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SCHLUSSBERICHT

DIESER BERICHT WURDE AUSSCHLIESSLICH ZUM ZWECKE DER UNFALLVERHUTUNG ERSTELLT. DIE RECHTLICHE WURDIGUNG
DER UMSTANDE UND URSACHEN VON FLUGUNFALLEN IST NICHT SACHE DER FLUGUNFALLUNTERSUCHUNG
(ART. 24 DES LUFTFAHRTGESETZES)

LUFTFAHRZEUG Cessna CE 182Q HB-CJK
HALTER Privat
EIGENTUMER Privat
PILOT (PIC) Schweizerburger, Jahrgang 1958
AUSWEIS fur Berufspiloten (beschrankt)
FLUGSTUNDEN insgesamt 186:57 wéhrend der letzten 90 Tage 5:16
mit dem Unfallmuster 30:07 wahrend der letzten 90 Tage 4:45
ORT Robenhauserriet, Wetzikon/ZH
KOORDINATEN 701 500/ 244 000 HOEHE 537 m/M
DATUM UND ZEIT 20. November 1998, ca. 1410 Uhr Lokalzeit (UTC + 1)
BETRIEBSART Privater VFR-Flug
FLUGPHASE Reiseflug
UNFALLART Notlandung nach Leistungsabfall
PERSONENSCHADEN
Besatzung Passagiere Drittpersonen

Todlich verletzt
Erheblich verletzt
Leicht oder nicht verletzt 1

SCHADEN AM LUFTFAHRZEUG Schwer beschadigt

SACHSCHADEN DRITTER Geringer Flurschaden



FLUGVERLAUF

Am Freitag, den 20. November 1998, beabsichtigte der Pilot das Flugzeug Cessha
182Q, HB-CJK vom Flugplatz Speck-Fehraltorf zum Flugplatz Altenrhein zu
uberfliegen. Nach dem Eintreffen auf dem Flugplatz entfernte der Pilot die
Abdeckung, reinigte das ganze Flugzeug von einer kleinen Schneeschicht,
verstaute das Inventar fir Fallschirmabspriinge und erkundigte sich nach der
Wetterlage auf dem Zielflugplatz, welche positiv lautete. Danach startete er den
Motor und fuhrte, infolge der kalten Witterung, einen ausgedehnten Standlauf von
ca. 15 Minuten Dauer aus. Hierauf rollte der Pilot zur Tankstelle, prufte den “Drain”
an 3 Punkten und tankte 95 | Treibstoff. Nach dem Ausfillen der Fluganzeige
setzte er den Motor erneut in Gang, fuhrte den Check gemass Liste aus und rollte
ohne die Vergaservorwarmung zu betatigen zum Wartepunkt der Piste 12.

Der Start auf Piste 12 in Richtung Pfaffikersee verlief normal. Das Flugzeug
gewann sofort die Ubliche H6he und es waren keine Anzeichen von
Unregelméassigkeiten zu erkennen. Ueber dem Pfaffikersee auf etwa 200 m/G
stellte sich ein abrupter Leistungsabfall ein. Die Drehzahl sank von 2400 U/min auf
2000 U/min oder darunter. Der Pilot zog die Vergaservorwarmung voll, worauf sich
die Situation kurzzeitig verbesserte. Die Drehzahl stieg wieder auf etwa 2300
U/min. In diesem Moment dachte er an eine Riickkehr auf den Startplatz. Am
Ostende des Sees sackte jedoch die Leistung erneut ab und zwar derart, dass er
keine Mdglichkeit mehr sah, das Flugzeug weiter in der Luft zu halten. Der Pilot
nahm auf seiner linken Seite eine “vermeintliche” Wiese wahr, welche in der
Windrichtung lag. Mit noch laufendem Motor aber zuwenig Leistung setzte er zur
Landung an. Das Aufsetzen erfolgte stark angestellt, auf den Hauptradern. Als
auch das Bugrad aufsetzte, sank dieses sofort im nur oberflachlich gefrorenen
Geléande ein, worauf sich das Flugzeug um ca. 1410 Uhr, rund 3 Minuten nach
dem Start Giberschlug.

