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Summarischer Bericht

Bezlglich des vorliegenden Unfalls wurde eine summarische Untersuchung gemass Artikel 46 der Ver-
ordnung Uber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenféllen im Verkehrswesen vom 17. Dezember
2014 (VSZV), Stand am 1. Februar 2015 (SR 742.161) durchgefuhrt. Dieser Bericht wurde mit dem Ziel

erstellt, dass aus dem vorliegenden Zwischenfall etwas gelernt werden kann.

Luftfahrzeug DH60G Il Moth Maijor G-ACGZ

Halter Privat

Eigentiimer Privat

Pilot Britischer Staatsangehoriger, Jahrgang 1964

Ausweis Privatpilotenlizenz fur Flugzeuge (Private Pilot Licence Aeroplane —

PPL(A)) nach der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International
Civil Aviation Organisation — ICAQ), ausgestellt durch die Zivilluftfahrt-
behodrde des Vereinigten Kénigreichs (United Kingdom Civil Aviation Au-
thority — UK CAA)

Flugstunden insgesamt 787 h wihrend der letzten 90 Tage 19h
auf dem Unfallmuster 595 h wahrend der letzten 90 Tage 19h

Ort Flugfeld St. Stephan (LSTS), Gemeinde St. Stephan (BE)

Koordinaten - Hohe -

Datum und Zeit

30. August 2019, 14:24 Uhr (LT' = UTC2 + 2 h)

Betriebsart Privat

Flugregeln Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)

Startort Flugfeld Thun (LSZW)

Zielort Flugfeld St. Stephan (LSTS)

Flugphase Landung

Unfallart Kontrollverlust am Boden mit seitlichem Verlassen der Piste.

Personenschaden Besatzungsmitglieder Passagiere Drittpersonen
Leicht verletzt 0 0 0
Nicht verletzt 1 1 Nicht zutreffend

Schaden am Luftfahrzeug Schwer beschadigt

Drittschaden

Eingeknicktes Hauptfahrwerk, Be-
schadigungen am linken Fligel und
Hbéhenruder sowie an Hecksporn
und Seitenleitwerk.

Geringer Flurschaden

1LT: Local Time, Normalzeit

2 UTC: Universal Time Coordinated, koordinierte Weltzeit
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Summarischer Bericht G-ACGZ

Sachverhalt
Hergang

Im Rahmen des Anlasses «Jubildum 25 Jahre Hunterverein Obersimmentaly vom 31. Au-
gust 2019, der vom ortsansassigen Hunterverein auf dem Flugfeld St. Stephan (LSTS) durch-
gefuihrt wurde, waren unter anderem eine Gruppe von 13 De Havilland Doppeldeckern einge-
laden. Diese historischen Flugzeuge wurden ab den Dreissigerjahren des letzten Jahrhunderts
gebaut.

Diese Gruppe traf von Frankreich herkommend am 30. August 2019 kurz vor 11:30 Uhr auf
dem Flugfeld Thun (LSZW) ein. Ein mit den Gegebenheiten von St. Stephan vertrauter Pilot
erwartete sie mit seiner Bicker 131 in Thun, um Uber die Mittagspause den Weiterflug nach
St. Stephan zu planen. Es war vorgesehen, dass sich die 14 Flugzeuge nach dem Start in
Thun zu einer Formation sammelten, um anschliessend nach St. Stephan zu fliegen. Uber
dem Flugplatz St. Stephan sollte sich die Formation auflésen, damit die einzelnen Flugzeuge
der Reihe nach uUber den linken Gegenanflug die Landung auf der Piste 14 durchfuhren. Diese
wurde aufgrund des erwarteten leichten und variablen Windes gewahlt und da die Piste in
dieser Richtung ansteigt. Einer vorgangigen Anfrage der Piloten fir das Landen der 13 De-
Havilland Flugzeuge auf dem Gras neben der Hartbelagpiste konnte seitens der Flugleitung
aus betrieblicher Sicht nicht entsprochen werden. Die Landung auf der Hartbelagpiste wollten
die Piloten mittels einer Radlandung ausfiihren. Dabei wird zunachst nur mit dem Hauptfahr-
werk aufgesetzt und das Heck aerodynamisch so lange wie méglich in der Luft gehalten, bevor
mit dem Hecksporn aufgesetzt wird.

