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Schlussbericht HB-WYI

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalls ist die
Verhitung von Unféllen oder schweren Vorfallen. Es ist ausdricklich nicht Zweck der Si-
cherheitsuntersuchung und dieses Berichts, Schuld oder Haftung festzustellen.’

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

Die deutsche Fassung dieses Berichts ist das Original und daher massgebend.
Alle Angaben beziehen sich, soweit nicht anders vermerkt, auf den Zeitpunkt des Unfalls.

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der fur das
Gebiet der Schweiz glltigen Normalzeit (Local Time — LT) angegeben, die zum Unfallzeitpunkt
der mitteleuropaischen Sommerzeit (MESZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT, MESZ
und koordinierter Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) lautet:

LT =MESZ =UTC + 2 h.

' Artikel 3.1 der 12. Ausgabe des Anhangs 13, giltig ab 5. November 2020, zum Ubereinkommen Uber die inter-
nationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944, in Kraft getreten fir 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 Verhltung von Unfallen und Stérungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der
Richtlinie 94/56/EG, in Kraft getreten fiir die Schweiz am 1. September 2023 gemass einem Beschluss des ge-
mischten 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 (Luftverkehrsab-
kommen)

Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersuchungen im Verkehrswesen vom 17. Dezember
2014, Stand am 1. Juli 2024 (VSZV, SR 742.161)
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Schlussbericht HB-WYI
Zusammenfassung

Luftfahrzeugmuster Remos GX HB-WYI
Halter Ecoplanes.ch, Flugplatzareal 5, 8753 Mollis

Eigentiimer Data Drive AG, Rosengartenstrasse 11, 8608 Bubikon

Pilot Schweizer Staatsbirgerin, Jahrgang 1995

Ausweis Privatpilotenlizenz fir Flugzeuge (Private Pilot Licence Aeroplane —

PPL(A)) nach der Agentur der Europaischen Union fiir Flugsicherheit
(European Union Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch

das Bundesamt flr Zivilluftfahrt (BAZL)

Flugstunden insgesamt 70:53 h wihrend der letzten 90 Tage 4:58 h
auf dem Unfallmuster 56:57 h wahrend der letzten 90 Tage 4:58 h

Ort Les Capises, Gemeinde Chateau-d’Oex (VD)

Koordinaten 572 900/ 143 780 (Swiss Grid 1903) Hohe 1346 m/M

N 46° 26’ 42” / E 007° 05’ 09” (WGS? 84)
Datum und Zeit 27.Juni 2019, 15:13 Uhr

Betriebsart Privat

Flugregeln Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)

Startort Flugplatz Gruyéres (LSGT)

Zielort Flugplatz Bex (LSGB)

Flugphase Reiseflug

Unfallart Kontrollverlust

Personenschaden

Verletzungen Besatzungsmit-  Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen
glieder der Insassen

Todlich 1 1 2 0

Erheblich 0 0 0 0

Leicht 0 0 0 0

Keine 0 0 0 Nicht zutreffend

Gesamthaft 1 1 2 0

Schaden am Luftfahrzeug Zerstort

Drittschaden Forstschaden

2 WGS: World Geodetic System, geodatisches Referenzsystem: Der Standard WGS 84 wurde durch Beschluss
der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization — ICAQ) im Jahr 1989 fiir

die Luftfahrt Gbernommen.
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Schlussbericht HB-WYI

1 Sachverhalt
11 Vorgeschichte und Flugverlauf
111 Allgemeines

Fur die folgende Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf wurden die
Auswertung des elektronischen Flug- und Motorinstrumentensystems sowie die
Aufzeichnungen des Kollisionswarngerates Flarm und die Aussagen von Perso-
nen, die sachdienliche Auskiinfte geben konnten, verwendet.

1.1.2 Vorgeschichte

Die am 27. Juni 2019 verunfallte Pilotin wollte im Frihsommer 2019 mit zwei wei-
teren Piloten, bei denen es sich um den Vater und den Bruder der Pilotin handelte,
zusammen eine zweitdgige Flugreise durch die Schweiz mit Zwischenlandungen
auf verschiedenen Flugplatzen durchfiihren. Die Pilotin hatte ihre Flugausbildung
im Jahr 2017 durchlaufen, im selben Jahr die Privatpilotenlizenz erlangt und bis
zum Unfallflug rund 70 Flugstunden absolviert. Sie plante, mit einem einmotorigen
Leichtflugzeug des Musters Remos GX vom Flugplatz Mollis (LSZM) aus zu star-
ten. Die beiden anderen Piloten, die beide erfahren waren und mit je einem eige-
nen Flugzeug fliegen wollten, wollte sie auf deren Heimatflugplatz Triengen
(LSPN) treffen. Alle drei sollten von dort aus die Flugreise zusammen weiterfihren.

