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SCHLUSSBERICHT

DIESER BERICHT WURDE AUSSCHLIESSLICH ZUM ZWECKE DER UNFALLVERHÜTUNG ERSTELLT. DIE RECHTLICHE WÜRDIGUNG
DER UMSTÄNDE UND URSACHEN VON FLUGUNFÄLLEN IST NICHT SACHE DER FLUGUNFALLUNTERSUCHUNG

(ART. 24 DES LUFTFAHRTGESETZES)

____________________________________________________________________________________

LUFTFAHRZEUG Cessna CE 182Q HB-CJK

HALTER Privat

EIGENTÜMER Privat

____________________________________________________________________________________

PILOT  (PIC) Schweizerbürger, Jahrgang 1958

AUSWEIS für Berufspiloten (beschränkt)

FLUGSTUNDEN insgesamt 186:57 während der letzten 90 Tage 5:16
mit dem Unfallmuster   30:07 während 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

Tödlich verletzt --- --- ---
Erheblich verletzt --- --- ---
Leicht oder nicht verletzt  1 ---

SCHADEN AM LUFTFAHRZEUG Schwer beschädigt

SACHSCHADEN DRITTER Geringer Flurschaden
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FLUGVERLAUF

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

Der Start auf Piste 12 in Richtung Pfäffikersee verlief normal. Das Flugzeug
gewann sofort die übliche Höhe und es waren keine Anzeichen von
Unregelmässigkeiten zu erkennen. Ueber dem Pfäffikersee 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 Vergaservorwärmung voll, worauf sich
die Situation kurzzeitig verbesserte. Die Drehzahl stieg wieder auf etwa 2300
U/min. In diesem Moment dachte er an eine Rückkehr auf den Startplatz. Am
Ostende des Sees sackte jedoch die Leistung erneut ab und zwar derart, dass er
keine Möglichkeit 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 Haupträdern. Als
auch das Bugrad aufsetzte, sank dieses sofort im nur oberflächlich gefrorenen
Gelände ein, worauf sich das Flugzeug um ca. 1410 Uhr, rund 3 Minuten nach
dem Start überschlug.

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

BEFUNDE

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

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

- Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen.
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- Eine visuelle Ueberprüfung des Flugzeuges nach der Bergung ergab keine
Hinweise auf vorbestandene technische Mängel. Die auf der Unfallstelle
festgestellten Vereisungen an der Zelle hatten weder einen Einfluss auf die
Betätigung der Ruder noch auf die aerodynamischen Eigenschaften des
Flugzeuges. Die Untersuchung des Vergasers vom Typ Precision MA-4-5 hat
keine Mängel aufgezeigt, die auf eine Beeinträchtigung der Funktion hindeuten
würden. Es wurde festgestellt, dass die Düsen sauber und in Ordnung waren,
die Beschleunigerpumpe einwandfrei funktionierte und sich das Niveau im
Schwimmergefäss leicht unter der Norm befand.

- Das ausgewählte Gelände war zur Notlandung geeignet. Das Riedland,
angrenzend an den Pfäffikersee war infolge der seit einigen Tagen
andauernden, tiefen Temperaturen oberflächlich gefroren, jedoch nicht
tragfähig genug für die Landung.

- Die Schweiz befand sich an der Südwestflanke eines Hochs über Dänemark
mit kräftiger Bisenströmung und mässiger Turbulenz. Den unteren Luft-
schichten wurde noch mässig feuchte Luft zugeführt, die zu lokalen leichten
Schneefällen führten. Gemäss den Angaben der Schweizerischen
Meteorologischen Anstalt (SMA) herrschte im Unfallraum eine Bewölkung von
1-2/8 mit Basis auf 3500 -  4000 ft. Die Werte für 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 während 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 für 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 annähernd den gleichen Temperatur/
Feuchtigkeitsbedingungen wie am Unfalltag, ein Probelauf durchgeführt. Der
Motor liess sich problemlos starten, die Aufwärmphase 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.
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BEURTEILUNG

Der Pilot verhielt sich zweckmässig, indem er nach dem Auftreten des Leistungs-
abfalls nicht mehr zum Startplatz zurückkehrte und, angesichts eines für eine
Notlandung  günstigen Geländes, sofort handelte. Der Anflug zur Notlandung mit
der verbleibenden Motorleistung konnte in fast idealer Weise durchgeführt werden.
Dass die leicht mit Schnee bedeckte Oberfläche des Riedlandes im Landebereich
nicht genügend tragfähig war, konnte aus dem Flugzeug nicht beurteilt werden.
Nach dem Aufsetzen im angestellten Zustand haben die leicht in die Oberfläche
eingedrungenen Haupträder 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 Veränderung im “manifold pressure” ankündigt. Die beim Unfall
vorherrschenden atmosphärischen Bedingungen können zu einer Vergaser-
vereisung geführt 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 Betätigen der
Vergaservorwärmung beobachtete Leistungserhöhung deuten jedenfalls auf
dieses Phänomen hin. Dass die Leistung nicht den ursprünglich gesetzten Wert
wiedererlangte, könnte eine Folge der nicht restlos erfolgten Beseitigung des
Eises, welches sich in einer früheren Phase des Fluges oder am Boden gebildet
hat, sein.

URSACHE

Der Unfall ist zurückzuführen auf:

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

Bern, 30. Juni 1999 Büro für Flugunfalluntersuchungen






