trainingsfluges mit Fluglehrer erfolgt. Die im Zu-
sammenhang mit der Gultigkeit einer LAPL vorgeschriebenen Bedingungen an
das fortlaufende Flugtraining (recency requirements) erfilllte er verschiedentlich
nicht.'°

In den finf dem Unfall vorangegangenen Jahren betrug das durchschnittliche Jah-
resflugtraining des Piloten 5:20 Stunden bei 6.4 Flugen. Im Jahr 2018 flog er bei
4 Flagen 2:20 Flugstunden, im Jahr 2019 bei 5 Fligen 3:47 Flugstunden.

Am 18. April 2019 erfolgte auf dem Flugplatz Buttwil der letzte Trainingsflug mit
Fluglehrer. Der damalige Fluglehrer ermahnte den Piloten, die recency require-
ments inskiinftig einzuhalten. Am 16. Oktober 2019 erfolgte der letzte Flug vor dem
Unfalltag. Da der Pilot dabei die recency requirements erneut nicht erfiillte, wurde
er vom Flugzeughalter tags darauf schriftlich ermahnt.

14.2 Medizinische Befunde

Die Leiche des Piloten wurde einer Autopsie unterzogen. Der Pilot verstarb an ei-
nem schweren Polytrauma mit verschiedenen schwerwiegenden Verletzungen.
Der Unfall war nicht Gberlebbar.

Anhand der Zellveranderungen im Herzen'" konnte ein frischer Herzinfarkt nach-
gewiesen werden, der rund 20 bis 30 Minuten vor dem Unfall aufgetreten war.
Zudem fanden sich Vorschadigungen am Herzen in Form von Vernarbungen, die
als Zeichen friiherer, moglicherweise stummer Herzinfarkte'? zu interpretieren
sind.

In den pharmakologisch-toxikologischen Zusatzuntersuchungen zeigten sich keine
Medikamentenwirkstoffe, Drogen oder Alkohol in pharmakologisch oder toxikolo-
gisch relevanten Konzentrationen sowie eine normwertige Konzentration an Koh-
lenmonoxid-Hamoglobin. Somit ist nicht von einer Beeintrachtigung des Piloten
durch Fremdstoffe, insbesondere Kohlenmonoxid, auszugehen.

10 Die Gliltigkeit einer LAPL ist im Gegensatz zu einer Klassen- oder Typenberechtigung nicht an ein Ablaufdatum
geknipft, sondern an eine fortlaufende Flugerfahrung und weitere Bedingungen (sog. recency requirements). Zu
diesen gehdren in den letzten 24 Monaten je 12 Flugstunden, Starts und Landungen als verantwortlicher Pilot
und ein Trainingsflug mit Fluglehrer von mindestens 1 Stunde Dauer. Sind diese Bedingungen nicht erfillt, muss
entweder eine Flugpriifung bestanden oder das fehlende Flugtraining unter Aufsicht eines Fluglehrers nachge-
holt werden.

" vgl. B. Madea, W. Grellner, 2002. Vitale Reaktionen. Rechtsmedizin 12, 378-394: Springer Verlag.

12 Ein stummer Herzinfarkt ist ein Herzinfarkt, der keine oder keine eindeutigen Symptome aufweist und deshalb
unbemerkt bleiben kann.
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2.2
2.2.1

222

Analyse

Technische Aspekte

Es liegen keine Hinweise auf vorbestehende technische Mangel vor, die den Unfall
hatten beeinflussen oder sogar verursachen kdénnen. Die Wahrnehmung hoher
Motordrehzahlen durch die Augenzeugen sowie der kurz vor dem Absturz mit ho-
her Steigrate erfolgte Steigflug von 3000 ft bis auf 3800 ft AMSL legen nahe, dass
die Motorleistung auch nicht durch Vergaservereisung beeintrachtigt war, obschon
die Wetterbedingungen eine solche grundsatzlich beginstigten.