Die drei Piloten flhrten die Vorbereitung fiir diese Reise im Vorfeld gemeinsam
und detailliert durch. Die Liste der anzufliegenden Flugplatze wurde Monate vorher
festgelegt. Die Piloten besprachen insbesondere die An- und Abflugrouten der ein-
zelnen Flugplatze, dies auch im Bewusstsein um die geringe Flugerfahrung der
spater verunfallten Pilotin.

Rund eine Woche vor der Flugreise legten die Piloten fest, dass sie den Flug am
27. und 28. Juni 2019 durchfihren wollten, da an diesen Tagen gute Wetterbedin-
gungen vorhergesagt waren.

Die Pilotin reiste am Abend des 26. Juni 2019 mit einem Passagier, der keine
Flugerfahrung besass, nach Mollis und Ubernachtete dort im Hotel. Am nachsten
Morgen flihrte die Pilotin mit dem vollgetankten Motorflugzeug des Musters Re-
mos GX, eingetragen als HB-WY]I, alleine an Bord einen kurzen Flug zwischen
7:18 Uhr und 7:30 Uhr mit zweimaligem Aufsetzen und Durchstarten (touch-and-
go) und einer Abschlusslandung auf dem Flugplatz Mollis durch.

Anschliessend starteten die Pilotin und der Passagier um 8:12 Uhr mit der HB-WY!|
in Mollis und flogen zum Flugplatz Triengen (LSPN), wo die beiden anderen Pilo-
ten, die je ein Motorflugzeug des Musters Piper Cub flogen, warteten. Nach einer
Pause von rund 45 Minuten erfolgte kurz nach 9:30 Uhr der Start der drei Flug-
zeuge in Triengen. Wahrend des Abfluges Uber den Gegenanflug der Piste 15
nahmen die drei Flugzeuge in einer Flughéhe von rund 3000 ft AMSL3 eine lockere
Pfeilformation mit der HB-WY!I als Fuhrerflugzeug und den beiden Piper Cub als
Fligelmanner seitlich versetzt links resp. rechts dahinter ein. Die drei Flugzeuge
sanken in der Folge in Richtung der Ortschaft Reitnau (AG) wieder ab und flogen
Uber dem Wohnsitz der Eltern des Passagiers einen Vollkreis nach links, der ge-
gen den Hang des Chrlizberges gerichtet war. Dabei naherten sich die Flugzeuge
dem Boden bis auf eine H6he von rund 260 ft Gber Grund.

Die Flugreise fihrte im lockeren Verbandsflug nach Zwischenlandungen auf den
Flugplatzen Courtelary (LSZJ) und Métiers (LSTO) weiter bis nach Gruyéres
(LSGT), wo die HB-WYI um 12:42 Uhr aufsetzte und die drei Besatzungen eine

3 AMSL: Above Mean Sea Level, Hohe tiber dem mittleren Meeresspiegel
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Schlussbericht HB-WYI

langere Mittagspause einlegten. Hier besprachen sie die geplante Flugroute zum
Flugplatz Bex (LSGB), die in Richtung Chateau d’Oex und weiter Uber den Col de
Sonlomont fiihren sollte (vgl. Abbildung 1). Das geplante spatere Tagesziel war
der Flugplatz Munster (LSPU).

1.1.3 Flugverlauf

Die Pilotin, die auf dem linken Sitz sass, und der Passagier, der rechts Platz ge-
nommen hatte, starteten um 14:56 Uhr mit dem einmotorigen Leichtflugzeug des
Musters Remos GX, eingetragen als HB-WY!I, als erstes der drei Flugzeuge auf
der Piste 35 in Gruyéres. Die HB-WY!| stieg anschliessend mit einer durchschnitt-
lichen Steigrate von 475 ft/min in einer weiten Linkskurve tGber den Lac de la Gru-
yére und erreichte Uber der Ortschaft Bulle eine Flughéhe von etwa 4700 ft AMSL
(vgl. Abbildung 1). Anschliessend flog die HB-WYI mit reduzierter Motorleistung in
sudlicher Richtung, dabei mehrmals leicht sinkend und wieder steigend, und er-
reichte wahrend eines Vollkreises bei Montbovon eine maximale Flughéhe von
rund 5100 ft AMSL. Die beiden Piper Cub, die im Vergleich zur Remos GX eine
geringere Reisegeschwindigkeit aufweisen, schlossen hier zur HB-WY1 auf.
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Abbildung 1: Flugweg und Flughdhen der HB-WYI (blau, aus Aufzeichnungen des Flarm)
und der beiden Piper Cub Gber dem Col de Sonlomont (rot). Quelle der Basiskarte: Bun-
desamt fir Landestopografie.

