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0. ALLGEMEINES

0.1. Kurzdarstellung

Am Samstag, den 18. September 1976, um 1626 Uhr ! startete der
Fluglehrer mit dem Kunstflugschiiler am Doppelsteuer an Bord
des Segelflugzeuges "Blanik" L-13 HB-1246 auf dem Flugfeld

Schaffhausen zu einem Akro-Einweisungsflug.

Nach einem "Madnnchen" in etwa 500 m/G rutschte das Segelflug-
zeug 50-100 m rickwarts ab und iberschlug sich heftig. Es kam
wieder in Normallage, ging jedoch kurz danach in eine
zunehmend steiler werdende Rechtsspirale iber. Nach 4 bis 5
Umdrehungen schlug das Segelflugzeug um 1637 Uhr mit grosser

Querlage und hoher Geschwindigkeit am Boden auf.

Die Flugzeuginsassen wurden durch den Aufprall getdtet. Das
Segelflugzeug wurde zerstdort. Es entstand geringer

Landschaden.
Unfallursache:

- Verlust der Kontrolle idber das Segelflugzeug infolge Aus-
fallens des rechten Querruders wegen Bruches im Steuerge-

stange.
Dabei mag zum Eintritt des Unfalles beigetragen haben:

- Unzweckmd@ssige Steuerfihrung beim Misslingen einer Kunst-

flugfigur.

0.2. Die Untersuchung

Voruntersuchung wurde mit Zustellung des
Untersuchungsberichtes vom 20. Dezember 1976 an den

Kommissionsprasidenten am 7. Januar 1977 abgeschlossen.

1. FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.1. Flugverlauf

Am Samstag, den 18. September 1976, fihrte der Fluglehrer mit
dem Segelflugzeug "Blanik" L-13 HB-1246 auf dem Flugfeld
Schaffhausen (456 m/M) Akro-Einweisungsfliige mit verschiedenen
Piloten durch. In der Zeit zwischen 0948 und 1607 Uhr

1 Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten beziehen
sich auf Mitteleuropaische Zeit (MEZ).



absolvierte er elf Akroflige mit einer Gesamtflugzeit von 3:10
Stunden. Irgendwelche spezielle Vorkommnisse wurden bei diesen
Fligen nicht beobachtet.

Um 1626 Uhr startete der Fluglehrer zum dritten Mal mit dem
Flugschiiler am Doppelsteuer im Flugzeugschlepp auf Piste 07 zu
einem Akro-Einweisungsflug. Gemdss Angaben von Zeugen spielte
sich der Flug wie folgt ab: Nach einem normalen Start und
Schleppflug klinkte das Segelflugzeug auf ca. 1500 m/M (etwa
1000 m/G), in Flugrichtung Ost-West, das Schleppseil in
Platznahe aus und drehte in Richtung der ndrdlich des
Flugfeldes verlaufenden Strasse Lohningen-Neunkirch. Nach zwei
oder drei Renversements flog das Segelflugzeug ein "Mannchen",
bei dem es nach vorn abkippte. Es folgten ein oder zwei
weitere, mehr oder weniger gegliickte Renversements. Danach
wurde die HB-1246 in einer Hohe von ca. 500 m/G in die

Vertikale hochgezogen.

Das Segelflugzeug blieb "senkrecht in der Luft stehen" und
glitt anschliessend 50-100 m rickwarts ab. Wahrend ein Zeuge
angab, "dass das linke Querruder ausgeschlagen wurde", stellte

ein anderer fest: "Ich sah, wie sich die Querruder bewegten."

- Beim Rickwartsfallen nahm das Segelflugzeug "ziemlich Fahrt

auf". Es folgte ein heftiger Uberschlag um die Querachse.

Ob sich das Segelflugzeug vorwarts oder rickwarts iberschlagen
hatte, konnte von den Zeugen wegen der grossen
Drehgeschwindigkeit nicht eindeutig festgestellt werden. Der
Blanik kam darauf wieder in die Normallage. Etwa in diesem
Zeitpunkt vernahmen Zeugen, die sich beim alten Hangar
respektive am 6stlichen Ende des Flugfeldes aufhielten, einen
Knall. Ein Zeuge schilderte seine Eindricke wie folgt: "Mit
diesem Knall veranderte sich am Flugzeug etwas. Nach meinem
Daflirhalten handelte es sich um Klappen. Verloren hat das
Flugzeug nichts". Die HB-1246 flog anschliessend etwa zwei
Sekunden geradeaus und ging dann, in einer HO6he von etwa 300
m/G, 1in eine Rechtspirale mit grosser Querneigung iber. Zeugen
beobachteten, dass die Landeklappen ausgefahren waren. Ein
Zeuge gab an, es seien auch die Bremsklappen ausgefahren
worden. - Nach zwei bis drei Steilkreisen verminderte sich die
Drehgeschwindigkeit etwas und nahm daraufhin wieder zu.

Nachdem das Segelflugzeug noch etwa zweil weitere



unregelmdssige und zunehmend steiler werdende Spiralen mit
wachsender Geschwindigkeit geflogen hatte, schlug es um 1637

Uhr am Boden auf.

Die Unfallstelle liegt etwa 400 m ndérdlich vom ostlichen Ende
des Flugfeldes entfernt, auf einer HOhe von ca. 438 m/M.
Koordinaten: 681.640/283.180 (Landeskarte der Schweiz
1:50'000, Blatt 205, Schaffhausen).

1.2. Personenschaden

Die Insassen des Segelflugzeuges fanden beim Unfall den Tod.

