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Schlussberichts D-MANS

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 guiltigen Normalzeit (Local Time — LT) angegeben, die zum Zeitpunkt des
Unfalls der mitteleuropaischen Sommerzeit (MESZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT,
MESZ und koordinierter Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) lautet:

LT=MESZ=UTC + 2 h.

Zustandigkeit der SUST und Zweck der Untersuchung

Die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST) ist nach der Verordnung Uber die
Sicherheitsuntersuchung von Zwischenfallen im Verkehrswesen (VSZV; SR 742.161) nicht zur
Untersuchung von Zwischenfallen von Ultraleichtflugzeugen verpflichtet. Sie kann solche Zwi-
schenfalle jedoch gleichwohl untersuchen, wenn dies Erkenntnisse zur Verhitung weiterer
Zwischenfalle erwarten lasst. Der vorliegende Schlussbericht wurde zur Verbesserung der Er-
kennung von Gefahren auf Unfallstellen durch Einsatzkrafte erstellt und enthalt drei diesbe-
zugliche Sicherheitsempfehlungen (vgl. Kapitel 4.1) und einen Sicherheitshinweis (vgl. Kapi-
tel 0).

' 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. September 2023 (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 Verhitung von Unfallen und Stérungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der
Richtlinie 94/56/EG, in Kraft getreten fir die Schweiz am 1. Februar 2012 gemass einem Beschluss des gemisch-
ten Ausschusses der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Européaischen Union (EU) und gestitzt auf das
Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweiz und der EU Uber den Luftverkehr (Luftverkehrsabkommen)

Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersuchungen im Verkehrswesen vom 17. Dezember
2014, Stand am 1. September 2023 (VSZV, SR 742.161)
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Schlussberichts D-MANS
Zusammenfassung

Luftfahrzeugmuster Alisport Silent 2 Electro D-MANS
Halter Privat

Eigentiimer Privat

Pilot Schweizer Staatsangehoériger, Jahrgang 1959

Ausweise Luftfahrerschein fur Luftsportgeratefuhrer, ausgestellt durch den Deut-

Flugstunden

schen Ultraleichtflugverband e.V. (DULV)

Pilotenlizenz fur Segelflugzeuge (Sailplane Pilot Licence — SPL) nach
der Agentur der Europaischen Union fur Flugsicherheit (European
Union Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch das Deut-
sche Luftfahrt-Bundesamt (LBA)

insgesamt 656:15 h wahrend der letzten 90 Tage 44:42 h

auf dem Unfallmuster unbekannt wéhrend der letzten 90 Tage 42:05h

Ort La Mapas, Gemeinde Conthey (VS), 6 km nordnordwestlich des
Flugplatzes Sion (LSGS)

Koordinaten 587 985/ 123 700 (Swiss Grid 1903) Hohe 1630 m/M

Datum und Zeit 22. Juli 2021, 15:40 Uhr

Betriebsart Privat

Flugregeln Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)

Startort Flugplatz Thun (LSZW)

Zielort Flugplatz Thun (LSZW)

Flugphase Reiseflug

Unfallart Kontrollverlust

Personenschaden

Verletzungen Besatzungs- Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen

mitglieder der Insassen

Taodlich 1 0 1 0

Erheblich 0 0 0 0

Leicht 0 0 0 0

Keine 0 0 0 Nicht zutreffend

Gesamthaft 1 0 1 0

Schaden am Luftfahrzeug Zerstort

Drittschaden

Keiner
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1 Sachverhalt

1.1 Unfallhergang

Am 22. Juli 2021 um 10:52 Uhr startete der Pilot mit dem als D-MANS eingetrage-
nen einsitzigen Ultraleicht-Segelflugzeug im Flugzeugschlepp-Verfahren vom
Flugplatz Thun (LSZW). Nach einem langeren Segelflug befand er sich um
15:37 Uhr im Rhonetal nérdlich des Flugplatzes Sion auf einer Héhe von rund
1700 m/M und flog in geringem Abstand zum Hang in Richtung Westen.