Da die 13 De Havilland Doppeldecker ohne Radbremsen und zum gréssten Teil nur mit einem
Hecksporn ausgeristet waren, stellte der Veranstalter fur das Mandverieren am Boden genu-
gend Helfer bereit, die nach dem Ausrollen der Flugzeuge auf der Piste durch Hilfestellung an
den Flugelenden den Piloten zur Verfliigung standen. Anhand von Karten informierte der
Buckerpilot die britischen Piloten bezlglich der Infrastruktur von St. Stephan. Anschliessend
schritten die 14 Piloten das gesamte Flugprogramm virtuell am Boden ab, damit jedem klar
war, was seine Aufgabe nach dem Start in Thun bis zur Landung in St. Stephan beinhaltete.
Nachdem alle Vorbereitungen beendet waren, begaben sich die Piloten zusammen mit den
Passagieren zu ihren Flugzeugen. Zur Gruppe der De Havilland Doppeldecker gehérten auch
eine DH60G IIl Moth Major, eingetragen als G-ACGZ sowie zwei DH82A Tiger Moth, einge-
tragen als G-ANFM und G-ANKZ.

Gegen 13:45 Uhr begannen die Abflige in Thun, wobei der Start der G-ACGZ um 13:55 Uhr
erfolgte. Nachdem die 13 De Havilland Doppeldecker ihre Positionen hinter der Blicker 131
eingenommen hatte, flog die Formation dem Simmental entlang in Richtung St. Stephan.

Als die Formation talmittig von Zweisimmen anfliegend in knapp 4000 ft Gber dem Flugfeld
St. Stephan eintraf, befanden sich hinter dem Fihrungsflugzeug Biicker 131 je eine Gruppe
von neun bzw. vier De Havilland Doppeldeckern (vgl. Abbildung 1). Verschiedene Beobachter
am Boden verfolgten die Anfliige und die Landungen.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 2 von 8



Summarischer Bericht G-ACGZ

Blicker 131

Abbildung 1: Formation tber dem Flugfeld St. Stephan um 14:17 Uhr; Blickrichtung Norden. Quelle:
Privat.

Als die Formation die Dorfer Matten und Lenk Uberflog, begann die Bucker 131 die Formation
aufzulésen und flog in einer Linkskurve in den Gegenanflug der Piste 14. Anschliessend be-
gann die Neunerformation mit dem Auflésen seines Unterverbandes, gefolgt von der Vierer-
formation, so dass sich alle Flugzeuge hintereinander im Gegenanflug auf die Piste 14 ein-
reihten.

Ein Beobachter am Boden bemerkte, dass verschiedene Piloten der De Havilland Doppelde-
cker beim Ausrollen Muhe bekundeten, die Richtung zu halten. Einige Flugzeuge brachen zu-
dem links oder rechts von der Piste ins angrenzende Gras aus. Dieser Beobachter bemerkte,
dass der Wind spurbar aus Richtung Zweisimmen wehte, was bedeutete, dass die Flugzeuge
mit Rlickenwind landeten.