Anschliessend flogen die drei Flugzeuge nach Osten in Richtung des Pays d’En-
haut, wobei Uber Flugfunk besprochen wurde, dass die beiden Piper Cub die Flih-
rung Ubernehmen wirden und die HB-WY!I hinter diesen herfliegen solle. Zu die-
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sem Zweck leitete die Pilotin eine Linkskurve zur Nordseite des Tals ein (vgl. Ab-
bildung 1, Punkt @) und liess die beiden Piper Cub, die in Richtung des Col de
Sonlomont flogen, rechts von sich passieren. Die beiden Piper Cub Uberquerten
um 15:12:16 Uhr in einer Flughdhe von rund 5300 ft AMSL in sudlicher Flugrich-
tung den Col de Sonlomont, der sich auf 1487 m/M (4879 ft AMSL) befindet.

Zu diesem Zeitpunkt hatte die HB-WY| gerade in einer Rechtskurve in das Tal zum
Col de Sonlomont eingedreht und befand sich auf einer Flughéhe von 4806 ft
AMSL (vgl. Abbildung 1 bis Abbildung 3, Punkt @). Der Einflug in das Tal erfolgte
Ostlich (d.h. links) der Talmitte. Der Abstand zum Col de Sonlomont und den vor-
anfliegenden beiden Flugzeugen betrug rund 2.3 km. Die Motorleistung war nach
wie vor reduziert und die angezeigte Fluggeschwindigkeit (/Indicated Airspeed —
IAS) lag bei 61 kt.

Nachdem die HB-WY!I bis auf eine Flughthe von 4724 ft AMSL abgesunken war,
erhohte sich zwischen 15:12:26 Uhr und 15:12:36 Uhr die Motorleistung auf maxi-
male Leistung (vgl. Abbildung 2 und Abbildung 3, Punkt ®). Gleichzeitig verrin-
gerte sich die IAS von 64 kt auf 55 kt.
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15:12:56 Uhr
4803 ft AMSL

A

15:13i06 Uhr

4810 RAMSE
15:12:36 URr
4760 ftAMSL

15:12:26°URrE
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Col de Sonlomont

“-2 4806 ft AMSL

In diesem Bereich:
Erhéhung der

Absturzstelle Motorleistung
4416 ft AMSL

Abbildung 2: Flugweg und Flughéhe der HB-WYI| gemass der héhenkorrigierten Daten
des Flarm wahrend der letzten Flugminute vor dem Unfall, dargestellt in Google Earth. Die
Sichthéhe dieser Darstellung entspricht der Hohe des Col de Sonlomont (rot-gestrichelte
Linie).

In den nachfolgenden 30 Sekunden flog die HB-WY| mit maximaler Motorleistung
talaufwarts gegen ansteigendes Gelande weiter. Die IAS nahm dabei weiter leicht
ab, ohne dass das Flugzeug deutlich an Héhe gewann. Um 15:12:56 Uhr befand
sich die HB-WYI rund 0.9 km vom Col de Sonlomont entfernt und immer noch 76
ft (23 m) unterhalb der Passhdhe (vgl. Abbildung 2 bis Abbildung 4, Punkt @). Die
IAS betrug 53 kt, der Langsneigungswinkel (pitch attitude) des Flugzeuges 13.4°.
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Abbildung 3: Flughthe der HB-WY| gemass héhenkorrigierter Daten des Flarm wahrend
der letzten Flugminute vor dem Unfall.

Anschliessend flog die HB-WY1 eine Kurve nach links gegen den Hang (vgl. Abbil-
dung 4). Der Motor gab in dieser Phase weiterhin Maximalleistung ab. Nach einer
Richtungsanderung von Uber 90 Grad befand sich das Flugzeug um 15:13:06 Uhr
in einer Flughéhe von 4810 ft AMSL (1466 m/M, vgl. Abbildung 4, Punkt ©), was
an diesem Ort rund 75 m Uber Grund entspricht. Die IAS betrug zu diesem Zeit-
punkt noch 38 kt und die Querlage nach links 37°.