1.3. Sachschaden am Luftfahrzeug

Das Segelflugzeug wurde zerstort.

1.4. Sachschaden Dritter

Es entstand geringer Landschaden.

1.5. Beteiligte Piloten

1.5.1. Fluglehrer:

t Jahrgang 1941
Inhaber folgender Ausweise:

- Fihrerausweis fir Segelflieger, ausgestellt durch das Eidg.
Luftamt (L+A) am 22. September 1971 (Erstausstellung am 31.
Oktober 1961), glltig bis am 6. September 1978.

Erweiterungen fiir beschrankte Radiotelephonie, Passagierfliige,

Kunstflug und Instrumentenflug.

Bewilligte Segelflugzeugmuster: Alle normalen Segelflugzeug-

muster sowie Motorsegler.
Bewilligte Startarten: Flugzeug- und Windenschlepp.

- Segelfluglehrerausweis, ausgestellt am 24. Dezember 1970
(Erstausstellung am 7. Juli 1964), gtultig bis am 23. De-
zember 1978. Berechtigt zur Ausbildung von Segelfliegern
inklusive Kunstflug, Schleppflug und Instrumentenflug.

- Fihrerausweis fiir Privatpiloten, ausgestellt durch das L+A
am 22. September 1971 (Erstausstellung am 13. Oktober
1966), gliltig bis am 6. September 1978.



Erweiterung flir beschrankte Radiotelephonie.

Bewilligte Flugzeugmuster: Einmotorige bis 2500 kg mit
Kolbenmotoren, Landeklappen und Verstellpropeller.

- Beschrankter Fihrerausweis flur Berufspiloten, ausgestellt
durch das L+A am 22. September 1971 (Erstausstellung am 31.
Juli 1969), giltig bis am 6. September 1978.

Bewilligte Flugzeugmuster: Einmotorige bis 2500 kg mit
Kolbenmotoren, Landeklappen und Verstellpropeller.

Ausbildung:

Beginn der Ausbildung im Segelflug am 1. Oktober 1960 auf dem
Flugfeld Schaffhausen-Schmerlat. Gesamte Flugerfahrung im
Segelflug 2274:12 Stunden mit 3209 Landungen, wovon 38:18
Stunden mit 44 Landungen in den letzten drei Monaten. Auf dem
Muster "Blanik" L-13 insgesamt 38:57 Stunden und 84 Landungen,
wovon 3:44 Stunden und 12 Landungen in den letzten drei Mona-

ten.

Im Flugbuch eingetragene Segelflugzeugmuster: Rhdnlerche,
Grunau-Baby, Ka-7, S-18, Mucha-100, Fauvette, Ka-6, Weihe 50,
Ka-2, Ka-8, T-31, Edelweiss, Blanik L-13, Mucha-Standard,
Diamant, Phoebus, Elfe-Standard, Austria, S-15, T-49, Skylark
IV, Elfe S-3P, Elfe MN-R, St. Cirrus, ASK-13, Cirrus, B-4 und
Elfe AN-17.

Beginn der Ausbildung im Motorflug am 20. Mai 1962 in
Colombier. Gesamte Flugerfahrung im Motorflug 505:15 Stunden
mit 3472 Landungen.

Letzte fliegerdrztliche Untersuchung am 3. September 1976.
Resultat: tauglich.

Der Fluglehrer sass beim Unfallflug auf dem hinteren Sitz.

1.5.2. Kunstflugschiler:

t Jahrgang 1952
Inhaber folgender Ausweise:

- Fihrerausweis flir Segelflieger, ausgestellt durch das L+A
am 22. April 1971, gultig bis am 17. September 1977

Erweiterung fir Passagierfliige und Uberlandfliige als Motor-

flugschiler.



Bewilligte Segelflugzeugmuster: Alle normalen

Segelflugzeugmuster
Bewilligte Startarten: Flugzeug- und Windenschlepp.

- Nationaler Ausweis fiir Bordtelephonisten, ausgestellt durch
das L+A am 29. Marz 1973.

Ausbildung:

Beginn der Ausbildung im Segelflug am 16. August 1969 in
Winterthur. Gesamte Flugerfahrung im Segelflug 193:47 Stunden
mit 513 Landungen, wovon 18:50 Stunden mit 29 Landungen in den
letzten drei Monaten. Auf dem Muster "Blanik" L-13 insgesamt
2:42 Stunden und 5 Landungen, wovon 0:37 Stunden und 2

Landungen in den letzten drei Monaten.

Beim Unfallflug handelte es sich um den vierten Akro-

Einweisungsflug.

Im Flugbuch eingetragene Segelflugzeugmuster: Rhonlerche, Baby
Ka-8, Blanik L-13, Ka-6, B-4, Standard Cirrus und der Motor-
segler SF 28A.

Beginn der Ausbildung im Motorflug am 17. August 1971 im
Birrfeld. Gesamte Flugerfahrung im Motorflug 13:01 Stunden mit
83 Landungen, hiervon 9:26 Stunden mit 48 Landungen am Doppel-

steuer.

Letzte fliegerdrztliche Untersuchung am 26. August 1975. Re-
sultat: tauglich.

Der Flugschiiler sass beim Unfallflug auf dem vorderen Sitz.

