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Summarischer Bericht

Beziglich des vorliegenden Unfalls wurde eine summarische Untersuchung gemass Artikel 46 der Ver-
ordnung uber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenfallen im Verkehrswesen vom 17. Dezember
2014 (VSZV), Stand am 1. Februar 2015 (SR 742.161) durchgefihrt. Der alleinige Zweck der Untersu-
chung eines Unfalls oder eines schweren Vorfalls ist die Verhiitung von Unféallen oder schweren Vorfal-
len. Es ist ausdriicklich nicht Zweck der Sicherheitsuntersuchung und dieses Berichts, Schuld oder Haf-
tung festzustellen. Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist die-
sem Umstand Rechnung zu tragen.

Luftfahrzeug Schleicher ASK 16 HB-2033
Halter Segel- und Motorfluggruppe Grenchen, 2540 Grenchen

Eigentiimer Segel- und Motorfluggruppe Grenchen, 2540 Grenchen

Pilot Schweizer Staatsangehdriger, Jahrgang 1972

Ausweis Privatpilotenlizenz fir Flugzeuge (Private Pilot Licence Aeroplane —

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

Flugstunden insgesamt 1602:44 h wihrend der letzten 90 Tage 17:50 h
auf dem Unfallmuster 783:05 h wahrend der letzten 90 Tage 6:35h
auf Segelflugzeugen 147:04 h wahrend der letzten 90 Tage 0:00 h

Ort Rund 100 m westlich des Flugplatzes Wangen-Lachen (LSPV)
Koordinaten 707 852 /229 196 (Swiss Grid 1903) Hoéhe 403 m/M

Datum und Zeit

6. Januar 2022, 15:33 Uhr (LT'=UTC? + 1 h)

Betriebsart Privat

Flugregeln Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)

Startort Flugplatz Wangen-Lachen (LSPV)

Zielort Flugplatz Grenchen (LSZG)

Flugphase Start und Steigflug

Unfallart Notwasserung

Personenschaden Besatzungsmitglieder Passagiere Drittpersonen
Leicht verletzt 0 0 0
Nicht verletzt 1 0 nicht betroffen

1 LT: Local Time, Normalzeit

2 UTC: Universal Time Coordinated, koordinierte Weltzeit

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST
3003 Bern

Tel. +41 58 466 33 00, Fax +41 58 466 33 01
info@sust.admin.ch
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Summarischer Bericht HB-2033

Schaden am Luftfahrzeug Schwer beschadigt Propeller, Fahrwerk, Motorverscha-
lung, Wasserschaden im Motor,
Rumpf und den Fligeln

Drittschaden Keiner
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Sachverhalt
Allgemeines

Die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Hergang basiert auf den Angaben des Pi-
loten und von Augenzeugen, Fotos, GPS-Aufzeichnungen sowie den Webcam-Aufzeichnun-
gen des Flugplatzes Wangen-Lachen.

Vorgeschichte

Urspringlich war am 6. Januar 2022 ein Flug von Grenchen (LSZG) nach St. Gallen-Altenrhein
(LSZR) mit einem anschliessendem lokalen Flug und ein Flug zurtick nach Grenchen geplant.
Im Bewusstsein, dass der Flug durch die aktuelle Wettersituation anspruchsvoll sein wirde,
startete der Pilot um 11 Uhr mit dem Flugzeug Schleicher ASK 16, eingetragen als HB-2033,
in Grenchen. Aufgrund der wechselnden tiefen Bewdlkung und gebietsweisem Schneefall (vgl.
meteorologische Angaben) landete der Pilot nach einer Flugzeit von 1:20 h auf dem Flugplatz
Wangen-Lachen.

Der Pilot plante zuerst, nur eine kurze Pause einzulegen. Da sich jedoch das Wetter am Flug-
platz Wangen-Lachen verschlechterte, entschied er sich fur eine langere Mittagspause, um
besseres Wetter abzuwarten. Wahrend dieser Zeit fielen etwa 1 bis 2 cm Schnee, der auf den
geparkten Flugzeugen liegen blieb. Als der Pilot gegen 14:50 Uhr zum Flugplatz zuriickkam,
verbesserte sich das Wetter und er entschied sich, zurlick nach Grenchen zu fliegen.