Der Pilot der G-ANKZ flog mit rund 60 KIAS? an, nahm einen hangenden Windsack wahr und
spurte nach dem Aufsetzen den Effekt des Riickenwindes. Mit Hilfe des Seitenruders ver-
suchte er sein Flugzeug auf Kurs zu halten. Rund 350 m nach der Pistenschwelle 14 verlor er
die Kontrolle Uber sein Flugzeug und geriet nach einer 90°-Drehung um die Hochachse nach
rechts ins Gras. Als er die Situation wieder unter Kontrolle hatte, mandvrierte er parallel zur
Piste weiter in Richtung der Helfer, die ihm beim Einparken auf dem Standplatz behilflich wa-
ren. Der Pilot der G-ANFM nahm einen schlaffen Windsack wahr, der variable Windverhalt-
nisse anzeigte. Er verspurte bei der Landung den Einfluss des Riickenwindes und hatte eben-
falls Mihe beim Ausrollen auf der Piste 14. Nach rund 340 m scherte auch seine DH82A nach
rechts aus. Dabei schleifte der linke Flugel am Boden. Zudem wurde durch die Walkbewegun-
gen beim Reifen des linken Hauptfahrwerks derselbe von der Felge gedrickt. Als das Flug-
zeug nach einer 150°-Drehung um die Hochachse am Pistenrand im Gras zum Stillstand kam,
signalisierte ein Helfer dem Piloten, den Motor abzustellen was dieser entsprechend ausflihrte.

3 KIAS: Knots Indicated Airspeed, angezeigter Fluggeschwindigkeit in Knoten
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Als eine der letzten Maschinen landete die G-ACGZ auf der Piste 14. Der Pilot flog den End-
anflug mit rund 55 KIAS und bemerkte ebenfalls den Rickenwind. Nach der Landung verlor er
die Kontrolle Uber das Flugzeug, so dass dieses knapp 300 m nach der Pistenschwelle 14
ebenfalls nach rechts ausbrach.

TAADETD

Abbildung 2: Die G-ACGZ um 14:24 Uhr wahrend des Kontrollverlustes; nach einer Rechtsdrehung
von rund 90° um Hochachse. Der rote Pfeil zeigt die urspriingliche Rollrichtung. Quelle: Privat.

Dabei wurden durch die seitlich wirkenden Krafte Teile der hinteren Hauptfahrwerk-Abstre-
bung rumpfseitig ausgerissen, sodass das Fahrwerk einknickte und der linke Fligel Gber den
Boden streifte.

Abbildung 3: Schlussphase des Kontrollverlustes der G-ACGZ, in dessen Folge das Fahrwerk ein-
knickte. Quelle: Privat.

Wahrend der Rechtsdrehung um die Hochachse verliess die G-ACGZ die Piste 14 und kam
knapp vor Beenden einer 180°-Drehung im Gras neben der Piste, rund 30 m vor der G-ANFM
zum Stillstand. Nachdem der Pilot den Motor ebenfalls abgestellt hatte, verliessen beide In-
sassen das Flugzeug unverletzt.
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Abbildung 4: Endlage der G-ACGZ; Blickrichtung Nord-Nordost. Quelle: Privat.

Das Wetter war sonnig und trocken. Im Mittelland wehte eine schwache, in der Westschweiz
massige Bise. Diese unterstutzte die Talwinde im Simmen- und Kandertal. An der Wettermess-
station Station Boltigen nahm der Wind zwischen 14:10 und 14:40 Uhr stetig zu, sowohl im
Mittel als auch bei den Béen. Die Werte waren vergleichbar mit den Beobachtungen am Flug-
platz St. Stephan. Hier kdnnen Tal- und Bergwind an den jeweiligen Pistenschwellen gleich-
zeitig zu entgegengesetzten Windrichtungen fuhren. Der Bergwind rihrt von der Kaltluft aus
dem Einzugsgebiet des Plaine Morte Gletschers her. Diese Kaltluft fliesst via Rezligletscher
ins obere Simmental und kann am Boden selbst bei sonnigem Wetter eine seichte Strémung
ausldsen, die talauswarts gerichtet ist.

Feststellungen

Die G-ACGZ war ein zweisitziger Doppeldecker vom Typ DH60G Ill Moth Major des britischen
Herstellers De Havilland Aircraft Company und wurde 1933 gebaut. Es war eine von vielen
Weiterentwicklungen dieser Flugzeugfamilie wie auch die beiden DH82A Tiger Moth G-ANFM
und G-ANKZ.