Der Pilot blieb unverletzt. Das Flugzeug wurde stark beschadigt. Es entstand
geringer Drittschaden.

BEFUNDE

Der Pilot war im Besitz eines gultigen Ausweises. Die Flugerfahrung war noch
nicht gross, das aktuelle Training aber ausreichend. Es lagen keine Anzeichen
einer gesundheitlichen Beeintrachtigung vor.

Das Flugzeug war zum Verkehr VFR bei Tag zugelassen und ordnungs-
gemass gewartet. Die letzte 100-h-Kontrolle wurde am 27. August 1998 beim
Stand von 224:07 Betriebsstunden durchgefiihrt. Beim Unfall wies das
Flugzeug 257:03 Betriebsstunden auf.

Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen.



Eine visuelle Ueberprifung des Flugzeuges nach der Bergung ergab keine
Hinweise auf vorbestandene technische Mangel. Die auf der Unfallstelle
festgestellten Vereisungen an der Zelle hatten weder einen Einfluss auf die
Betéatigung der Ruder noch auf die aerodynamischen Eigenschaften des
Flugzeuges. Die Untersuchung des Vergasers vom Typ Precision MA-4-5 hat
keine Mangel aufgezeigt, die auf eine Beeintrachtigung der Funktion hindeuten
wurden. Es wurde festgestellt, dass die Dusen sauber und in Ordnung waren,
die Beschleunigerpumpe einwandfrei funktionierte und sich das Niveau im
Schwimmergefass leicht unter der Norm befand.

Das ausgewahlte Gelande war zur Notlandung geeignet. Das Riedland,
angrenzend an den Pfaffikersee war infolge der seit einigen Tagen
andauernden, tiefen Temperaturen oberflachlich gefroren, jedoch nicht
tragféahig genug fur die Landung.

Die Schweiz befand sich an der Studwestflanke eines Hochs tber Danemark
mit kraftiger Bisenstromung und massiger Turbulenz. Den unteren Luft-
schichten wurde noch massig feuchte Luft zugefihrt, die zu lokalen leichten
Schneeféllen fuhrten. Geméass den Angaben der Schweizerischen
Meteorologischen Anstalt (SMA) herrschte im Unfallraum eine Bewolkung von
1-2/8 mit Basis auf 3500 - 4000 ft. Die Werte fur Temperatur/Taupunkt
betrugen —2°/-7°C. Der Wind erreichte 5 bis 6 kt, mit Spitzen von 10-15 kt.
Lokale Beobachtungen ergaben, dass der Taupunkt wahrend der
Schneefallphase auf -5°C anstieg, um dann wieder auf —6°C bis —8°C
abzusinken. Die Lufttemperatur blieb dabei auf Werten zwischen —2.1°C und
—2.5°C. Der Beilage 1 kann entnommen werden, dass fir die aktuellen Werte
von Temperatur und Taupunkt im Unfallraum mit “Light Icing” gerechnet
werden muss. Mit dem Anstieg der Taupunkttemperatur in den
Schneeschauern verschiebt sich diese Tendenz noch etwas in Richtung
“Serious Icing”.

Am 2. Dezember 1998 wurde, unter annahernd den gleichen Temperatur/
Feuchtigkeitsbedingungen wie am Unfalltag, ein Probelauf durchgefihrt. Der
Motor liess sich problemlos starten, die Aufwéarmphase verlief normal und ein
anschliessender 3 Minuten dauernder Lauf mit Startleistung zeigte keinerlei
Abweichungen von den Normalwerten und auch keine Anzeichen einer
Vergaservereisung. Es wurde eine Vergasertemperatur von —9°C abgelesen.