Kurz darauf beobachtete ein Augenzeuge ein Ansteigen der Flugzeugnase, gefolgt
vom Einleiten einer Kurve. Nach einer Drehung von rund 90° sei das Segelflug-
zeug sodann in annahernd senkrechter Lage abgesturzt. Um 15:40 Uhr erfolgte
der Aufschlag in einem Steilhang auf 1630 m/M (vgl. Abbildung 1). Der Pilot wurde
dabei tédlich verletzt und das Segelflugzeug zerstort.

"“\'.:-. %‘:ﬂ R b
e Ko s

Abbildung 1: Luftaufnahme der Unfallstelle mit nordéstlicher Blickrichtung, aufgenommen
am Tag des Unfalls.

1.2 Meteorologische Angaben

Ein Hochdruckgebiet erstreckte sich von den Britischen Inseln bis zum Mittelmeer.
Mit schwachen nordwestlichen Héhenwinden gelangte warme und trockene Luft
zur Schweiz. Kurz vor dem Unfallzeitpunkt wurden am nahegelegenen Flugplatz
Sion (LSGS) folgende Wetterbedingungen registriert:

Wind 260 Grad, 11 Knoten

Sicht Uber 10 km

Wolken 1/8 — 2/8 auf 10 000 ft Gber Grund

Temperatur / Taupunkt 28°C/16°C

Luftdruck (QNH) 1017 hPa (Druck reduziert auf Meereshdhe, berech-

net mit den Werten der Standardatmosphare)

Gemass den meteorologischen Daten und Flugaufzeichnungen anderer Segelflug-
zeuge waren die Thermikverhaltnisse schwach bis massig.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 4 von 14
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1.3

1.4

1.5

Angaben zum Luftfahrzeug

Luftfahrzeugmuster Silent 2 Electro

Hersteller Alisport SRL, Cremella, Italien

Charakteristik Eigenstartfahiges, einsitziges Ultraleicht-Segelflug-
zeug in Verbundwerkstoffbauweise

Bauvorschrift LTF-UL (Lufttichtigkeitsforderungen fur aerodyna-
misch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge)

Baujahr 2017

Hochstzuldssige Masse 300 kg ?
Masse und Schwerpunkt-  Masse und Schwerpunktlage befanden sich zum Un-

lage fallzeitpunkt innerhalb des zulassigen Bereiches.

Triebwerk Ein Elektromotor von 22 kW Leistung

Antriebsbatterie Zwei Lithium-Polymer (LiPo)-Akkus von je 2.1 kWh
Kapazitat und je 58 V Spannung, in Serienschal-
tung

Relevante Ausristung Automatischer 406 MHz Notsender (Emergency Lo-

cator Transmitter — ELT)3, Sauerstoffanlage

Die im Nachgang zum Unfall durchgefhrten Untersuchungen am Wrack ergaben
keine Hinweise auf vorbestehende technische Mangel, die den Unfall hatten be-
einflussen oder verursachen kdénnen.

Angaben zum Piloten

Der Pilot verfligte Uber ein glltiges medizinisches Tauglichkeitszeugnis der
Klasse 2, das am 4. November 2020 ausgestellt worden war. Die Obduktion des
Piloten ergab keine auffalligen Befunde bis auf den Umstand, dass er seit langerer
Zeit unter dem Einfluss von Medikamenten gestanden hatte, denen Auswirkungen
auf die Fahrtuchtigkeit und das Bedienen von Maschinen zugeschrieben wird.