1.6. Luftfahrzeug HB-1246

Muster: "Blanik" L-13

Hersteller: LET narodi podnik, Uh.
Hradiste-Kunovice (CSSR)

Charakteristik: Zweisitziger (Sitzanordnung
hintereinander)
Schulterdecker in
Ganzmetallbauweise mit
Fowlerklappen und

einziehbarem Zentralrad



Baujahr/Werknummer: 1974 / 026126

Eigentimer und Halter: Segelfluggruppe

Schaffhausen, Schaffhausen

Lufttichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 7. Marz 1975
durch das L+A

Verkehrsbewilligung: ausgestellt durch das L+A
am 14. Marz 1975, giltig
bis am 29. Februar 1980

Zulassungsbereich:
- VFR bei Tag

- Kunstflug gemass
Luftfahrzeug-Handbuch
(Auszug betreffend
"Kehre" s. Beilage 1)

- Wolkenfluge (solange
die vorgeschriebene
Ausristung eingebaut
ist)

Lastvielfache: bei Zweimannbesatzung +4,0
und -2,0

Die Ubernahmepriifung durch das L+A fand am 25. Februar 1975
statt.

Gesamte Betriebszeit bis zum Unfall 456:31 Stunden mit 509

Landungen.

Hochstzulédssiges Fluggewicht: 500 kg

Gewicht beim Unfall: ca. 461 kg

Zulassiger Schwerpunktsbereich: 0,111 - 0,299 m hinter
Bezugsebene

Schwerpunktslage beim Unfall: ca. 0,240 m hinter
Bezugsebene

Gewicht und Schwerpunkt lagen somit beim Unfall innerhalb der

zuldssigen Grenzen.

1.7. Wetter

Wetter am Unfallort zur Unfallzeit gemdss Angaben der Schweiz.



Meteorologischen Zentralanstalt in Zirich:
Wetter: Bewdlkt

Wolken: 1/8 Cu, Basis um 1500 m/M
4/8 — 5/8 Ac in ca. 3500 m/M

Sicht: 8-12 km

Wind: Boden: NE-E, um 5 kt
1500 m/M: N-NE, um 10 kt
3000 m/M: NW-N, um 15 kt

Temperatur/Taupunkt: Boden: 15°C/8°C
1500 m/M: 5°C/4°C
3000 m/M: -4°C/-5°C

Luftdruck: 1023 mbar QNH

Gefahren: Leichte Bben mit Spitzen bis ca. 12 kt
am Boden und etwa 15-20 kt in 1500-3000
m/M

Sonnenstand: Azimut 252°, Elevation 018°

1.8. Navigations-Bodenanlagen

Nicht betroffen

1.9. Funkverkehr

Das an Bord des "Blanik" vorhandene Funkgerat war nicht einge-
schaltet. Hinweise dafiir, dass die Besatzung einen Funkverkehr

durchfihrte, liegen nicht vor.

1.10. Flugplatzanlage

Nicht betroffen

1.11. Flugschreiber

Nicht vorgeschrieben, nicht eingebaut (auch kein Barograph).

1.12. Befunde an der Unfallstelle
1.12.1. Die HB-1246 beriihrte zuerst mit dem rechten Fligel-
ende und einer Querneigung von 75 — 80° den Boden, wobei der

dussere Fligelteil bis zum inneren Querruderende nach hinten

abgerissen wurde. Das Segelflugzeug fihrte daraufhin eine



leichte Rollbewegung nach rechts aus, prallte etwa 14 m nach
der ersten Bodenberiihrung mit dem Rumpfbug am Boden auf und
fiel anschliessend auf den Ricken. Dabei wurde der
Rumpfhinterteil etwa 90 um die Hochachse nach rechts abge-
knickt und der Rumpfvorderteil ca. 90° um die Langsachse nach

rechts (Uhrzeigersinn) abgedreht.

Die Distanz zwischen der Endlage des Wracks und der ersten

Bodenberiithrung betrug ca. 30 m.

1.12.2. Die Fowler-Klappen des linken Fligels waren aus-,
diejenigen des rechten Fligels fast eingefahren. Die
Bremsklappen beider Fliigel waren leicht aufgeklappt. Das Zen-

tralrad am Rumpf war ganz ausgefahren.

1.12.3. Der rechte Fliugel war am Rumpf korrekt angeschlossen
und gesichert. Die Antriebs- und Steuerungsteile der Fowler-

und Bremsklappen wiesen keine vorbestandenen Mangel auf.

Der abgerissene Fligelaussenteil war zweigeteilt: ein dusseres
ca. 1,85 m und ein inneres ca. 1,50 m langes Teilstick. Am
rumpfseitigen Ende des inneren Teilstickes befand sich noch
der Umlenkhebel fiir den Querruderantrieb mitsamt der an ihm
gelenkig gelagerten, zum Ruder filhrenden Steuerstange. Der am
hinteren Ende dieser Stange angebrachte, aus Stahl gefertigte
Gelenkanschluss war in Flugrichtung gesehen nach links
abgebogen. Am zweiten Arm des Umlenkhebels befand sich ein
Gabelstiick, das im Gewindeteil abgebrochen war. Dieses stellte
die Verbindung zwischen der &dussersten in Spannweitenrichtung
liegenden Steuerstange des Querruderantriebes und dem
Umlenkhebel her. Die Bruchfldche zeigte das typische Bild

eines Zugbruches.

Die Untersuchung der hinter dem Fligelholm entlang laufenden
Steuerstangen des Querruderantriebes (vgl. Beilage 3), die

untereinander durch zwei Schwenkhebel gekuppelt sind, ergab:

- Die dussere Halfte der &dussersten Stange war stark nach
hinten und nach unten abgebogen. Am dusseren Ende befand
sich ein Teil der zum Gabelstiick gehdrenden Gewindestange.
Der am inneren Stangenende montierte Anschluss sowie der

Schwenkhebel waren unbeschadigt.