BEURTEILUNG

Der Pilot verhielt sich zweckmassig, indem er nach dem Auftreten des Leistungs-
abfalls nicht mehr zum Startplatz zurtickkehrte und, angesichts eines fir eine
Notlandung gunstigen Gelandes, sofort handelte. Der Anflug zur Notlandung mit
der verbleibenden Motorleistung konnte in fast idealer Weise durchgefiihrt werden.
Dass die leicht mit Schnee bedeckte Oberflache des Riedlandes im Landebereich
nicht gentgend tragfahig war, konnte aus dem Flugzeug nicht beurteilt werden.
Nach dem Aufsetzen im angestellten Zustand haben die leicht in die Oberflache
eingedrungenen Hauptrader eine starke Bremswirkung hervorgerufen, welche das
kurz darauf erfolgte Aufsetzen und Einsinken des Bugrades nach sich zog.

Mit grosser Wahrscheinlichkeit ist Vergaservereisung die Ursache des Leistungs-
abfalls. Zu welchem Zeitpunkt diese einsetzt, ist insbesondere bei einem
“constant-speed”-Propeller nicht sofort erkennbar, da sich ein Leistungsabfall
zuerst durch eine Veranderung im “manifold pressure” ankindigt. Die beim Unfall
vorherrschenden atmospharischen Bedingungen kdnnen zu einer Vergaser-
vereisung gefuhrt haben. Wenn diese ihre Wirkung zeigt, dauert es ab dem
Ergreifen von Gegenmassnahmen eine bestimmte Zeit bis der Normalzustand
wieder erreicht ist. Der erste Leistungsabfall und die beim Betatigen der
Vergaservorwarmung beobachtete Leistungserhohung deuten jedenfalls auf
dieses Phanomen hin. Dass die Leistung nicht den urspringlich gesetzten Wert
wiedererlangte, kdnnte eine Folge der nicht restlos erfolgten Beseitigung des
Eises, welches sich in einer friiheren Phase des Fluges oder am Boden gebildet
hat, sein.

URSACHE
Der Unfall ist zuriickzufiihren auf:

Eine Notlandung mit Ueberschlag als Folge eines Leistungsabfalls, dessen
Ursache wahrscheinlich in einer Vergaservereisung liegt.

Bern, 30. Juni 1999 Biro fur Flugunfalluntersuchungen



c. Impact lce

ks which bullds up on air inlakes,
filters, albérrabe alr valves etc is Known
as impact ice. H forms in snow, slest,
sub-zera clowd and rain if aither the rain
or tha airgraft is below zero "C. This
type of icing can affect fuel injection
systems as weil as cadburetlors. I
genaral, impact ica iz tha only harard
for turbocharged engines.

d. Testing has shown thal becauvse of
it greatér volatility and possioly highet
watér cantent, carb icing is mora likely
when MOGAS is used

. Reduced power setlings are mone
prone  fo  ieing because  enging
temperatures are lowes and the partially
closed butterlly can mese easily be
restrictad by the ica build-up.

Note: For the sare of simpiicify, it the
rest of this fealiat the term Cart loing
inctiudes Induction Ixing amd Cark Heal
inclites Aliernate Air

a. Carb icing s not restrictad to ¢ald
waather, and will accur an warm days if
the humidity is high, especially &l low
power seilings. Flight %esl:  hava
producad  serous  icing At descend
powar with the ambient (nol surace)
temparature owvar 28°C. avan  with
relative humidity as low as 30%. Al
cruise powes, icing occurred at 20°C
when the hoemidiy was 609% or mora,
{Cold, clear winter days are less of a
hazard than humid summar days
because warm  ar will hold  more
measture than cald air) In tha United
Kingdemn ane Eurcpe where  high
humidity is common, pials must oe
constantly on the alert far the pessibilty
of cark icng &nd 1ake corrective action
pafore an irrefrigvable siluation ansas,

It thare ig an engine fallure dus to cab
izing, the engine may nei re-starl and
evir if It does, the delay could be
critical.

b. Carb icing will ocour even n clear
gir and is therehore more dangerous
due 13 the lack of viewal waming. In
cipud Ihe riak of icing may be higher but
the pilot is less Bkaly to De laken
UNEwaEras,

¢. Specific  warnings of  induction
gystam  icing  &re  not  included in
slandard weather forecasts for aviation
and you must be prepared to deel with it
on e basiE of yow knowledge and
axperiance. When dewpaint informatian
Iz not available, assume high humidity
parlculardy whan;