Abbildung 4: Linkskurve der HB-WYI| gemass Daten des Flarm und Lage des Wracks,
Angaben der Zeiten in UTC, dargestellt in Google Earth.

In einer lateralen Entfernung von rund 90 m vom letzten, um 15:13:10 Uhr aufge-
zeichneten Datenpunkt stlrzte die HB-WY!I (vgl. Abbildung 4, Punkt ®) annahernd
vertikal in einen steilen, bewaldeten Hang. Unmittelbar vor dem Aufprall in die
Waldkrone |0ste die Besatzung das Gesamtrettungssystem des Flugzeuges ma-
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1.2
1.2.1

1.2.2

1.2.3

nuell aus. Die Rakete zog den Rettungsfallschirm wie vorgesehen aus der Flug-
zeugzelle. Aufgrund der geringen verbleibenden Hohe Uber Grund 6ffnete sich der
Fallschirm aber nicht vollstandig.

Beim Aufprall in die Baume und auf den Boden wurden die beiden Tragflachen
vom Flugzeug abgetrennt und blieben unmittelbar neben dem Rumpf liegen. Der
Rumpf mit Motor und Leitwerken wurde beim Aufprall zerstért. Es brach kein Feuer
aus.

Die beiden Insassen erlitten beim Aufprall tédliche Verletzungen.

Die Besatzungen der beiden Piper Cub versuchten nach dem Uberfliegen des Col
de Sonlomont, mit der Besatzung der HB-WYI Uber Funk Kontakt aufzunehmen.
Nachdem dies und auch eine eigene Suche aus der Luft erfolglos blieben, landeten
sie wieder in Gruyéres und meldeten die HB-WY| um 16:01 Uhr als vermisst.

Es wurde kein Signal des ausgeldsten automatischen Notsenders (Emergency Lo-
cator Transmitter — ELT) empfangen, da das Kabel zur Antenne des ELT beim
ELT-Gerat abgerissen war. Ein Suchhelikopter der Schweizer Luftwaffe fand um
18:05 Uhr das Wrack des Flugzeuges.

Meteorologische Angaben

Allgemeine Wetterlage

Am Boden erstreckte sich ein Hoch von der Nordsee zu den Alpen. Gleichzeitig
reichte in der Hohe ein Ricken von Algerien bis Schottland.

Wetter zum Zeitpunkt und am Ort des Unfalls

Das Wetter war unter Hochdruckeinfluss sonnig und trocken. In Bodennahe weh-
ten Talwinde.

Wetter sonnig

Wolken wolkenlos
Sicht 60 km

Wind auf 1300 m/M 010 Grad / 3 kt

Temperatur und Taupunkt 30°C/13°C
auf 1300 m/M

Luftdruck (QNH) 1022 hPa (Druck reduziert auf Meereshdhe, be-
rechnet mit den Werten der ICAO*-Standardat-
mosphare)

Gefahren gemass Flugwetter- «Temperatur verbreitet (iber 30 Grad: Dicht-
prognose von MeteoSchweiz, hdhe beachten.»
gultigvon 12-18 UTC

Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut 229° Hohe 59°
Beleuchtungsverhaltnisse Tag

4 ICAQ: International Civil Aviation Organization

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 8 von 15



Schlussbericht

HB-WYI

1.2.4

1.3
1.3.1

Webcam

In Abbildung 5 ist die Aufzeichnung einer Webcam oberhalb von Chéateau-d’Oex
dargestellt, aus der die zum Zeitpunkt des Unfalls herrschenden Wetter- und Sicht-
verhaltnisse ersichtlich sind.

Chateau-d’'Oex

| Col de Sonlomont |

Abbildung 5: Rundumansicht einer Webcam oberhalb Chateau-d’Oex, Sichtbereich von
Osten (links) bis Sud-Stdwesten (rechts), am 27. Juni 2019 um 15:10 Uhr, wenige Minuten
vor dem Unfall. Die Unfallstelle (roter Kreis) lag unterhalb des Col de Sonlomont. Quelle:
Gemeinde Chateau-d’Oex.

Angaben zum Luftfahrzeug

Allgemeines
Eintragungszeichen
Luftfahrzeugmuster
Charakteristik

Hersteller

Triebwerk

Gesamtrettungssystem
Betriebsstunden seit neu

Masse und Schwerpunkt

Treibstoffvorrat

Instandhaltung

Technische Einschrankungen

HB-WYI
Remos GX

Einmotoriges, zweisitziges Leichtflugzeug, das als
abgestrebter Schulterdecker mit Kreuzleitwerk
und in Verbundstoffbauweise ausgefihrt ist. Die
beiden Sitzplatze sind nebeneinander angeordnet
(side-by-side).