- Die mittlere, zwischen den beiden Schwenkhebeln angeordnete



Steuerstange war leicht durchgebogen. Das aus Leichtmetall
hergestellte Gabelstiick am dusseren Stangenende war im Ge-
windeteil gebrochen (vgl. Beilage 4). Der Anschluss am in-
neren Stangenende sowie der innere Schwenkhebel waren in-
takt.

- Die rumpfnachste Steuerstange wies nur eine geringe
Verbiegung auf. Hingegen war das Gabelanschlussstiick am
dausseren Stangenende im Gewindeteil verkrimmt. Am Anschluss
des rUmpfseitigen Stangenendes waren keine Deformationen

erkennbar.

1.12.4. Der linke Fligel war vorschriftsgemdss am Rumpf
angeschlossen. Als Folge des Aufpralles war der Fliugel-
aussenteil mit den Fowler-Klappen leicht nach unten abge-
knickt. Querruder, Fowler- und Bremsklappen waren richtig
angeschlossen und gesichert. Ihre Antriebs- und Steuerungs-

teile wiesen keine vorbestandenen Mangel auf.

1.12.5. Seiten- und HoOhenruder sowie die Hohenruder-
Trimmfladchen waren ebenfalls richtig angeschlossen und
gesichert. Die zu ihrer Betatigung notwendigen Seil- und
Bowdenziige, Seilrollen, Spannschldsser, Hebel und Steuer-

stangen wiesen keine vorbestandenen Mangel auf.

1.12.6. Ungefahr 15 m vom Wrack entfernt lag das etwa in der
Mitte geknickte rechte Querruder. Ausser den Deformationen,
die es beim Aufschlag erlitten hatte, wies es keine Schaden

auf.

1.12.7. Die Supports des vertikalen Torsionsrohres flir den
Querruderantrieb im Rumpf waren gebrochen und das Rohr

geknickt.

1.12.8. In der Kabine wurde u.a. festgestellt, dass der Be-
tdtigungsriff der Bremsklappen 1/3 in Richtung AUS und
derjenige der Fowler-Klappen ca. 1/5 in Richtung AUS
verschoben waren. Der Trimmhebel stand in Neutralstellung, der
Fahrwerkbetdtigungshebel in Stellung AUS. Das Funkgerat war
ausgeschaltet. Der Zeiger des Fahrtmessers auf dem hinteren

Instrumentenbrett war auf 200 km/h blockiert.

1.12.9. Das Instrumentenbrett des vorderen Sitzes lag ca. 2 m



vor dem Rumpfbug. Der Beschleunigungsmesser zeigte + 6,7 g und
-1,0 g an. Der Zeiger des Fahrtmessers war in der Stellung 68
km/h verklemmt.

1.12.10. Das Segelflugzeug war mit Doppelsteuer ausgeriistet.

Beide Steuerkniippel waren korrekt montiert.

1.12.11. Anhaltspunkte dafiir, dass die durch den Bruch der
Anschlussgabel auf einer Seite nicht mehr gefiihrte
Steuerstange an irgendeinem Bauteil angestanden war und so die
Quersteuerung behindert oder sogar blockiert hatte, liegen

nicht vor.

1.13. Medizinische Feststellungen

Die Leichen der Flugzeuginsassen wurden im Gerichtlich-medi-
zinischen Institut der Universitat Zirich einer Autopsie
unterzogen. Laut Untersuchungsbericht ist der Tod der beiden
Piloten die ausschliessliche Folge der beim Absturz erlittenen

schweren Verletzungen.

Die chemisch-toxikologische Untersuchung ergab, dass keiner

der Piloten beim Aufprall unter Alkoholeinfluss stand.

1.14. Feuer

Es brach kein Feuer aus.

1.15. Uberlebensméglichkeiten

Die Wucht des Aufpralls schloss jede Uberlebensmdglichkeit
aus. Eine Uberlebenschance hitte nur bestanden, wenn die mit
Fallschirmen ausgeriistete Besatzung nach dem Knall sofort

abgesprungen ware.

1.16. Besondere Untersuchungen

1.16.1. Ein Messflug mit einem zweisitzig geflogenen
"Blanik", dessen Fowler-Klappen und Zentralrad ausgefahren
waren, ergab, dass der HoOhenverlust im normalen Kreisflug etwa
40 m je Umgang betradgt. - Im Weiteren wurde festgestellt, dass
die Wirksamkeit der Querruder durch das Ausfahren der Fowler-
Klappen nur unwesentlich verandert wird, bei gleichem

Querruderausschlag bleibt die Rollgeschwindigkeit, unabhéangig



von der Klappenstellung, annédhernd konstant.

1.16.2. Bei richtiger Einstellung der Querruder kdnnen sie
beim "Blanik" mit den Steuerkniippeln maximal um 34° +2° nach

oben und 13°+2° nach unten ausgeschlagen werden.

Die Ruderausschlagbegrenzungen befinden sich bei den Steuer-
knlippeln. Wie Versuche zeigten, kann man diese Ausschlagwinkel
wesentlich vergrodssern, wenn der Kraftangriff nicht an den

Steuerkniippeln, sondern direkt an den Rudern erfolgt.