— tha surlace and low lavel visibility s
poor, aspeclally in the early moming
and late evening, and particularly
whan near a largd area of water:

= fhe ground B wel (ewen with dew)
and tha wind is light;

— just below cloud base or between
-¢loud layers (hbghest liquid water
content is at cloud tops);

— in  precipitation, especially if

parsEstent;

— im clear air whara clowd or fag have
|ust disparzad;

= i1 cloud and g, Mpss baing walar
draphkets; hence the relative humidity
should be essumed 1o be 100%.

d. The chart below shows the wide
range of ambient conditions conducive
to the formation of carb wing. Particular
nota should be taken ol 1he much
greatar risk of serious icing with
descent power. Tha closer  the
tempesalure and dewpaln? readings, the
greater the humidity.

23| Barlous keing — any power

Mudaribs = eruige
Serloue Fﬂmﬂmmm

!Wﬂu-&mlpﬁm
I:' Light iging - crulse o descent
poer

Paragraphs 4 and 5 are Intendad as a

general guide ta assist you 1o avoid
g, but reference should be made 1o
the  relevanl sactions  of  Filots
Opergting Hendbook of Flight Manual
for sppcdle procadures relsied to the
particular airfframelangine compinabons.
These may vary for a difierent miodel
of the sama alrersft type.

a. With a fixed pitch propefas, a slight’

deop.bn rpm and sirspead ane the mos
liwely indication of the onest ol carb icing.
This loss of rpmcan be smooth and

gradual and the usual reactian = 1o open
lhe ftheoitle  slghtly 1o compansaie
(making matlors worse). Ag the king
bufids up, rowgh running, vibealian, loss
of airspeed and wimately stoppage of
the engne may follow The main
datection instrumen i 1he rpm gauge in
conjuncticn with the ASI,

b. With a constanl speed propeller,
and in 8 habicaplar, 1he loss of power
would hawe tw be large befora a
reduction in rpm eocurs. Onsat of icing
iz evan mara insidious, bul 1he elfecls
wil be a drop In manifold pressure
and reduction in airspeed in leve! flight.
Thus, in this case the main detechon
insirurment i3 the manileld pressurs

gauge,



. Ar axhaust gas lemperalure gauge
will show a noticeable decrease in
lemparature  before  any  sgnificant
decrease Im engine and  arcral
pariormanca.

d. Carb icing |5 ramoved by the pilot
selectng an alamative air sowce which
supphes hol alr, {hested in an exhaust
heat exchanger)®. This source by
passes the normal ntake filker,  Thus
ol air melts tha ice chstruction.

@ Enginos with tusl injection genaratly
have an alternate air intake located
withm the gngine cowling wia a valve
downsiream brom ihe normal air intake,
This alternate air is warmed somewhat
by engine heal, even though A does not
pass through a hoal exchangar

1. Use full heai whenever carb heal is
applied, partial not air should only be
uged if an intake lemperature gasgn is
fited and cnly then in accordance with
tha Flight Manual or Pilot's Operating
Hamdbook. Partial heating can induce
carh icing becawse A may mal impact
jge parficlos |which would olherwise
pass into the engine withaul causing
troubbe) out not prevent the resuhar
mexiure lrom freszing when il passes
thraugh the induction system; or it can
raise the air lemperature ino the critical
range.

g. Dther than on take-off, hot air
should be selected whenever g drog i
e ar mandoid pressure is experianced.
Whan icing conditions are suspected
or whan flying in condilions within the
high probaoility ranges  indicatsd in
the chart al paragreph 3dl Uniags
paprasgly permittad, (o necessary}, the
continuous use of hot air should be
avoided. It should be  selecled
intarmittently lor long enough o pre-
empl the loss of engine powar of
resiera the engine power 1o the original
evel

h. H a lass o! powar is due o icing,
and the use of hot ar disparsas il, re-
selection of cofd alr should produce an
increase in rpm oo manifold prassure
over tha aarlier reading. This is B usaful
check o see whethar ice |s forming. H
it s, keep an aye on the enging
inglrements as it may re-occur, Lack of
card icing will mean that thera will be no
ingreasa in rpm or manifald pressura
beyond those noled prior 10 the use ol
hiot air.

