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Einstellung der Untersuchung 

Der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalls ist die Verhü-
tung von Unfällen oder schweren Vorfällen. Es ist ausdrücklich nicht Zweck der Sicherheitsuntersu-
chung und dieses Berichts, Schuld oder Haftung festzustellen.1 
Bezüglich des vorliegenden Unfalls wurde von der Schweizerischen Sicherheitsuntersuchungsstelle 
am 7. Oktober 2023 eine Untersuchung eröffnet, in deren Verlauf sich allerdings zeigte, dass es sich 
um einen Einzelfall handelte und nichts auf systemische Gründe hinweist, die zur Entstehung des 
Unfalls beitrugen. Damit ist der präventive Nutzen der Untersuchung beschränkt, weshalb diese hier-
mit eingestellt wird. 

 
Ort, Datum und Zeit: Flugplatz Samedan (LSZS), 7. Oktober 2023, 15:50 Uhr 

Luftfahrzeug 

Immatrikulation: HB-KLR 

Muster: Robin DR 400/140 B 

Halter: Motorfluggruppe Thurgau, Flugplatz, 9506 Lommis 

Eigentümer: Motorfluggruppe Thurgau, Flugplatz, 9506 Lommis 

Pilot: 1 

Passagiere: 3 

Flug: 

Flugregeln: Sichtflugregeln (Visual Flight Rules – VFR) 

Betriebsart: Privat 

Startort: Flugplatz Samedan (LSZS) 

Ziel: Flugplatz Lommis (LSZT) 

Schäden: 

Besatzung: Keine 

Passagiere: Keine 

Drittpersonen: Keine 

Luftfahrzeug: Schwer beschädigt 

Drittschaden: Keiner 

 
1  Artikel 3.1 der 13. Ausgabe des Anhangs 13, gültig ab 28. November 2024, zum Übereinkommen über die inter-

nationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944, in Kraft getreten für die Schweiz am 4. April 1947, Stand am 
27. November 2025 (SR 0.748.0) 

 Artikel 24 des Bundesgesetzes über die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948, Stand am 1. Januar 2026 (LFG, SR 748.0) 

 Artikel 1, Ziffer 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Oktober 
2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der 
Richtlinie 94/56/EG, in Kraft getreten für die Schweiz am 1. Februar 2012 gemäss einem Beschluss des gemisch-
ten Ausschusses der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europäischen Union (EU) und gestützt auf das 
Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweiz und der EU über den Luftverkehr (Luftverkehrsabkommen) 

 Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung über die Sicherheitsuntersuchungen im Verkehrswesen vom 17. Dezember 
2014, Stand am 1. Januar 2025 (VSZV, SR 742.161) 
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Sachverhaltsdarstellung 

Vorgeschichte 

Das fabrikneue Motorflugzeug Robin DR 400/140 B, eingetragen als HB-KLR, wurde am Tag 
vor dem Unfall vom Robin-Werk auf dem Flugplatz Dijon-Darois (LFGI) in Frankreich nach 
Lommis (LSZT) überflogen. Der Überflug wurde von einem Piloten, bei dem es sich nicht um 
den später verunfallten Piloten handelte, durchgeführt. Mit der HB-KLR wurde die Flotte der 
Motorfluggruppe Thurgau (MFGT), die zu diesem Zeitpunkt bereits zwei typengleiche Flug-
zeuge umfasste, um eine weitere mit einem Dieselmotor ausgerüstete Robin DR400 ergänzt. 
Gemäss Angabe des Piloten auf diesem Flug wurde das Flugzeug vor dem Abflug vollgetankt, 
d. h. sowohl der Haupt- wie auch der Zusatztank waren voll. Während des Fluges fand kein 
Treibstofftransfer vom Zusatz- in den Haupttank statt, was bei diesem Flugzeugmuster vom 
Piloten manuell mittels eines Hebels durchgeführt werden muss. 

Am Folgetag, dem Samstag, 7. Oktober 2023, bereitete der Pilot, der später verunfallte, die 
HB-KLR für einen privaten Flug mit drei Passagieren vom Flugplatz Lommis (LSZT) zum Flug-
platz Samedan (LSZS) und wieder zurück vor. Er erstellte eine detaillierte Flugvorbereitung, 
die u. a. auch eine Gewichts- und Schwerpunktberechnung umfasste, in der er von einer Treib-
stoffmenge im Haupttank von 100 l ausging bei leerem Zusatztank. Die so erstellte Berech-
nung zeigte, dass das Flugzeug nahe der maximal zulässigen Startmasse (Maximum Take-off 
Mass – MTOM) von 1100 kg zu liegen kommen würde mit einer Schwerpunktlage im zulässi-
gen Bereich, nahe der hinteren Limite. Der Pilot betankte den Haupttank des Flugzeuges mit 
51 l Treibstoff, so dass in diesem Tank die gewünschten rund 100 l vorhanden waren. Der 
Pilot überprüfte die Treibstoffmenge im Zusatztank nicht, da er davon ausging, dass der Zu-
satztank leer sei. Kurz nach 13:30 Uhr startete der Pilot mit den drei Passagieren zum Flug 
nach LSZS, auf dem das Flugzeug nach einem ereignislosen Flug kurz nach 14:20 Uhr lan-
dete. 