Diese drei Flugzeuge hatten keine Radbremsen und verfligten am Heck lediglich Uber einen
sogenannten Hecksporn aus Metall, der mit dem Seitenruder verbunden war. Mittels einer
Stahlfeder am Hecksporn wurden Schlage auf die Zelle abgefedert. Diese einfache Fahrwerks-
konzeption entsprach der fiir diesen Flugzeugtyp damals gangigen Konstruktionspraxis und
war grundsatzlich flr den damals tblichen Betrieb auf Graspisten ausgelegt.

Abbildung 5: Detailaufnahmen des Fahrwerks der G-ANFM als Beispiel. Der weisse Kreis bezeichnet
die Position des Hecksporns. Der weisse Pfeil zeigt im Detail die Federung.
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Die empfohlene Anfluggeschwindigkeit betragt 55 bis 60 KIAS bei einer Abrissgeschwindigkeit
von 40 bis 45 KIAS.

Aus dem Navigationsgerat der G-ACGZ konnten die Aufzeichnungen des Flugweges sicher-
gestellt werden. Dabei stellte sich heraus, dass sich die Geschwindigkeit gegentiber dem Bo-
den (Ground Speed — GS) kurz vor dem Aufsetzen von 70 bis 65 kt reduzierte.

Die G-ACGZ wurde, nebst den sichtbaren Schleifspuren im Bereich der Randbdgen am linken
Fligel und am linken Leitwerk, hauptsachlich am Fahrwerk beschadigt.
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Abbildung 6: Darstellung des Schadens am Fahrwerk unmittelbar nach dem Unfall. Quelle: Privat.

Zudem wurde im Bereich des Seitenruders die Verbindung zum Hecksporn ausgerissen, sowie
die Unterkante des Ruders gestaucht. Aufgrund der Art wie das Hauptfahrwerk am Rumpf
montiert war, konnte dieses nach dem Ausreissen der beiden hinteren Abstrebungen durch
die Dynamik wahrend der Drehung am Boden gegen die Flugzeugmitte hin einknicken (vgl.
Abbildung 6).
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Abbildung 7: Die beiden Detailaufnahmen der an den Fixationspunkten ausgerissenen, hinteren Ab-
strebungen am notdiirftig instand gestellten Hauptfahrwerk der G-ACGZ. Die Detailaufnahmen (weisse
Quadrate) sind jeweils aus einem anderen Blickwinkel aufgenommen worden.

Am darauffolgenden Tag stellte der Pilot der G-ANKZ fest, dass Uber Nacht der linke Reifen
seines Flugzeuges Luft verloren hatte. Deshalb wurde dieses Flugzeug im Verlaufe des Mor-
gens ebenfalls in den Hangar gebracht. Die Reifenschaden an der G-ANKZ und der G-AFMN
konnten noch am selben Tag repariert werden. Die beiden Flugzeuge standen somit fiir die
Ruckreise mit den Ubrigen zehn De-Havilland Doppeldeckern zur Verfigung. Die Piloten der
G-ACGZ, G-AFMN und G-ANKZ gaben an, dass samtliche Systeme an Bord wahrend der
Landung in St. Stephan uneingeschrankt verfligbar waren.

Das Flugfeld St. Stephan wurde bis ins Jahr 2000 regelmassig als Militarflugplatz benutzt und
verflgt Uber eine Hartbelagspiste, die 1742 m lang und 45 m breit ist. Westlich der Piste ver-
lauft ein Rollweg. Das Gras links und rechts von der Piste kann aufgrund der Bodenbeschaf-
fenheit nicht fur den Flugbetrieb genutzt werden. Die Pistenschwelle auf der Piste 14 ist um
rund 360 m versetzt, diejenige der Piste 32 um etwa 760 m. Die verfugbare Pistenlange fur
Landungen auf der Piste 14 wird mit 1479 m angegeben.