I, Asmember, salection of hof air when
ice s preseént may al first make the
gituation appear worse due to an
increase in rowgh running as the ice
melts and passes throwgh tha engine, IF
this happens the temptaflen to return
to cold air must be resisted so ihal
fhe hol air has time to clear tha ics,
This time may be in the region of
15 seconds, which will in the event feal
Fike a wary long time!

Pariedically chack the carb haating
cysten and condrols  for  proger

rondition  and  operation.  Fay
particular attention 1o he condition of
seals which may have deterrated
allowing tha hel & 10 become diuied
by cold air

b, Start Lp
Starl up with the carp neat conlrel in
the COLD position.

c. Tawping
Ganerally, the use of carb haal s
not  recommendad  while  faxyng
beceuse the alr s usually wrlikerad
whin In the HQT position.

*Dirsign Haguirements ypically demand 4 lemparature rise of 50°C @1 TH% pawer.

d. Ground Aun-Lip

Chicy that thare is a significant
power decrease when hot air is
sielpcled (ypically 75-100 rpm and
3-5" of manilold pressure) end that
power ts regained when cold alr is
re-selacted. If if is suspecied that
ing Is presenl, (he hol pogitlon
showld be selectad undil the ice has
cleared and full power is restoned,

e. immediately Pricr fo Take-Cf

Since iCiNg CBN DCCWT when taxying
with small throttle setlings, or whan
the engine is idling, selac! carh heat
O far 5 seconds and then OFF,
immediataly belore lake off 1o
remowe 2ny build-up. H the aircraft
is kapt wailing at the holding paint in
conditions af high humidity [t may be
nacassary 0 camy oul the rom-up
drill more than once o chear ice
which may have fermed, Take-off
should enly ba commenced when
you ate  sure  the enging s
devaloping full power,

. Take-Off

When at full power, you shousd
MakeG a qQuick check that the
full throftle mm  andior manifold
aressure arg as axpacted,
Carburettor heat must NOT be
used during  take-oll  wnless
specilicelly autherized in the Flight
Manual o Piols  Operating
Handt=ook,

a. Chimb

Be alarl for symptoms of carb icing,
eapacially when visible moistura s
prasen| o il condilons are i the
high crobability ranges of para 3d),

h. Crase

Manitar appropriata engine
instrumenis for a slow decling. Make
a carb heal check ai least evary

10 minules, (more frequently i
condiligns are conducive 10 icng)
Use full haal and note the warnng
af para 4 (g}, it may ke up ta 15
seconds 1o clear ihe ice and the
angine will confinuse ba run Foughly
as the ice melts and passes through
the engine. If the icing is so0 severs
fhal the engime has died, keep e
hot air gelected as any residual heat
i the rapidly cooling exhaust may
rastore pawer. H impact ice %
emcounared il is wial o salect carh
heat before the selactor valve is
frozen solid by an accumulaton of
iee around It Avoid clouds as much
as possible, nota that harcly any
plston engined aircrafl are cleansd
for ilght in leing condifions.

Descent and Approach

Az reduced power is much mora
conducive 1o carb cing, i s
advisable to select hot air before,
rather than alter, power i5 reduced
for the descent, or an adtorotation,
be, before the axhaust slarls to cool
(This alzo abows a check that the
carty heat is shill working.j Mamiae
FULL heal during long periods of
fligt with riduced power seiings.
At intervals of about 500 B increase
power to cruise sotting to warm 1he
engine and to provide sulllcient heat
to mall any e

Dowmwing

Ensurg thal e downwind check
includes the foliowing chack:

Mele the RFM/Maridold Fressure

Apply Full Cerk heat for about
15 seconds and note the seduced
indication.

Return Carb heat to Cold, The RPFM/
Maniioid Pressure shauld return 1o
the earber indication, 1 it is higher —
Izing was prasant.