Gefahren auf der Unfallstelle

Ein beschadigtes Hochvoltsystem eines Elektroantriebs kann eine lebensbedroh-
liche Stromschlaggefahr darstellen.* Antriebsbatterien beinhalten zudem im Falle
einer Beschadigung die Gefahr eines explosiven Brandausbruches. Ein solcher
Brand setzt zudem hochgiftige Rauchgase frei und kann Sauerstoffflaschen zur
Explosion bringen. Des Weiteren muss mit einer lebensbedrohlichen Gefahrdung
durch den Raketentreibsatz eines allfallig vorhandenen Gesamtrettungssystems
(Ballistic Parachute System — BPS) gerechnet werden.®

Im vorliegenden Fall war die Existenz oder Nichtexistenz der genannten Gefahren
fur die eintreffenden Einsatzkrafte kaum oder Uberhaupt nicht zu erkennen (vgl.
Abbildung 2). Informationen zur Flugzeugausristung und dazu passenden Selbst-

Der Wert von 300 kg gilt fir Flugzeuge ohne Gesamtrettungssystem (Ballistic Parachute System — BPS) wie

die D-MANS. Fir Flugzeuge mit BPS betragt die hdchstzuldssige Masse 313.5 kg.

Ein 406 MHz ELT Ubermittelt nach Auslésung einen flugzeugspezifischen Code, der in einer internationalen

Datenbank hinterlegt ist (vgl. dazu auch Kapitel 1.6.5).

4 vgl. Artikel «<Hochspannung bei Elektroflugzeugen» in der Schweizerischen Feuerwehr-Zeitung, verfasst vom
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt; zuletzt besucht am 9. Oktober 2023.

5 vgl. Schlussbericht Nr. 2148 der SUST «liber die méglichen Gefahrdungen von Rettungs- und Untersuchungs-
organen durch ballistische Fallschirmrettungssysteme (Ballistic Parachute Systems — BPS) in Flugzeugen»
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schutzmassnahmen waren auf der Unfallstelle nicht zeitnah verflgbar (vgl. Kapi-
tel 1.6). Dies hatte entweder zur Gbermassigen Gefahrdung der Einsatzkrafte oder
zur Verzdgerung von lebensrettenden Sofortmassnahmen fihren kénnen, falls sol-
che erforderlich gewesen waren.
s A

Abbildung 2: Wrack der D-MANS, wie es sich den auf der Unfallstelle eintreffenden Ein-
satzkraften prasentierte. Es ist nicht erkennbar, dass eine Stromschlaggefahr bestand und
kein Gesamtrettungssystem verbaut war (Foto der Kantonspolizei Wallis).

1.6 Informationsquellen zu Gefahren auf Unfallstellen
1.6.1 Rettungskarten

Fir die Arbeit der Einsatzkrafte auf Unfallstellen sind Rettungskarten am besten
geeignet. Bei Strassenfahrzeugen finden diese eine grosse Verbreitung.

Im vorliegenden Fall existierte zwar eine solche Rettungskarte, aber nur als Abbil-
dung im Flughandbuch der Silent 2 Electro (vgl. Abbildung 3). Sie stand den Ein-
satzkraften deshalb nicht zeitgerecht zur Verfligung und enthielt dariiber hinaus
auch keine Angaben zum Vorhandensein oder Nichtvorhandensein eines Gesamt-
rettungssystems.
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RESCUE CHART

<8

|
| |

CAUTION: | . N

MAKE NO ATTEMPT TO J /

DISCONNECT BATTERY PACK FROM

THE GLIDER'S ELECTRICAL SYSTEM

BY CUTTING THE BATTERY CABLES /

WARNING: ROTATING PROPELLER

MAY CAUSE SERIOUS INJURY POWER SWICTH KEY LOCATION

1. TURN OFF POWER SWITCH KEY

2. REMOVE TAPE FROM BATTERY COVER

3. REMOVE THE BATTERY COVER

4. REMOVE THE CONNECTION ARC BETWEEN BATTERIES

Abbildung 3: Darstellung der Rettungskarte im Flughandbuch der Silent 2 Electro.