Anlasslich der Ausfiihrung von "Mannchen", bei denen der
"Blanik" zeitweise von hinten angestromt wird, ist es schon
vorgekommen, dass das durch die Luftkrafte nach oben ausge-
schlagene Querruder an der Oberseite durch das Fligelbe-
plankungsblech angescheuert wurde. Dies bedeutet, dass der
Ruderausschlagwinkel nach oben mindestens 75° betragen hatte
und weist auf eine grosse Weichheit des Steuergestdnges und

seiner Lagerung hin.

1.16.3. Die Untersuchung des gebrochenen Gabelstilickes der
mittleren Steuerstange sowie der beiden Supports zur Lagerung
des Torsionsrohres fiir den Querruderantrieb im Rumpf durch die
Eidg. Materialprifungs- und Versuchsanstalt (EMPA) ergab
folgendes:

- Der Bruch des Gabelstiickes beim 7. Gewindegang der Gewinde-
stange trat nach einer starken Durchbiegung ein, bei der
auch in den benachbarten Gewindegangen Risse im Gewinde-
grund entstanden sind. Der Bruchcharakter ist typisch fir
einen duktilen Gewaltbruch (vermutlich Primarbruch). An-
zeichen von Ermidungsbruchanteilen wurden nicht festge-
stellt.

- Die Bruchstellen der beiden Supports des Torsionsrohres
weisen ebenfalls die Charakteristik von Gewaltbriichen

auf (vermutlich Sekundarbriche).

1.17. Verschiedenes

1.17.1. Kunstflugausbildung

Das Luftfahrzeug-Flughandbuch zahlt weder das Renversement im
herkédmmlichen Sinne noch das Mannchen unter den erlaubten

Figuren auf. Dagegen ist eine "Kehre" (hochgezogene



Steilkurve) definiert. Beil dieser Figur kann das ungewollte
Auftreten eines Mannchens ausgeschlossen werden (Steigwinkel
60°-70° und Einleiten der Drehung bei 130-140 km/h) vgl. Bei-
lage 1.

Es muss aber festgestellt werden, dass in der Schweiz und auch
im Ausland mit dem Segelflugzeug Blanik die Figur "Ren-
versement" geflogen und instruiert worden ist. Dies trifft
auch flr die vom Eidg. Luftamt durchgefiithrten Kunstflugkurse
flir Segelfluglehrer zu (vgl Beilage 2).

Anlass zu dieser Instruktion war das erste in englischer
Sprache vom Hersteller herausgegebene Flughandbuch, in dem
eine Figur "stall turn" beschrieben ist und die auch wvom
Sprachgebrauch her dem Renversement entspricht. In der Folge
wurde vom Hersteller die urspringlich angegebene Flugfigur
(stall turn) durch die sogenannte Kehre (vgl Beilage 1) er-

setzt, und zwar ohne Grundangabe und Gefahrenhinweis.

Im Speziellen wurde an den Fluglehrerkursen instruiert: Wenn
ein Segelflugzeug bei der Ausfiihrung eines Renversements im
Steigflug zum Stillstand kommt, ist der Knilippel ohne Quer-
ruder-Ausschlag voll anzuziehen und festzuhalten. Das Seiten-

steuer ist dabei in Neutralstellung zu fixieren.

1.17.2. Frihere Vorfalle

1.17.2.1. Am 19. Oktober 1968 trainierte ein Pilot auf dem
Segelflugzeug "Blanik" L-13 HB-882 {iber dem Flugfeld Schénis
Kunstflug. Er stand dabei unter der Aufsicht eines
Fluglehrers. Nach Ausfihrung eines Renversements brach das
Segelflugzeug etwa 45° aus der Achsrichtung aus. Es fiihrte
daraufhin eine flache Rechtskurve aus und ging anschliessend
in einer Hohe von ca. 400 m/G in eine steile Linksspirale
iber, wobei das Segelflugzeug leicht um die Langsachse
schwankte. Obgleich der Pilot Gegenseitensteuer gab, gelang es
ihm nicht, das Segelflugzeug aus der Spirale aufzurichten. In
der Folge beriihrte das Flugzeug zuerst mit dem linken
Fliigelende den Boden, prallte nach etwa 9 m mit dem

Rumpfvorderteil am Boden auf und fiel auf den Ricken.

Der Abstand zwischen der ersten Bodenberiihrung und der Endlage
der Wracks betrug 33 m. Der Zustand des Wracks stimmt

weitgehend mit demjenigen der HB-1246 lberein. Dies deutet auf



eine dhnliche Unfallursache hin. Trotz eingehender Unter-
suchung konnte damals die Unfallursache nicht festgestellt
werden (vgl. Schlussbericht der EFUK 1968/63 508).

1.17.2.2. Am 5. Juli 1969 ereignete sich ein Unfall mit dem
"Blanik" L-13 HB-838 in der Nahe des Flugfeldes Winterthur.
Wie der Pilot angab, erfolgte beim Anflug auf das Flugfeld ein
Bruch im Antriebsgestange des rechten Querruders. Neben einer
Verminderung der Rollwendigkeit traten starke
Fliigelschwingungen auf, die weder durch Ausfahren der Brems-
noch der Fowler-Klappen gedampft werden konnten. Nur durch
Variieren der Fluggeschwindigkeit gelang es dem Piloten, die
Fligelschwingungen zu dampfen. Sobald die Fluggeschwindigkeit

konstant blieb, traten die Schwingungen wieder auf.