Unfallverlauf 

Nach einer Pause in Samedan, bei der das Flugzeug nicht betankt wurde, machten sich der 
Pilot und die Passagiere wieder auf den Rückflug nach Lommis. Zwei Passagiere tauschten 
dabei die Plätze im Vergleich zum Hinflug, wodurch etwas Gewicht von den Vorder- auf die 
Rücksitze verlagert wurde. 

Nach den üblichen Kontrollen am Boden vor dem Abflug, bei denen gemäss Aussage des 
Piloten alles normal war, begann das Flugzeug kurz vor 15:50 Uhr seinen Startlauf auf der 
Piste 03. Nach Angabe des Piloten sei der Startlauf normal gewesen, der Motor habe volle 
Leistung abgegeben und das Flugzeug habe gut beschleunigt. Bei etwa 55 kt angezeigter 
Geschwindigkeit (Indicated Airspeed – IAS) habe er das Flugzeug zum Abheben gebracht; 
dieses sei in eine sehr steile Fluglage übergegangen. In dieser Phase habe er ein ungewöhn-
liches Geräusch vom Motor wahrgenommen und er habe den Eindruck gehabt, dass der Motor 
etwas weniger Leistung abgegeben habe. Unmittelbar darauf habe das Flugzeug einen Strö-
mungsabriss (stall) erlitten und sei nach rechts abgekippt. 

Videoaufnahmen von Überwachungskameras auf dem Flugplatz Samedan zeigen, wie das 
Flugzeug früh und abrupt vom Boden abhob und dann in eine Fluglage mit grossem Anstell-
winkel überging (vgl. Abbildung 1, linkes Bild). Anschliessend rollte das Flugzeug in geringer 
Höhe über der Piste markant um die Längsachse nach rechts (vgl. Abbildung 1, mittleres Bild), 
begann im Sackflug zu sinken und rollte kurz vor dem Aufprall auf der Piste schlagartig nach 
links. Das Flugzeug schlug mit der linken Flügelspitze auf der Piste auf (vgl. Abbildung 1, rech-
tes Bild), rollte in der Folge nach rechts und schlug hart mit dem rechten Hauptfahrwerk auf, 
so dass dieses durch die Flügelstruktur nach oben gedrückt wurde (vgl. Abbildung 2). 
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Abbildung 1: Bildersequenz aus der Videoaufnahme einer Überwachungskamera um 15:49:31 Uhr 
(linkes Bild), um 15:49:32 Uhr (mittleres Bild) und um 15:49:34 Uhr (rechtes Bild). 

Das Flugzeug verliess in der Folge die Piste nach rechts und rollte in der angrenzenden Wiese 
parallel zur Piste weiter, wobei der Motor hohe Leistung abgab. Nach Überqueren eines von 
der Piste abzweigenden Rollweges und eines Schachtes in der anschliessenden Wiese, bei 
dem das Flugzeug kurzzeitig nochmals vom Boden abprallte und einige Teile verlor, vollführte 
das Flugzeug schliesslich eine 180°-Kurve um die Hochachse nach rechts und kam kurz nach 
15:50 Uhr auf dem parallel zur Piste verlaufenden Rollweg zum Stillstand (vgl. Abbildung 2). 

 

Abbildung 2: Endlage des Flugzeuges, aufgenommen kurz nach dem Unfall. 

Der Pilot und die Passagiere blieben unverletzt und konnten das Flugzeug selbständig verlas-
sen. Die Feuerwehr des Flugplatzes Samedan sowie weitere Mitarbeiter waren rasch zur 
Stelle; es brach kein Feuer aus. Das Flugzeug wurde schwer beschädigt. 

Technische und betriebliche Feststellungen 

Die Tankanzeige des Haupttankes zeigte nach der Bergung des Flugzeuges im Hangar knapp 
3/4 an (vgl. Abbildung 3, linkes Bild). Es konnten rund 78 l Treibstoff aus dem Haupttank ab-
gelassen werden. Der Haupttank hat eine Kapazität von 110 l und befindet sich im Rumpf 
unter den hinteren Sitzen. Er versorgt den Motor. 

Die Tankanzeige des Zusatztankes, die durch Drücken eines entsprechenden Knopfes vom 
gleichen Instrument wie demjenigen für den Haupttank angezeigt wird (vgl. Abbildung 3, rech-
tes Bild), zeigte voll an. Es konnten rund 47 l Treibstoff aus dem Zusatztank abgelassen wer-
den. Der Zusatztank hat eine Kapazität von 50 l und befindet sich im Rumpf hinter den Rück-
sitzen. Sein Inhalt wird manuell mittels eines Hebels im Cockpit in den Haupttank transferiert. 
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Abbildung 3: Tankanzeigen nach der Bergung des Flugzeuges im Hangar: Haupttank (linkes Bild), 
Zusatztank (rechtes Bild). 