1.6.2 Beschriftungen und Markierungen

Beschriftungen und Markierungen an Luftfahrzeugen stellen eine einfache Me-
thode zur schnellen Information von Einsatzkraften dar. Das Nichtvorhandensein
von Beschriftungen und Markierungen lasst jedoch nicht zwingend Riickschliisse
auf das Nichtvorhandensein einer Gefahrenquelle wie etwa eines Gesamtrettungs-
systems zu. Vorhandene Beschriftungen und Markierungen kdnnen unfallbedingt
auch nicht mehr erkennbar sein.

Im vorliegenden Fall waren auf der Aussenseite des Flugzeuges keine Beschrif-
tungen oder Markierungen angebracht.

1.6.3 Nationale Luftfahrzeugregister

Nationale Luftfahrzeugregister kbnnen Angaben enthalten, die flir Such- und Ret-
tungsdienste von Bedeutung sind. So enthalt etwa das schweizerische Luftfahr-
zeugregister Angaben zu einem allfallig vorhandenen automatischen Notsender
(Emergency Locator Transmitter — ELT) oder Gesamtrettungssystem (Ballistic Pa-
rachute System — BPS). Es bietet zudem die Mdglichkeit zum Hinterlegen einer
Rettungskarte und ist 6ffentlich zuganglich. ®

Im vorliegenden Fall war das deutsche Register mit dem Eintrag zur D-MANS nicht
offentlich zuganglich, und das schweizerische Register enthielt keine Rettungskar-
ten fur baugleiche Flugzeuge.

1.6.4 ATC-Flugplane

Beim Aufgeben von ATC-Flugplanen sind einige fir die Suche und Rettung (Se-
arch and Rescue — SAR) relevante Angaben zwingend zu hinterlegen, darunter
etwa Angaben zur Anzahl der Insassen, zur Farbgebung des Luftfahrzeuges oder

6 Das Luftfahrzeugregister der Schweiz ist zugénglich Uber https://app02.bazl.admin.ch/web/bazl/de/#/Ifr.
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zur Notfallausriistung.” Fakultativ kénnen beliebige weitere Angaben hinterlegt
werden.

Im vorliegenden Fall hatte der Pilot keinen ATC-Flugplan aufgegeben, was auch
nicht vorgeschrieben war und der tblichen Handhabung fir Segelfliige entsprach.

1.6.5 Notsender

Die 406 MHz ELT?8 von Luftfahrzeugen tUbermitteln einen Code, der Angaben zum
Eintragungszeichen und, sofern daflir ausgeristet, zur geografischen Position ei-
nes verunfallten Luftfahrzeuges enthalt. Zum Vorhandensein eines Gesamtret-
tungssystems oder anderer Gefahrenquellen enthalt dieser jedoch, obwohl tech-
nisch moglich, keine Angaben.®

Im vorliegenden Fall lag bereits zwei Minuten nach dem Aufprall eine Notfallmel-
dung vor, die Angaben zum Eintragungszeichen und zur Position der D-MANS
enthielt.

1.7 Vergleichbarer Zwischenfall

Die Untersuchung eines Unfalls des baugleichen Flugzeuges G-CIYA im Vereinig-
ten Konigreich veranlasste die Untersuchungsbehorde AAIB'® dazu, mehrere Si-
cherheitsempfehlungen auszusprechen, um Einsatzkrafte auf Unfallstellen auf das
Vorhandensein oder Nichtvorhandensein sowie die Gefahren von Gesamtret-
tungssystemen hinzuweisen."

Eine dieser Empfehlungen betrifft den Aufbau eines Informationssystems, das die
relevanten Angaben zu Gesamtrettungssystemen aller im Staatsgebiet verkehren-
der Luftfahrzeuge enthalt. Diese Informationen werden zuhanden der Rettungs-
dienste und Unfalluntersucher zur Verfigung gestellt.

Darunter befindet sich eine Empfehlung zur Schaffung eines Informationssystems,
mit dem Ersthelfer und Unfalluntersucher feststellen kénnen, ob ein in Grossbri-
tannien betriebenes Luftfahrzeug mit einem Gesamtrettungssystemen ausgeristet
ist («introduce an information system, for aircraft operating in the UK that allows
first responders and accident investigators to identify if an aircraft is equipped with
a Ballistic Parachute Recovery Systemy).