Von den Zuschauern am Boden wurden die Fliugelschwingungen
nicht erkannt. Als der Pilot mit einer Rechtskurve in die
Landerichtung eindrehte, stellte er "mit Schrecken fest", dass
es nicht méglich war, das Segelflugzeug mit den Querrudern aus
der Kurve aufzurichten. Erst durch volles Austreten des
Seitensteuers nach links und leichtes Ziehen des
Steuerkniippels gelang es ihm, das Flugzeug in Horizontallage
zUu bringen. Wegen der beschrankten Mandvrierfahigkeit des
Segelflugzeuges war der Pilot zu einer Aussenlandung ge-

zwungen, bei der das Flugzeug beschadigt wurde.

Nach der Landung stellte man fest, dass der am rechten Quer-
ruder angeschlossene, aus Leichtmetall gefertigte Gelenkkopf
des Querruder-Betatigungsgestanges, im Gewindeteil gebrochen
war. Der Gewindeteil des Gelenkkopfes am linken Querruder war
bereits "angeknickt". Eine Meldung des Unfalls an das Biuro fir
Flugunfalluntersuchungen unterblieb, weshalb keine Unter-

suchung gefiuhrt wurde.

Der Eigentimer und Halter des Segelflugzeuges ersetzte nach
den Unfall die Leichtmetall-Gelenkkopfe durch solche aus
Stahl.

1.17.2.3. Abklarungen im Ausland iUber &dhnliche Unfalle und

Vorfalle blieben ergebnislos.

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSEFOLGERUNGEN




2.1. Beurteilung

2.1.1. Die von Zeugen geschilderte Akro-Figur vor dem Unfall
sah wie ein "Mannchen" aus. Da sie beim Training von
Renversements geflogen wurde, kann es sich aber auch um ein
missgliicktes Renversement gehandelt haben. Durch rechtzeitige
Reaktion kann verhindert werden, dass aus einem missgliickten
Renversement ein Mannchen mit nennenswerter Rickwartsgeschwin-
digkeit entsteht.

2.1.2. Das Ruckwartsfallen der HB-1246 um 50-100 m sowie die
Feststellung von segelflugkundigen Zeugen, die Querruder
hatten sich dabei bewegt, deuten darauf hin, dass der
Steuerkniippel nicht in der Mitte und in gezogener Stellung
festgehalten wurde, wie dies in den Fluglehrerkursen des Eidg.

Luftamtes instruliert wurde.

2.1.3. Man muss annehmen, dass beim Rickwadrtsfallen die
Querruder durch die Luftkrafte, beglinstigt durch die Weichheit
der Steuerung, stark ausgeschlagen wurden. Da sich iberdies
die Ruderausschlagbegrenzungen nicht in der N&he der Ruder,
sondern an den Steuerknippeln befanden, wurde die gesamte
Querrudersteuerung durch die Ruderkrafte iberbeansprucht.
Aufgrund der Deformationen der Steuerstangen und ihrer An-
schlussglieder im rechten Fligel, die auf eine hohe
Druckbeabspruchung hinweisen, kann geschlossen werden, dass
das rechte Querruder durch die Luftkrafte mit Wucht nach oben
ausgeschlagen worden ist. Mit grosser Wahrscheinlichkeit brach
dabei das Gabelstiick am dusseren Ende der mittleren Steuer-
stange infolge Uberbeanspruchung. Im weiteren Flugverlauf
konnte deshalb das rechte Querruder nicht mehr betatigt wer-

den.

2.1.4. Die Gangigkeit der Steuerknippel ist durch den Bruch
des Steuerstangenanschlusses jedoch kaum behindert worden.
Dies wlirde u.a. erklaren, weshalb die Besatzung nach dem Knall
die Situation offenbar nicht als derart kritisch beurteilte,

dass sich ein Absprung aufdrangte.

2.1.5. Der Besatzung gelang es offensichtlich nicht, das
Segelflugzeug aus der Rechtsspirale in die Normallage

aufzurichten. Mit hoher Wahrscheinlichkeit dirften dabei



Fligelschwingungen, angefacht durch das lose Querruder, das

Steuern des Flugzeuges zusatzlich erschwert haben.

2.1.6. Ob es mdoglich gewesen ware, das Segelflugzeug recht-
zeitig durch volles Austreten des Gegenseitensteuers und
leichtes Ziehen des Steuerknippels (vgl 1.17.2.2) aus der
Rechtsspirale aufzurichten, muss dahingestellt bleiben. Eine

Instruktion in dieser Beziehung besteht aber nicht.

2.1.7. Laut Zeugenaussagen waren vor dem Aufschlag des
Segelflugzeuges beide Fowler-Klappen ausgefahren. Dass die
rechte Klappe beim Wrack fast ganz eingefahren war, ist mit
grosser Wahrscheinlichkeit auf eine Drehung des Steuerrohres
flir den Klappenantrieb, infolge starker Deformation des

Rumpfmittelteils beim Aufprall, zurickzufihren.

2.1.8. Der Gewaltbruch des Gabelstiickes am querruderseitigen
Ende der Adussern Steuerstange im rechten Fligel trat erst ein,
als der Flugelaussenteil beim Aufprall abgerissen wurde (vgl.

Beilage 3).

2.1.9. Am Unfalltag absolvierte der Fluglehrer wahrend 6 1/2
Stunden 12 Akro-Schulungsfliige mit einer Gesamtflugzeit von
3:21 Stunden. Dies bedeutet eine erhebliche psychische und
physische Belastung flir den Fluglehrer. Ob dies allenfalls
wahrend des Unfallgeschehens eine Rolle gespielt haben mag,

muss offen bleiben.