Menschliche und betriebliche Aspekte
Vorgeschichte

Seit dem Ablauf seiner Klassenberechtigung fir einmotorige Kolbenmotorflug-
zeuge und dem nachfolgenden Ersatz seiner Privatpilotenlizenz durch eine Leicht-
luftfahrzeug-Pilotenlizenz im Jahr 2014 war der Pilot 32 h geflogen und dabei nie
auf einem anderen Flugplatz als Buttwil gelandet. Damit verfligte er Uber ein sehr
geringes aktuales Flugtraining, dem sein Entscheid zur Durchfiihrung eines Fluges
bei den bereits in der Streckenwettervorhersage als «kritisch» eingestuften Sicht-
flugwetterbedingungen (vgl. Abbildung 3) nicht angemessen war.

Nach der Ankunft des Piloten auf dem Flugplatz erfolgte eine Vorflugbesprechung
im Beisein des Flugdienstleiters und des Fluglehrers. Dabei hielt man gemeinsam
am urspringlichen Plan des Piloten fest, einen Flug alleine an Bord nach Westen
durchzufuhren. Dieser gemeinsame Entschluss erfolgte im Wissen um die lokal
kritischen Wetterbedingungen, wobei auch die Informationen zum Trainingsstand
des Piloten vorlagen. Die gleichzeitig getroffene Vereinbarung zur anschliessen-
den Fortfihrung des Trainings am Doppelsteuer noch am selben Nachmittag weist
dabei auf eine unbedachte, wenig sicherheitsbewusste Art der Entschlussfassung
hin.

Flugverlauf

Nach dem Start unterbrach der Pilot seinen Steigflug auf einer Héhe von 3000 ft
AMSL (vgl. Abbildung 1, Punkt @), was durch die tief liegende Wolkenbasis erklart
werden kann. Er hielt jedoch an seinem Plan fest und drehte kurz darauf auf einen
sUdwestlichen Steuerkurs ein. Damit verblieb er in den nur lokal vorherrschenden,
schlechten Wetterbedingungen, statt sich von diesen zu entfernen; nach Osten hin
herrschten ausreichende Sichtflugwetterbedingungen und das Gelande war abfal-
lend.

Die folgende Linkskurve in Richtung des Flugplatzes, entgegen der Empfehlung
des Flugdienstleiters und Fluglehrers (vgl. Kapitel 1.1.2), legt den Schluss nahe,
dass sich der Pilot entschied, vom urspringlichen Flugvorhaben abzusehen und
vorzeitig wieder in Buttwil zu landen. Ein solcher Entschluss ist grundsatzlich si-
cherheitsbewusst; von den fiir eine Ausweichlandung verfligbaren Flugplatzen bot
Buttwil allerdings die schlechtesten Wetterbedingungen. Das fehlende Training im
Anfliegen anderer Flugplatze und die Nahe zu Buttwil kbnnen zur ungunstigen
Wahl des Landeplatzes beigetragen haben.

Auf dem Weg zurlick zum Flugplatz erfolgten in kurzer Folge zwei sehr enge Um-
kehrkurven (vgl. Abbildung 1, Punkt @). In dieser Form flog sie der Pilot wahr-
scheinlich nur deshalb, weil er eine Fortsetzung des Fluges in Flugrichtung in
Sichtflugwetterbedingungen nicht mehr fir mdglich hielt. Schliesslich erreichte er
eine Position nahe der Pistenschwelle 16, wo er von den Beobachtern auf dem
Flugplatz gesehen wurde. Es kann deshalb davon ausgegangen werden, dass der
Flugplatz vom linken Pilotensitz aus ebenfalls sichtbar war.
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2.3

Die unmittelbare Nahe zur Piste verunmdglichte eine direkte Landung und erfor-
derte ein Manéver in Form einer Platzrunde, um das Flugzeug in den Endanflug
zur Piste 34 zu bringen. Dazu drehte der Pilot gegen ansteigendes Gelande nach
Westen ein, obwohl aus dieser Position sogar ein Sinkflug nach Osten mdglich
war. Offensichtlich beabsichtigte er, in den publizierten linken Gegenanflug zur
Piste 34 einzufliegen. Damit begab er sich jedoch erneut in die nur um den Lin-
denberg herum vorhandenen, insbesondere gegen Westen hin schlechten Wetter-
bedingungen.