Das Flugfeld befindet sich momentan in einer Umnutzungsphase und wird flr verschiedene
Anlasse fliegerischer sowie gesellschaftlicher Art benutzt. Weiter gab der Organisator des An-
lasses an, dass fur den Anflug der De Havilland Gruppe der ubrige Flugbetrieb aufgrund der
Anzahl der Flugzeuge vorsorglich eingestellt wurde.
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Analyse

Der Flugbetrieb mit einer grossen Gruppe von Oldtimerflugzeugen setzt eine umfassende Vor-
bereitung voraus. Seitens des Veranstalters wurden genigend Helfer fir das Mandvrieren der
Flugzeuge am Boden bereitgestellt. Weiter stand der Gruppe ein mit den o6rtlichen Gegeben-
heiten vertrauter Pilot zur Verfiigung. Dem Wunsch der Leitung der De Havilland Gruppe, auf
dem Gras neben der Hartbelagspiste zu landen, konnte wegen der Bodenbeschaffenheit aus
Sicherheitsgrinden nicht entsprochen werden. Anlasslich des Briefings der Piloten in Thun
wahlten diese aufgrund des erwarteten leichten und variablen Windes fur den geplanten Anflug
die ansteigende Piste 14 aus. Dies war mit Blick auf die nicht vorhandenen Radbremsen bei
den De Havilland Flugzeugen sinnvoll.

Wahrend den Landeanfligen stellte sich eine Rucken- bzw. Seitenwind-Situation ein. Diese
Windsituation im Bereich der Pistenschwelle 14 in St. Stephan, wie sie wahrend dem Unfall
herrschten, kann bei gewissen Wetterbedingungen spontan auftreten.

Aufgrund der Fahrwerksauslegung dieser Flugzeuge fihrt eine Ricken- bzw. Seitenwind-
Komponente wahrend der Landung, sobald der Hecksporn auf der Piste aufsetzt, fir den Pi-
loten zu Schwierigkeiten bei der Kontrolle des Flugzeuges um die Hochachse. Ein Hecksporn
bietet beim Ausrollen, im Vergleich zu einem Heckrad, auf einem harten Untergrund nicht ge-
nigend Stabilitat um die Hochachse.

Sobald die seitlichen Windkrafte die durch die Vorwartsbewegung generierten, aerodynamisch
verfligbaren Steuerkrafte Ubersteigen, wird ein solches Flugzeug um die Hochachse rasch
instabil, weil sich der Schwerpunkt hinter dem Hauptfahrwerk befindet. Als Folge davon, be-
ginnt das Heck unkontrolliert auszubrechen.

Es verblieben entgegengesetzte Ruderausschlage als Mdéglichkeit, um weitere Schaden zu
verhindern, was den Piloten der Flugzeuge G-ANKZ und G-ANFM teilweise gelang. In allen
drei Fallen waren wohl Zeitpunkt, Richtung und Starke der Windkomponente ausschlaggebend
daflr, wie ausgepragt das Ausbrechen des Hecks initiiert wurde. Gemass den Aufzeichnungen
aus dem Navigationsgerat der G-ACGZ kann von einer Riickenwindkomponente wahrend des
Anfluges von rund 10 kt ausgegangen werden. Bei der darauffolgenden Drehung um die Hoch-
achse wirkten Krafte auf das Fahrwerk, die zum Ausreissen der hinteren Aufhangungen fiihr-
ten. In der Folge knickte das Fahrwerk ein.

Schlussfolgerungen

Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fur vorbestehende, technische Mangel, die den
Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen. Der Unfall 1&sst sich demzufolge auf be-
triebliche Griinde zurtckfuhren.

Die deutsche Fassung dieses Berichts ist das Original und daher massgebend.

Bern, 16. November 2023 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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