2.2. Schlussfolgerungen

2.2.1 Befunde

- Beide Piloten waren im Besitz gliltiger Fihrerausweise. Der
Fluglehrer war Uberdies berechtigt, sich als Kunstflug-

lehrer zu betédtigen.

- Das Segelflugzeug war zum Verkehr zugelassen. Die Unter-

suchung ergab keine Hinweise auf vorbestandene Defekte.

- Kurz bevor die letzte Figur beendet war, trat ein weithin

vernehmbarer Knall auf.
- Das Segelflugzeug geriet in eine steile Rechtsspirale.

- Die Besatzung unternahm keinen Versuch, abzuspringen.



- Das Segelflugzeug schlug mit einer Querneigung nach rechts

von 75-80° und mit hoher Geschwindigkeit am Boden auf.

- Das Fliegen von Renversements und Mannchen ist gemdss
Luftfahrzeug-Flughandbuch nicht zulé&ssig. Aufgrund der
ersten Ausgabe des Luftfahrzeug-Flughandbuches wurde aber
mit dem Segelflugzeug Blanik ganz allgemein, u.a. in den
Kunstflugkursen des Eidg. Luftamtes, die Figur Renversement

geflogen.

- Der Bruch des Gabelstiickes am dusseren Ende der mittleren
Steuerstange des rechten Fligels war die Folge einer

Uberbeanspruchung. Ein Materialfehler lag nicht vor.

- Gewicht und Schwerpunkt lagen innerhalb der zulassigen

Grenzen.

- Das Wetter war fir das Unfallgeschehen ohne Einfluss.

2.2.2 Unfallursache

- Verlust der Kontrolle idber das Segelflugzeug infolge Aus-
fallens des rechten Querruders wegen Bruches im Steuer-

gestange.
Dabei mag zum Eintritt des Unfalles beigetragen haben;

- Unzweckmd@ssige Steuerfithrung beim Misslingen einer Kunst-

flugfigur.

Bern, den 11. November 1977



BEILAGE 1

Auszug aus dem Luftfahrzeug-Flughandbhuch

8. KUNSTFLUG

ANWEISUNGEN FOR DIE AUSFUOHRUNG VON EUNSTFLUGFIGUREN

-} NP

b) EEHRE

Fiir die Kehre wihlen wir eine Anfangsgeschwindigkeit von 170 km/Std. (180 km/Std,
bei Doppelbesatzung). Wir heben die Flugzeugnase zu einer Steigung von 60-70°
tiber den Horizont. Nach Erreichung dieses Winkels stellen wir den Steuerkniippel
wieder zuriick, so dass ein geradliniges Steigen erfolgt und kein bogenférmiges. So-
bald die Geschwindigkeit auf etwa 130—140 km, Std. gefallen ist, beginnen wir mit
langsamem Eintreten des Fusspedals in der Richtung der Kehre. Sobald der Zug
am Seitenruder nachlisst, beschleunigen wir im gleichen Masse das Eintreten des
Fusspedals bis zum Hussersten Anschlag. Dieser soll erreicht werden, wenn sich der
Segler auf etwa 45° in der Richtung der Kehre gedreht hat. In diesem Augenblick
beginnen wir auch das Querruder in der der Kehre entgegengesetzien Richtung zu be-
niitzen, was zur Beschleunigung der Umdrehung beitrdgt und gleichzeitig wverhin-
dert, dass sich das Flugzeug auf den Riicken legt. Nach Wendung des Seglers mit
der Nase nach unten, in die umgekehrte Richtung, richten wir sowohl Querruder als
auch das Pedal aus, damit das Flugzeug in die genaue Gegenrichtung ausfidhrt. Das
Abfangen fithren wir ohne Gberfliissige Lastvielfache aus,

6%:“)' 160180 km/Std,

[ T

130-140 km/Std.

170 km/Std.

o f "

Abbildung 7 — Kehre.




BETLAGE 2

Auszug aug den Hichtlinien
des Bidg.Luftamtes flir die Segelflugschulung

6.3. Das Renversement  (hochgezogener Turn)

6.3.1., Das Fliegen des Renversements

Die Figur besteht aus einer 70 - B0 aulsteigenden Geraden mit anschlies-
sender Drehung um 180° um die Hochachse des Flugzeuges, entweder rechts
oder links und einem geraden Abstieg in der Gegenrichtung des Anfluges.

ubar Fligel
abkippan lgssen

I
——

Flugreug durch nachgeben om
Stauerknippel steigen lossen

Das Renvarsament

Das Einleiten des Renversements geschicht in genau gleichm Weise wie
beim Looping. Die Geschwindigkeit ist indessen um 20 km/h zu erhBhen, um
einen lingeren Steigflug vu erzielen. Sobald dic gewiinschie Steiglage erreicht
ist, ist mit dem Héheoruder nachzugeben und das Flugzeug im gleichen Winkel
weitersteigen zu lassen. Kontrolle der Steiglage dber den Flitgel am Horizont.
Als Bezugspunkt wens mbglich eine Wolke nehmen, - Unmittelbar vor dem Zu-
sammenbruch der Geschwindigkeit (bei einer Geschwindigkeitsanzeige von un-
gefdhr 110 km/h, je nach F'Iugznug'l muss die Drehung ring[.-lr:itt't werden, Rei
senkrechter Steigfluglage geniigt ein zigiger, voller Seitenruderausschlag in
der gewollten Drchrichtung, Wird aber mit 70 - 80° hochgestiegen, muss gleich-
zeitig mit dem Strit:wuu&rrraussuhlag ein entsprechend dosierter Querruderans-
Hchlag g(!gb‘h[‘ﬂ. werden, Im 5cheiln|punk[ der n[(-hung hat das F'Iugyu:us sonk-
recht aul dem Fligel =u siehen, Ist diese Lage emeicht, ist das Querruder in
die Normallage zuriickzufihren. Der Seitenruderausschlag bleibt erhalten, bis
die Drehung beendet ist und muss dann zum Geradeausflug wuriickgefihet wee-
den. Nach Heendigungder Drehung im absteigenden Ast, darl die zu Beginn
der Figur innegehabte Geschwindigkeit nicht dberschritten werden, Die Figur
ist richtig geflogen, wenn das Flugzeug in der Drebung mit senkrecht siehen-
ilem F]'ﬁg#l Ebkippl. Auf- und al::‘lvigu:mlnr Ast sollen gleich |ang =sein,