Remos AG, Pasewalk, Deutschland

Rotax 912 UL-S mit 100 PS Startleistung und
95 PS Dauerleistung

BRS Aerospace, South Saint Paul, MN, USA
596:02 h

Das maximal zulassige Abfluggewicht betragt
600 kg. Die Masse des Flugzeuges zum Zeitpunkt
des Unfalls betrug rund 510 kg.

Sowohl Masse als auch Schwerpunkt befanden
sich innerhalb der gemass Piloten-Handbuch (Pi-
lot's Operating Handbook — POH) zulassigen
Grenzen.

Zum Zeitpunkt des Unfalls befanden sich ge-
samthaft rund 29 Liter Treibstoff im Treibstoff-
tank, was einer Hochstflugdauer von etwa 1.5 h
entsprach.

100-h-Kontrolle am 19. April 2019 bei 530:58 Be-
triebsstunden

Keine

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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1.3.2 Angaben zu Leistungswerten

Im POH werden Leistungswerte unter Normatmospharenbedingungen (Internatio-
nal Standard Atmosphere — ISA) und auf mittlerer Meereshéhe (Mean Sea Level
— MSL) angegeben:

¢ Die Fluggeschwindigkeit fiir die beste Steigrate (best rate-of-climb) betragt
60 KIASS, woraus eine Steigrate von 840 ft/min resultiert.

¢ Die Mandvergeschwindigkeit (maneuvering speed) betragt 88 KIAS bei
maximaler Abflugmasse von 600 kg und 59 KIAS bei einer Flugzeugmasse
von 400 kg.

Gemass POH kdnnen die Flugleistungen signifikant variieren, wenn sich beispiels-
weise Aussentemperatur oder Luftdichte zur ISA unterscheiden.

Die Dichtehdhe (density altitude) betrug zum Zeitpunkt und am Ort des Unfalls
rund 7000 ft AMSL. Gemass Abschatzung reduziert sich die beste Steigrate in die-
sem Fall um rund 60 % gegenuber ISA-Bedingungen auf Meereshdhe; diese be-
trug demnach noch etwa 335 ft/min.

1.3.3 Strémungsabriss

Gemass POH betragt die Uberziehgeschwindigkeit (stall speed) im Horizontalflug,
bei Leerlauf des Motors und mit eingefahrenen Landeklappen 44 KIAS bei vor-
derster resp. 43 KIAS bei hinterster Schwerpunktlage. Das Annahern an die Uber-
ziehgeschwindigkeit wird durch leichtes aerodynamisches Schutteln angezeigt.
Beim Flug mit voller Motorleistung und nahe der Uberziehgeschwindigkeit ist die
Anzeige der Fluggeschwindigkeit unzuverlassig. Der Stromungsabriss und das
Abkippen fallt zudem deutlich aus («A significant stall break will occur»).

1.3.4 Gesamtrettungssystem

Das Gesamtrettungssystem (GRS) wird gemass POH nach dem Ausschalten des
Motors durch Ziehen am Ausldsegriff, der sich in der Mitte der Cockpitdecke Uber
den Sitzen befindet, aktiviert. Gemass POH betragt die maximale Fluggeschwin-
digkeit fur ein Auslésen des Gesamtrettungssystem 120 KIAS. Eine Minimalhdhe
Uber Grund fUr das Auslésen des Gesamtrettungssystems ist nicht definiert.

Neben dem eigentlichen Notverfahren, wie das Gesamtrettungssystem zu aktivie-
ren ist 8, beinhaltet das POH nur die folgenden weitere Angaben zu dessen Ge-
brauch:

e «3.13 Loss of Elevator Control [...] 3. recovery system DEPLOY»
(3.13 Verlust der Hoéhenrudersteuerung [...] GRS auslésen);

o «3.14 Loss of Aileron Control [...] 3. recovery system DEPLOY»
(3.14 Verlust der Querrudersteuerung [...] GRS ausldsen);

e «3.15 Loss of Rudder Control [...] 3. recovery system DEPLOY»
(3.15 Verlust der Seitenrudersteuerung [...] GRS auslésen);

o «Never release the recovery system in case of fire.”
(Lésen Sie das GRS niemals im Brandfall aus).