Hergang

Wahrend der Vorflugkontrolle entfernte der Pilot gemass eigener Aussage den Schnee vom
Flugzeug, der sich wahrend der zweieinhalbstiindigen Pause auf dem Flugzeug angesammelt
hatte. Der Schnee sei nicht gefroren gewesen und habe sich gut entfernen lassen.

Der Pilot startete den Motor und liess diesen wahrend rund zehn Minuten warmlaufen. Bei der
nachfolgenden Funktionskontrolle des Motors (engine run-up) stellte der Pilot nichts Ausser-
gewohnliches fest.

Der Pilot beschloss, auf der Piste 26 zu starten. Dafir rollte er auf der Piste zuriick (backtrack)
in die Startposition. Um 15:32 Uhr befand sich das Flugzeug in seiner Startposition, ungefahr
25 Meter westlich der Pistenschwelle 26 (vgl. Abbildung 1, Position @). Der Pilot erhdhte die
Motorleistung auf Vollgas, prifte bei gehaltenen Radbremsen die Motorinstrumente und be-
gann rund zehn Sekunden spater den Startlauf.

der HB-2033 (orange Linie). Der Punkt @ bezeichnet die Startposition bei der Pistenschwelle 26. Bei
Punkt ® wurde eine Geschwindigkeit Giber Grund von 70 km/h erreicht und bei Punkt ® hob das Flug-
zeug ab. Punkt @ bezeichnet die Endlage nach der Notlandung im See. Quelle der Basiskarte: Bundes-
amt fir Landestopografie.
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Wahrend des Startlaufes hatte der Pilot das Gefiihl, dass der Beschleunigungsfortschritt nicht
normal war. Gemass GPS-Aufzeichnungen erreichte das Flugzeug eine Geschwindigkeit Gber
Grund (Ground Speed — GS) von 70 km/h nach einer Rollstrecke von ungefahr 200 m (vgl.
Abbildung 1, Position ®), hob nach ungefahr 380 m Rollstrecke (dito Position ©) mit einer GS
von 83 km/h ab und begann eine leichte Rechtskurve. Das Flugzeug erreichte dabei mit aus-
gefahrenem Fahrwerk eine maximale Flughéhe von wenigen Metern Gber Grund.

Rund 100 m nach dem Seeufer setzte das Flugzeug auf dem See auf (dito Position ®@). Das
Flugzeug drehte sich um die Hochachse um ungefahr 180° und kam zum Stillstand (vgl. Ab-
bildung 2). Der Pilot blieb dabei unverletzt. Bereits zwei Minuten nach der Notlandung im See
war ein Boot, das sich in der Nahe befand, beim Flugzeug und der Pilot konnte gerettet wer-
den. Er gab spater an, dass er keine ungewohnlichen Motorgerausche wahrgenommen und
die Leistungshebelstellung bis zum Aufsetzen auf dem Wasser nicht verandert habe.

Abbildung 2: Die Schleicher ASK 16 HB-2033 nach der Notlandung in ihrer Endlage 100 m westlich
des Flugplatzes Wangen-Lachen. Das Foto wurde ungefahr 5 Minuten nach der Notlandung mit Blick-
richtung nach Norden aufgenommen.

Meteorologische Angaben

Uber der Schweiz befand sich ein Kaltlufthoch unter einem Héhentrog, mit schwacher Bise
Uber dem Mittelland. «Im Tagesverlauf wird von Frankreich her Zwischenhocheinfluss wetter-
wirksam, in den zentralen und &stlichen Landesteilen erfolgt die Abtrocknung aber nur zéger-
lich. Das Wallis und die Alpensiidseite sind mit Nordwindeinfluss wetterbegiinstigt.»

Folgende Wetterbedingungen herrschten zur Zeit und am Ort des Unfalls:

Wetter/\Wolken 8/8 Stratocumulus mit moglichen kleinen Liicken;
Basis und einzelne Wolkenfetzen im Hohenbereich zwischen
200 und 400 m Gber dem See.

Sicht 5 km und mehr aufgrund der Webcam-Bilder
10 km oder mehr gemass METAR* des Flughafens Zurich
(LSZH)

Wind 96 Grad, weniger als 3 kt

Temperatur / Taupunkt 0.2°C/-0.3°C

3 Zitat aus der Flugwetterprognose fiir die Schweiz giiltig fir Donnerstag, 6. Januar 2022 und die nachsten 3
Tage. Herausgegeben von MeteoSchweiz, am Donnerstag, 6. Januar 2022, 11:00 UTC.