Es folgten drei weitere Umkehrkurven, wahrend derer er mit héchster Wahrschein-
lichkeit teilweise in Instrumentenwetterbedingungen flog (vgl. Abbildung 1,
Punkt ©). Im Anschluss Uberflog er sinkend einen Sattel in der Krete des Linden-
bergs und erreichte die Ortschaft Schongau (vgl. Abbildung 1, Punkt @). Damit
befand er sich wie urspriinglich geplant auf der Westseite des Lindenbergs. Den-
noch hielt er an seinem Entscheid zur Landung in Buttwil fest und drehte wieder
nach links in Richtung der publizierten Platzrunde ein.

Die Flughohe betrug jetzt 3000 ft AMSL, was nahezu der Hohe des Lindenbergs
entsprach. In der Folge leitete der Pilot einen Steigflug ein und stieg in der Links-
kurve zum Lindenberg auf 3500 ft AMSL (vgl. Abbildung 1, Punkt ©), was der
publizierten Platzrundenhoéhe entsprach. Die Flugrichtung nach der Linkskurve er-
laubte es, in die publizierte Platzrunde einzufliegen. Das Flugzeug befand sich jetzt
in Instrumentenwetterbedingungen (/nstrument Meteorological Conditions — IMC).

Bis dahin lasst sich der Flugverlauf den bewussten und kontrollierten Steuereinga-
ben eines Piloten zuordnen. Die Fortsetzung des Steigflugs, der mit einer Gber der
Leistungsfahigkeit des Flugzeuges liegenden Steigrate bis Punkt © erfolgte, und
der weitere Verlauf lassen sich hingegen nur durch einen Kontrollverlust erklaren,
verursacht durch rdumliche Desorientierung in IMC, durch Folgen des Herzinfark-
tes (vgl. Kapitel 2.3) oder durch eine Kombination beider Faktoren. Im Anschluss
war die Kollision mit dem Gelande, unabhangig vom Gesundheitszustand des Pi-
loten, nicht mehr zu verhindern.

Medizinische Aspekte

Der Pilot hatte rund 20 bis 30 Minuten vor dem Unfall einen Herzinfarkt erlitten. Da
die gesamte Flugzeit nur 8 Minuten betrug, trat dieser Herzinfarkt bereits vor dem
Start auf. Infolge der friher aufgetretenen, stummen Herzinfarkte mit wenigen oder
geringen Beschwerden ist es denkbar, dass der Pilot allfallige Symptome als be-
kannt und harmlos wahrnahm und deshalb den Flug gleichwohl antrat.

Mit dem Antreten des Fluges stiegen die Anforderungen an die geistige und kor-
perliche Leistungsfahigkeit des Piloten. Diese Anforderungen wurden durch die
anspruchsvollen Bedingungen hinsichtlich Wetter und Trainingsstand bzw. durch
das in engen Umkehrkurven erhéhte Lastvielfache noch verscharft. Ein zunachst
stummer Herzinfarkt konnte sich daher nach dem Start starker auswirken als zu-
vor. Es ist wahrscheinlich, dass der Pilot wahrend des Fluges zumindest zeitweise
in seiner Handlungsfahigkeit eingeschrankt war. Dies kann auch der Grund sein,
weshalb er wahrend des Fluges nicht mehr in der Lage war, auf die Aufrufe auf
der Flugplatzfrequenz durch den Fluglehrer zu antworten.

Ein zunachst stummer Herzinfarkt kann, beispielsweise durch das Hervorrufen von
Herzrhythmusstérungen, auch schnell zu einer erheblichen Beeintrachtigung der
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kérperlichen oder geistigen Leistungsfahigkeit bis hin zu einer plétzlichen und voll-
standigen Handlungsunfahigkeit (sudden incapacitation) fiihren'3. Ob dies im vor-
liegenden Fall kurz vor Punkt © der Fall war, I8sst sich nicht beurteilen.