5 KIAS: knots indicated airspeed, angezeigte Fluggeschwindigkeit in Knoten

8 Notverfahren flir das Aktivieren des Gesamtrettungssystems: (1) Motor aus, (2) Auslosegriff ziehen, (3) Treibstoff-
hahn zu, (4) Notfall deklarieren, (5) elektrischer Hauptschalter aus, (6) Sicherheitsgurte festziehen.
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1.4
1.4.1

1.4.2

Der Hersteller des Gesamtrettungssystems Ballistic Recovery Systems (BRS) Inc.
gibt im Betriebshandbuch keine Minimalhéhe Gber Grund fur ein erfolgreiches Aus-
I6sen des Systems an, da die zeitliche Dauer und damit der Hohenverlust bis zum
Offnen des Rettungsfallschirms von einer Vielzahl von Faktoren wie Fluggeschwin-
digkeit, Fluglage, etc. abhangen. Grundsatzlich sei das Gesamtrettungssystem le-
diglich als Backup, als weitere Mdglichkeit bei Auftreten eines Notfalls und als zu-
satzliches Element zur Verbesserung der Flugsicherheit anzusehen.”

Gemass Notfallverfahren soll das Gesamtrettungssystem nur ausgeldst werden,
wenn das Flugzeug unkontrollierbar ist oder eine Notlandung in extrem unwirtli-
chem Gelande (extremely inhostile terrain) unvermeidbar ist. Dies kann beispiels-
weise der Fall sein bei einer Kollision in der Luft (mid-air collision), Strukturversa-
gen (structural failure), Kontrollverlust (loss of control), Strdmungsabriss/Vrille im
Anflug (stall/spin on approach), Motorausfall Giber unlandbarem Gebiet (engine-out
over hostile terrain) oder medizinisch bedingtem Ausfall des Piloten (pilot incapa-
citation).

Ein anderer Hersteller eines vergleichbaren Gesamtrettungssystems, das fir ein
Flugzeug ahnlicher maximaler Abflugmasse und Fluggeschwindigkeit geeignet ist,
spezifiziert eine Minimalhéhe von 110 m Uber Grund, auf der sich aus dem Hori-
zontalflug der Rettungsfallschirm vollstéandig 6ffnet. Der Hersteller weist aber da-
rauf hin, dass sich diese Minimalhohe je nach Fluglage oder bei sehr geringer resp.
hoher Fluggeschwindigkeit wesentlich erhéhen kann.

Angaben zur Pilotin

Ausbildung und Werdegang

Die Pilotin besuchte im April 2017 auf dem Flugplatz Lommis (LSZT) einen zwei-
wochigen SPHAIR8-Kurs. Dabei fiihrte sie auf einem einmotorigen Leichtflugzeug
des Musters Robin DR 400 insgesamt 12 Schulungsflige mit einer Gesamtflugzeit
von knapp 11 Stunden und total 15 Landungen durch.

Im Mai 2017 setzte die Pilotin ihre Flugausbildung auf dem Flugplatz Mollis (LSZM)
auf dem Flugzeugmuster Remos GX fort. Der erste Alleinflug erfolgte am
1. Juni 2017 nach weiteren 9 Fligen und einer Gesamtflugzeit von 15:24 h. Am
13. Juni 2017 flhrte die Pilotin mit einem Fluglehrer einen Gebirgsflug nach Lo-
carno (LSZL) durch und am 21. Juni 2017 einen weiteren Gebirgsflug nach Mins-
ter (LSPU)°. Die Ubrigen wahrend der Schulung durchgefiihrten Navigationsfliige
fuhrten alle zu Flugplatzen im schweizerischen Mittelland.

Am 29. August 2017 erlangte die Pilotin die Privatpilotenlizenz fir Flugzeuge (Pri-
vate Pilot Licence Aeroplane — PPL(A)). Sie wies zu diesem Zeitpunkt eine Ge-
samtflugerfahrung von 48:00 h und 106 Landungen auf.

Trainingsstand

Nach Abschluss der Ausbildung fihrte die Pilotin im gleichen Jahr bis Mitte No-
vember 2017 sieben weitere Fluge mit einer Gesamtflugzeit von 8:37 h durch.

7 BRS schreibt dazu im Benutzerhandbuch: «While BRS believes you made the right choice in adding a BRS
emergency backup system to your aircraft, it does not mean that now you are safe from all aviation disasters. It
is merely a backup, another chance, and is only part of an overall program of aviation safety.»