4 METAR: Meteorological Aviation Routine Weather Report, Flugplatzwettermeldung
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Seetemperatur 6.5°C
Luftdruck QNH? LSZH: 1020 hPa
Gefahren «In den Bewolkungsgebieten der Alpennordseite teils massige

Vereisung zwischen 3000 und 10 000 ft/msl»3

In der Zeit zwischen 11 Uhr und 15:30 Uhr wurde wechselnde tiefe Bewdlkung mit gelegentli-
chem schwachem Schneefall beobachtet. In diesem Zeitraum ergab sich eine Niederschlags-
summe von 1.5 mm. Aufgrund der Stationsmessungen lag die Schneefallgrenze auf Platz-
hohe. Diese Niederschlagsmenge entspricht auch den 1 bis 2 cm Schnee, die zum Zeitpunkt
des Unfalls auf den geparkten Flugzeugen lag.

Webcam-Aufnahmen

s =

Abbildung 3: Webcam-Aufnahme des Flugplatz Wangen-Lachen vom Bereich der Tankstelle in Rich-
tung Norden zum Zeitpunkt der Landung der HB-2033 um 12:17 Uhr.

Abbildung 4: Webcam-Aufnahme des Flugplatz Wangen-Lachen vom Bereich der Tankstelle in Rich-
tung Norden zum Zeitpunkt des Zurlckrollens (backtrack) der HB-2033 zur Startposition um 15:31 Uhr.

Beladung und Schwerpunkt

Die Startmasse betrug ungefahr 660 kg und war somit unterhalb der héchstzulassigen Start-
masse von 750 kg. Die Beladung und der Schwerpunkt befanden sich innerhalb der vorgese-
henen Grenzen gemass Luftfahrzeugflughandbuch (Aircraft Flight Manual — AFM) und den
Vorgaben der Flugschule Grenchen. Der Schwerpunkt befand sich innerhalb der gemass AFM
zulassigen Grenzen.

Startstreckenberechnung

Gemass AFM betragen bei einer Flugzeugmasse von 700 kg, einer Flugplatzhéhe von 500 m,
einer Temperatur von 0 °C und einer trockene Graspiste die Startrollstrecke 250 m und die
Startstrecke Uber 15 m Héhe 360 m. Da die aktuelle Flugzeugmasse nur 600 kg betrug und

5 Druck reduziert auf Meereshodhe, berechnet mit den Werten der ICAO -Standardatmosphare;
ICAQ: International Civil Aviation Organization
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der Start von einer Hartbelagpiste erfolgte, sind flr den vorliegenden Start bessere Werte zu
erwarten.

Angaben des AFM zu relevanten Geschwindigkeiten

Griner Bogen der Geschwindigkeitsanzeige: 75 km/h — 170 km/h
Abhebegeschwindigkeit: 70 km/h = 75 km/h
Anfluggeschwindigkeit: 100 km/h
Aufsetzgeschwindigkeit: 70 km/h = 75 km/h
Uberziehgeschwindigkeit bei 700 kg mit laufendem Motor (90 % Leistung): 65 km/h

Verfahren nach dem Start: Auf 90 km/h beschleunigen und dann Fahrwerk einfahren. Die
Checkliste der Flugschule Grenchen gibt eine Rotationsgeschwindigkeit von 70 km/h vor.

Verschlechterung der Flugleistung durch Verschmutzung des Flugelprofils

Die ASK 16 weist das gleiche Fligelprofil auf wie das Segelflugzeug Ka 6 desselben Herstel-
lers, das zu seiner Zeit als Hochleistungssegelflugzeug konzipiert wurde. Im Gegensatz zur
ASK 16 enthalt das AFM der Ka 6 einen Hinweis zu einer Verschlechterung der Flugleistung
durch Verschmutzung der Tragflachen:

«Regentropfen, Reif und Vereisung kénnen die Fliigeloberfldche so stark verschlechtern, dass
sich daraus ganz andere Flugeigenschaften ergeben. Daher ist besondere Vorsicht beim Lan-
deanflug bei Regen geboten; geniigend Ubergeschwindigkeit. »

Das AFM der Schleicher ASK 21, das mit einem anderen Flugelprofil als Schul-Segelflugzeug
konzipiert wurde, enthalt einen vergleichbaren Hinweis:

«Bei nassen oder leicht vereisten Tragfldchen, bei Insektenverschmutzungen treten keine Ver-
schlechterungen der Flugeigenschaften ein. Es muss jedoch mit einer nicht unerheblichen
Verschlechterung der Flugleistungen gerechnet werden. Dies ist insbesondere im Landeanflug
zu berticksichtigen. 10 km/h Anfluggeschwindigkeit zugeben!»