13 Die Schweizerische Herzstiftung macht in einer Kampagne «Notfall Herzinfarkt» auf die mit einem Herzinfarkt
verbundenen Symptome und das richtige Verhalten aufmerksam. Warnsignale bei bisher gesunden Menschen
kénnen beispielsweise eine beklemmende Enge oder ein Druckgefiihl im Brustbereich sein, die Uiblicherweise
Uber eine Dauer von Uber 15 Minuten anhalten. In solchen Féllen soll umgehend Kontakt mit einem Arzt oder
dem Notruf 144 aufgenommen werden, da bleibende Schaden am Herzen kleiner resp. die Uberlebenschancen
grosser sind, je schneller die medizinische Notfallbehandlung einsetzt.
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3.1
3.1.1

Schlussfolgerungen

Befunde

Technische Aspekte

e Das Flugzeug war zum Verkehr nach VFR zugelassen.

¢ Masse und Schwerpunkt des Flugzeuges befanden sich innerhalb der zuldssi-
gen Grenzen.

¢ Es liegen keine Hinweise auf vorbestehende technische Mangel vor.

Pilot und Fluglehrer
e Der Pilot besass den fur den Flug notwendigen Ausweis.

¢ Der Pilot hatte einen Herzinfarkt erlitten, der seine Handlungsfahigkeit wahrend
des Fluges wahrscheinlich beeintrachtigte.

¢ Der Pilot bedurfte eines Flugauftrags eines Fluglehrers, da er nicht Gber das
vorgeschriebene aktuale Flugtraining verflgte.

o Der Fluglehrer, der den Flugauftrag erteilte, kannte den Piloten nicht.

Flugverlauf

o Der Start erfolgte um 15:11 Uhr von der Piste 34 des Flugplatzes Buttwil
(LSZzU).

e Kurz nach dem Start flog der Pilot in kritische Sichtflugwetterbedingungen ein
und kehrte deshalb zum Startflugplatz zurtick.

e Nach mehreren Umkehrkurven flog der Pilot nahe der Platzrunde in Instrumen-
tenwetterbedingungen ein.

e Der Fluglehrer versuchte mehrere Male erfolglos, Funkkontakt zum Piloten her-
zustellen.

¢ Der Pilot verlor die Kontrolle tiber das Flugzeug und konnte eine Kollision mit
dem Gelande nicht mehr verhindern.

o Der Absturz erfolgte um 15:19 Uhr in den unter der publizierten Platzrunde be-
findlichen Ruedikerwald (LU), 2 km siidwestlich von Buttwil.

o Der Pilot wurde beim Absturz tédlich verletzt und das Flugzeug zerstort.

Rahmenbedingungen

¢ In der Region des Flugplatzes Buttwil, speziell auf der Westseite des Linden-
bergs, herrschten aufgrund von haubenférmigen Wolken («cap clouds») we-
sentlich schlechtere Sichtflugwetterbedingungen als in der Umgebung.

o Das Flugzeug war mit Instrumenten ausgerustet, die eine Kontrolle der Fluglage
und ein Abfliegen der Platzrunde ohne Sicht nach aussen technisch ermdglich-
ten.
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3.2 Ursachen

Eine Sicherheitsuntersuchungsstelle muss sich zum Erreichen ihres Praventi-
onszwecks zu Risiken und Gefahren aussern, die sich im untersuchten Zwi-
schenfall ausgewirkt haben und die kunftig vermieden werden sollten. In diesem
Sinne sind die nachstehend verwendeten Begriffe und Formulierungen aus-
schliesslich aus Sicht der Pravention zu verstehen. Die Bestimmung von Ursa-
chen und beitragenden Faktoren bedeutet damit in keiner Weise eine Zuwei-
sung von Schuld oder die Bestimmung von verwaltungsrechtlicher, zivilrechtli-
cher oder strafrechtlicher Haftung.

Der Unfall, bei dem eine Cessna 152 wahrend des Anflugs auf den Flugplatz Butt-
wil in einen Wald abstirzte, ist auf einen Kontrollverlust in Instrumentenwetterbe-
dingungen zuriickzufihren. Der Kontrollverlust war die Folge einer rdumlichen
Desorientierung in Instrumentenwetterbedingungen, einer durch einen Herzinfarkt
hervorgerufenen Beeintrachtigung des Piloten oder einer Kombination beider Fak-
toren.
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4 Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem Unfall ge-
troffene Massnahmen
4.1 Sicherheitsempfehlungen
Keine
4.2 Sicherheitshinweise
Keine
4.3 Seit dem Unfall getroffene Massnahmen
Keine

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, 23. August 2022 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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