Steiglage beim Renversement

Beim Renversement besteht die Schwierigkeit in der Ausfihrung darin, den
richtigen Augenblick zum Einleiten der Drehung zu erfassen und nicht nach
vorne abzukippen oder auf den Riicken zu drehen.

6.3.2. Die meistgemachen Fehler

- Der Steigflug liegt, weil mit zuviel Hohenruder geflogen, immer noch in einer
Kriimmung. Das Flugzeug geht bei der Kehrtwendung in eine Riickenlage. Die
Flugbahn endet in der Regel mit 90° quer zur Sollrichtung.

- Die Drehung wird zu splt eingeleitet. Die Geschwindigkeit bricht noch im
Steigflug zusammen. Es entstehen die gleichen Lagen wie beim Looping unter

*  6.2.2. beschrieben.

~ Die Drehung wurde mit Querruder eingeleitet, dieses aber zu spat zuriickge-
fuhrt. Das Flugzeug geht auf den Riicken und um 90° aus der Richtung.
(Eine leichte Riickenlage kann indessen, sofern noch geniigend Geschwindig-
keit vorhanden ist, mit Gegenquerruder korrigiert werden).

- Der Seitenruderausschiag erfolgt zu frith, das Flugzeug schiebt schridg nach
oben und will vorerst nicht drehen.

- Es wird im letzten Moment vor der Drehung noch gedriickt oder gezogen, Das
Flugzeug kippt seitwlrts nach vorne ab bzw, es geht auf den Riicken.

——
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Drehung mit Querruder und leicht gezogen Seitenruder zu frah ousgetreten
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* 6.2.2. Die meistgemachten Fehler

Beim Aufschwang wird das Ziehen zuwenig beschleunigt. Das Flugzeug steigt
fast Senkrecht hoch, die Fahrt wird rasch abgebaut, es kommt zum Stillstand
noch im Aufschwung oder dann im Scheitelpunkt, Die Maschine kippt entweder
nach vorne oder mach riickwdrts ab, oder es entsteht ein ungewolltes Minn-
chen.

In beiden Fdllen ist das Ziehen am Kniippel beizubehalten, bis die normale
Fluglage wieder hergestellt ist und abgefangen werden kann. Hungert die Ge-
schwindigkeit in nahezu senkrechter Lage aus, so nimmt das Flugzeug vor-
erst eine Rickwartsbewegung ein, In dieser Lage ist die Gefahr sehr gross,
dass gedrickt wird, Das Flugzeug kann sich in diesem Falle nicht nach rick-
wérts auffangen. Es macht stattdessen einen Ueberschlag mit Drehung um die

Ungewolifes Minmchen ﬂ
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Abkippen nach vorme Zuwenip Fohrt im Aufschwung: Fanri ouspehunger! in Senkrechiinge
Abkippen rdckwiris mil gezogenem Sfeuerkninpel

eigene Querachse nach riickwarts. Das gezogene [loh

stand im Aufschwung unbedingt beibehalien ble
in Sicht kommt.

enruder muss beim Still-
iben, bis der Horizont wieder

- Zum Aulschwung wird nicht gemigend Geschwindigkeit aufgeholt. Die Folge
ist wiederum das Aushungern der Fahr,

- Das Andnicken zum Aufholen der Geschwindigkeit ist 2u steil und das nach-
folgende Durchzichen wum Aulschwung wu brisk, Die Geschwindigkeit wird
durch den platzlich eingetretenen grossen Anstellwinkel stark abgebremst.
Es entsteht eine gefahrlich hohe Beanspruchung won Tragflichen, Leitwerk
ond Rumpl. Der Aulschwung wird zu kurz und es cntsieht ein sog. Knopf, oder
die Fahrt hungert sofort aus,

i
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Hohenruder im Scheifel #u
2u stark gezogen im Aulschwung weng nachgelossen

—_—

- Im Scheitelpunkt wird mit dem HShenruder zuwenig nachgegeben, Die Rundung
wird im Abschwung zu eng, es entsteht eine Schlaufe,

- Die Richtung wird durch leichten Seiten- oder Querruderausschlag nicht ge-
nau eingehalten, Der Kreisbogen kommt schrig zu stehen,



BEILAGE 3

Umienkhebel 3 Querruder

Bruch des Gabelstiickes
beim Aufprall

Schwenkhebel ——

Bruch des Gabelstickes
bei der Unfalifigur

mittlere
Querruder -Steuerstange

Schwenkhebel

Torsionsrohr fiir
Querruderantrieb

Steuergestinge im Fligel und Rumpf



BEILAGE 4

Gebrochenes Gabelstlick am dusseren Ende
der mittleren Querrudersteuerstange im
rechten Fliigel