In der Segelflugtheorie des Segelflugverbandes der Schweiz (SFVS), Fach 30 Flugleistungen
und Flugplanung, wird ganz allgemein auf die Problematik einer Fliigelverschmutzung hinge-
wiesen:

«Regen und nasse Fliigel: Stelle sicher, dass du immer mit trockenen Fliigeln startest. Dies
ist dusserst wichtig, denn das Fliigelprofil eines Segelflugzeugs ist diinn und deshalb anfillig
auf alle storenden Einfliisse. Es kann sein, dass du zwar mit Hilfe des Bodeneffektes starten
kannst, danach aber keine oder nur eine geringe Steigleistung erzielst. Dies gilt vor allem fiir
selbststartende Segelflugzeuge. Deshalb: Starte ganz einfach nicht, solange es regnet. Warte
bis der Regen aufhért, trockne die Fliigel und freue dich auf einen Start ohne Uberraschun-
gen.»

Abheben bei ungeniigender Geschwindigkeit

Das Abheben eines Flugzeuges bei ungentgender Geschwindigkeit kann zu einem Flugzu-
stand fuhren, in dem das Flugzeug infolge eines Uberhohten induzierten Widerstandes nicht
in der Lage ist, den Bodeneffekt zu verlassen. Ein kurzer Flug in wenigen Metern Hohe mit
anschliessendem Wiederaufsetzen resp. einer Notlandung ist dann die unausweichliche
Folge. Zwischenfalle dieser Art wurden in der Vergangenheit von der SUST bereits ver-
schiedentlich untersucht.®

6 Vgl. folgende Berichte: Schlussbericht Nr. 2263 der SUST zum Unfall der HB-PGU mit Angaben zu theoretischen
Grundlagen und Summarischer Bericht der SUST zum Unfall der HB-DIL.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 6 von 7


https://www.sust.admin.ch/inhalte/AV-berichte/2263.pdf
https://www.sust.admin.ch/inhalte/AV-berichte/HB-DIL_SumB.pdf

Summarischer Bericht HB-2033

Untersuchung des Flugzeuges

Bei der Untersuchung des Flugzeuges, des Motors und des Propellers wurden keine vorbe-
stehenden technischen Mangel festgestellt, die den Unfall hatten verursachen oder beeinflus-
sen konnen. Ein Testlauf des Motors war infolge des Wassereinbruchs nicht mehr mdglich,
doch weisen die GPS-Aufzeichnungen und die Angaben des Piloten auf eine normale Funktion
wahrend des Unfallfluges hin (vgl. Analyse und Schlussfolgerung).

Analyse und Schlussfolgerung

Die Rollstrecke bis zum Erreichen einer GS von 70 km/h betrug rund 200 m, was gemass der
Startstreckenberechnung etwa zu erwarten war. Damit zeigte sich bis zu diesem Punkt keine
Verschlechterung der Startleistung, z.B. durch eine Vergaservereisung. Im Anschluss ver-
schlechterte sich die Startleistung jedoch markant: Der Motorsegler hob erst nach weiteren
180 m bei einer GS von 83 km/h ab, nahm dann keine weitere Geschwindigkeit mehr auf und
verblieb mit einer maximalen Héhe von wenigen Metern Gber Grund immer im Einflussbereich
des Bodeneffekts.

Der Pilot nahm bis zum Aufsetzen auf dem Wasser keine ungewoéhnlichen Motorgerausche
wahr und veranderte auch nicht die Leistungshebelstellung. Daher kann die Verschlechterung
der Startleistung nach dem Erreichen von 70 km/h mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht auf eine
technische Ursache zurtickgefuihrt werden. Aufgrund der Eigenschaften des Fligelprofils ist
davon auszugehen, dass auf den Tragflachen noch vorhandene Nasse die fir einen normalen
Start erforderliche Abhebegeschwindigkeit Gber die Vorgabe von 70 km/h hinaus erhéhte und
die Startleistung beeintrachtigte (vgl. Kapitel «Abheben bei ungentigender Geschwindigkeit»).

Bern, 17. April 2023 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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