Unter Berücksichtigung des fast vollständig gefüllten Zusatztanks war die maximal zulässige 
Startmasse des Flugzeuges überschritten und der Schwerpunkt lag hinter der hintersten Limite 
gemäss Flughandbuch. 

Die Landeklappen (flaps) befanden sich in der Stellung für den Start (vgl. Abbildung 4) und die 
Anzeige der Trimmung des Höhensteuers (trim) befand sich leicht unterhalb des für den Start 
vorgesehenen Bereichs (vgl. Abbildung 4), d. h. die Trimmung befand sich in einer leicht heck-
lastigen (nose up) Position. 

Abbildung 4: Position der Landeklappen und der Höhensteuertrimmung gemäss Anzeige im Cockpit 
nach der Bergung des Flugzeuges im Hangar. 
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Die Auswertung der aufgezeichneten Motordaten zeigte, dass der Motor während des gesam-
ten Startlaufs bis zum Aufprall auf dem Boden die volle Leistung abgegeben hatte und keine 
Anomalien aufgetreten waren. 

Die umfassende Untersuchung des Flugzeuges lieferte keine Hinweise auf vorbestehende 
technische Mängel. Alle Beschädigungen konnten konsistent auf den Unfallverlauf zurückge-
führt werden. 

Die Auswertung der aufgezeichneten Flugdaten zeigte, dass das Flugzeug während des Start-
laufs in Samedan bei knapp 50 kt angezeigter Geschwindigkeit (Knots Indicated Airspeed – 
KIAS) zum Abheben gebracht wurde, dann rasch einen Lagewinkel um die Querachse (pitch 
up attitude) von über 20° einnahm und auf rund 40° Querlage nach rechts und dann schlagartig 
nach links rollte. Die Geschwindigkeit verblieb dabei im Bereich zwischen rund 50 und 55 
KIAS. 

Im Vergleich dazu zeigten die aufgezeichneten Flugdaten während des vorhergehenden Start-
laufs in Lommis, dass das Flugzeug dort bei rund 56 KIAS abgehoben, dann eine pitch up 
attitude von unter 14° eingenommen und anschliessend auf über 67 KIAS beschleunigt hatte.2 

In der Checkliste der MFGT war, in Linie mit den Angaben im Flughandbuch, beim «Check 
before engine start» und beim «Check before departure» bezüglich Treibstoffmenge der fol-
gende Punkt aufgelistet: 

 

Abbildung 5: Auszug aus der Checkliste der MFGT. 

Wetter zum Zeitpunkt des Unfalls  

Um 13:50 UTC, also ungefähr zum Zeitpunkt des Unfalls, wurde auf dem Flugplatz Samedan 
die folgende Wetterbeobachtung gemacht: 

METAR LSZS 071350Z 29011KT 9999 SCT080 18/M01 Q1030 RMK O TL170= 

Der Wind blies demnach aus 290° mit 11 kt, die Sicht betrug über 10 km, der Himmel war 
etwas bewölkt auf 8000 ft über dem Flugplatz, die Temperatur betrug 18 °C bzw. der Taupunkt 
-1 °C, und das QNH3 betrug 1030 hPa. 

Die Dichtehöhe (Density Altitude – DA), berechnet mit diesen Werten, betrug rund 6700 ft. 

Ausbildung des Piloten 

Der Pilot hatte im September 2021 die Privatpilotenlizenz erworben, wobei die Ausbildung bei 
der Flugschule der MFGT auf dem zweisitzigen Flugzeugmuster Aquila A211 GX erfolgt war. 

Im Mai bzw. Juli 2022 fanden an drei verschiedenen Tagen bei der Flugschule der MFGT die 
Einweisungsflüge für das viersitzige Muster Robin DR 400/140 B statt, mit einer totalen Flug-
zeit von knapp 7 h. Die theoretische Ausbildung beinhaltete dabei das Absolvieren eines com-
puterbasierten eLearning, in dem u.a. die technischen Eigenschaften des Flugzeuges sowie 
die Systeme behandelt wurden. 

Im Anschluss an diese Einweisung flog der Pilot auf beiden Mustern Aquila A211 GX und 
Robin DR 400/140 B, wobei er in den letzten Monaten vor dem Unfall fast ausschliesslich auf 
den beiden zur HB-KLR identischen Robin der MFGT geflogen war. 

Bern, 16. Juni 2026 

 
2 Gemäss Flughandbuch (Flight Manual – FM) des Flugzeugherstellers soll das Flugzeug beim Start bei 61 KIAS 

rotiert und der initiale Steigflug mit 68 KIAS ausgeführt werden. 

3 QNH: Luftdruck reduziert auf Meereshöhe, berechnet mit den Werten der ICAO-Standardatmosphäre 