8 Bei SPHAIR handelt es sich um ein Programm der Schweizer Luftwaffe firr die Eignungsabklarung von interes-
sierten Jugendlichen, die an einer Karriere in der zivilen oder militarischen Luftfahrt interessiert sind.

9 Gemass Ausbildungssyllabus PPL(A) der Flugschule wurden wahrend der Ausbildung zwei Fliige zur Gebirgs-
einweisungen durchgefiihrt (Alpeneinweisung).
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1.5

1.6

Zwischen April und November 2018 flog die Pilotin 9:18 h bei insgesamt 11 Fllgen.
Diese Fluge erfolgten alle lokal um den Flugplatz Mollis oder fuhrten ins Mittelland
nach Wangen-Lachen und Lommis.

Nach einer Flugpause von tber 7 Monaten erneuerte die Pilotin am 14. Juni 2019,
also rund 2 Wochen vor dem Unfallflug, ihre Klassenberechtigung (class rating) fur
einmotorige Flugzeuge mit Kolbenmotor (Single Engine Piston (land) — SEP
(land)). Dieser Trainingsflug mit Fluglehrer wurde auf der HB-WY| von Mollis aus
durchgefuhrt. Im Anschluss daran flog die Pilotin zu Trainingszwecken alleine an
Bord 4 weitere Platzrunden.

Vor dem Tag des Unfalls betrug die Gesamtflugerfahrung der Pilotin 67:35 h mit
156 Landungen.

Medizinische und pathologische Feststellungen

Die beiden Insassen des verunfallten Flugzeuges wurden einer Autopsie unterzo-
gen. In beiden Fallen fanden sich als unmittelbare Todesursache polytraumatische
Verletzungen an Kopf und Rumpf, die zum sofortigen Tod fuhrten.

Bei der Pilotin fanden sich keine vorbestehenden medizinischen Befunde, welche
die sichere Fuhrung eines Luftfahrzeuges hatten beeinflussen kdnnen. Die phar-
makologisch-toxikologische Untersuchung ergab keine Hinweise flir eine Beein-
trachtigung der Pilotin durch Alkohol, Arzneistoffe, Betdubungsmittel oder Kohlen-
monoxid.

Flugtaktik im gebirgigen Gelande

Das Grundprinzip einer sicheren Gebirgsflugtaktik besteht darin, den Flugweg so
zu wahlen, dass zu jedem Zeitpunkt sinkend vom Gelande weg gedreht werden
kann.

Anerkannte Grundprinzipien fiir den Uberflug eines Passes sind:

e Einflug in ein Tal mit mindestens 1000 ft Uberhdhung® tiber dem dahinterlie-
genden Pass;

o Flugweg entlang einer Talseite (Ublicherweise der rechten) mit jederzeit genu-
gend Raum fur eine Umkehrkurve;

e Annaherung an den Pass mit ausreichender Fluggeschwindigkeit und im spit-
zen Winkel, um bei Zweifeln umdrehen zu kénnen.

10 Uberhohung bezeichnet die Differenz zwischen der Flughdhe und der Héhe des zu Uberfliegenden Gelandepunk-

tes.
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2.2
2.2.1

222

Analyse
Technische Aspekte

Es liegen keine Anhaltspunkte fir technische Mangel vor, die den Unfall hatten
beeinflussen oder verursachen kénnen.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Flugverlauf

Der Einflug der HB-WYI in das Tal zum Col de Sonlomont erfolgte auf einer Flug-
héhe, die unterhalb der Passhdhe lag (vgl. Abbildung 2, Punkt ®). Zudem erfolgte
der Einflug mit reduzierter Motorleistung. Dies deutet darauf hin, dass sich die Pi-
lotin nicht bewusst war, dass sie noch an Hohe gewinnen musste. In einer Entfer-
nung von 1.7 km vom Pass durfte ihr dies bewusst geworden sein, da sie die Mo-
torleistung auf maximale Leistung erhdhte (vgl. Abbildung 2 und Abbildung 3,
Punkt ©).

In den darauffolgenden 30 Sekunden gewann das Flugzeug mit maximaler Motor-
leistung nur rund 80 ft an Hohe. In diesem Zeitraum nahm der Langsneigungswin-
kel (pitch attitude) des Flugzeuges kontinuierlich zu und die angezeigte Geschwin-
digkeit sank von 64 kt auf unter 53 kt. Die Geschwindigkeit flir bestes Steigen
wurde damit deutlich unterschritten, was zeigt, dass die Pilotin der Geschwindig-
keit keine Beachtung mehr schenkte und damit die Voraussetzung fur den spate-
ren Stromungsabriss schuf.

Etwa 0.9 km vor der Passhohe, rund 500 ft iber Grund, leitete die Pilotin eine
Umkehrkurve ein (vgl. Abbildung 3, Punkt @). Mit grosser Wahrscheinlichkeit war
ihr hier klar geworden, dass der Uberflug des Passes nicht méglich war. Die Kurve
erfolgte entgegen der Gebirgsflugtaktik nach links in Richtung des ansteigenden
Hangs und nicht nach rechts in Richtung offener Talmitte.

Zusammengefasst widersprechen das Einfliegen in das Tal ohne ausreichende
Hohenreserve, die Annaherung an das Gelande mit ungenigender Geschwindig-
keit und zuletzt das Eindrehen gegen den Hang hin den anerkannten Grundprinzi-
pien fir den Uberflug eines Passes (vgl. Kapitel 1.6). Dies war mit hohen Risiken
behaftet und kausal fir die Entstehung des Unfalls.

Wahrend der Umkehrkurve erlitt das Flugzeug einen Strémungsabriss und stiirzte
aus geringer Héhe Uber Grund fast vertikal in den steilen, bewaldeten Hang. Da
sich der Fallschirm des kurz vor dem Aufprall aktivierten Gesamtrettungssystems
nicht vollstandig offnete, erfolgte der Aufprall mit hoher Bewegungsenergie und
war aus diesem Grund nicht Gberlebbar.

Einsatz des Gesamtrettungssystems

Das Gesamtrettungssystem (GRS) der HB-WY| wurde von der Besatzung in einer
geringen Flughdhe Uber Grund und bei hoher Querlage des Flugzeuges ausgelost.
Dies fiulhrte dazu, dass sich der Rettungsfallschirm bis zum Aufprall des Flugzeu-
ges in den Baumkronen nur unvollstandig 6ffnete.

Die Dauer vom Ausldsen eines GRS bis zum erfolgreichen Entfalten des Rettungs-
fallschirms mit stabil darunter hangender Last ist von mehreren Faktoren wie Flug-
geschwindigkeit und Fluglage des Flugzeuges beim Aktivieren des Systems, der
Einbausituation des Systems im Luftfahrzeug sowie weiteren Umgebungsbedin-
gungen abhangig (vgl. Kapitel 1.3.4). Es ist deshalb schwierig, eine minimale Flug-
héhe Uber Grund zu definieren, Uber der man in jedem Fall erfolgreich das GRS
ausldsen kann.
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3.1
3.1.1

3.2

Schlussfolgerungen
Befunde
Technische Aspekte

o Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fur vorbestehende, technische
Mangel, die den Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen.

o Der Notsender (Emergency Locator Transmitter— ELT) wurde ausgelost. Die
Antenne des ELT riss beim Aufprall vom Sender ab.

Besatzung
o Die Pilotin besass die fir den Flug notwendigen Ausweise.

o Es liegen keine Anhaltspunkte fiir gesundheitliche Beeintrachtigungen der
Pilotin wahrend des Unfallfluges vor.

Flugverlauf

o Die Remos GX, eingetragen als HB-WY]I, startete am 27. Juni 2019 um
14:56 Uhr vom Flugplatz Gruyeres (LSGT).

o Der Einflug in das Tal zum Col de Sonlomont erfolgte auf einer Flughdhe
73 ft unterhalb der Passhoéhe.

o Das Flugzeug gewann mit maximaler Motorleistung kaum an Héhe. Die an-
gezeigte Geschwindigkeit sank bis auf unter 53 kt.

o Kurz vor dem Pass und in geringer Hohe Uber Grund flog das Flugzeug eine
enger werdende Umkehrkurve nach links gegen den Hang.

o Dabei erlitt das Flugzeug einen Strémungsabriss und stiirzte in einen steilen,
bewaldeten Hang ab.

o Kurz vor dem Aufprall wurde das Gesamtrettungssystem manuell ausgelést.
Aufgrund der geringen verbleibenden Héhe Uber Grund 6ffnete sich der Fall-
schirm nicht vollstandig.

Rahmenbedingungen

o Es herrschte schones Sommerwetter mit hohen Aussentemperaturen.

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 das Flugzeug wahrend einer Umkehrkurve einen Strémungs-
abriss erfuhr und in einen steilen, bewaldeten Hang absturzte, ist darauf zurtck-
zufiihren, dass die Grundprinzipien einer sicheren Gebirgsflugtaktik nicht beachtet
wurden.
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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, 22. Oktober 2024 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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