7

Im September 2023 publizierte die EU eine Anderung der Durchfilhrungsverordung (EU) Nr. 923/2012, die fol-
gende Erganzung beinhaltet: «SERA.4005 Flugplaninhalt a) Ein Flugplan muss alle Informationen enthalten,
die die zustéandige Behérde in Bezug auf Folgendes fiir relevant halt: [...] 14. Notfall- und Uberlebensausris-
tung, einschliesslich eines ballistischen Fallschirm-Rettungssystems [...]».

ELT: Emergency Locator Transmitter. Die 406 MHz ELT sind Teil von Cosmicheskaya Sistyema Poiska Avariy-
nich Sudov-Search And Rescue Satellite Aided Tracking (COSPAS-SARSAT), einem internationalen und sa-
tellitengestutzten Such- und Rettungssystem zur Erfassung und Lokalisierung von Notsendern (vgl. cospas-
sarsat.int).

Auf Anregung des BAZL gelangten im Friihling 2023 mehrerer Staaten betreffend ELT-Codierung an COSPAS-
SARSAT; im report to the COSPAS-SARSAT-Council JC-37 vom Juni 2023 ist festgehalten: «Informationen
tber ein installiertes BPS sollten bei der Codierung des ELT eingefiigt und [...] tGibermittelt werden. So kbénnen
die wichtigen Informationen [...] an den RCC [Rescue Coordination Center, zu Deutsch Koordinationszentrum]
tibermittelt werden.» COSPAS-SARSAT hielt zudem fest: «Das Gremium stellte allgemeines Einvernehmen
dartiber fest, dass die Bedenken hinsichtlich der Sicherheit der Rettungskréfte zwar durchaus nachvollziehbar
sind, dass jedoch Zwischenfélle in der Luftfahrt naturgeméss mehrere Gefahrenquellen fiir die Retter bergen
kdénnen und dass BPS-bezogene Informationen stattdessen in nationalen und internationalen Registern gespei-
chert werden sollten [...].»

10 AAIB: Air Accidents Investigation Branch

1"

Vgl. AAIB Bulletin 7/2016 zum Unfall der Silent 2 Electro, G-CIYA, vom 19. Oktober 2015
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2.2

2.3

2.4

Analyse

Technische Aspekte

Es liegen keine Hinweise auf vorbestehende oder wahrend des Fluges aufgetre-
tene technische Mangel vor, die den Unfall hatten beeinflussen oder verursachen
konnen.

Der durch den Aufprall ausgeldste ELT des Flugzeuges Ubermittelte dank einer
Verbindung zu einem GPS'?-Empfanger verzugslos die Koordinaten des Unfallorts
und ermdglichte damit ein schnelles Eintreffen der Einsatzkrafte.'® Das ELT-Signal
enthielt jedoch keine Angaben zum Vorhandensein oder Nichtvorhandensein ei-
nes Gesamtrettungssystems oder zu anderen fur die Einsatzkrafte relevanten Ge-
fahrenquellen. Obwohl dies technisch mdglich ist und die erforderlichen Angaben
genauso verzugslos bereitstellen wirde, wird von dieser Moglichkeit bislang kein
Gebrauch gemacht. Die SUST spricht deshalb eine Sicherheitsempfehlung aus
(vgl. Kapitel 4.1.1.4).

Betriebliche Aspekte

Der Verlauf des Fluges in Nahe zum Hang und die Beobachtungen des Augen-
zeugen legen nahe, dass der Unfall auf einen Kontrollverlust infolge Unterschrei-
tens der Mindestgeschwindigkeit im Kurvenflug zurtickzufiihren ist («Abkippen»).
Im Anschluss liess der geringe Abstand zum Gelande ein Wiederherstellen der
Normalfluglage nicht mehr zu.

Medizinische Aspekte

Der Pilot stand unter dem Einfluss von Medikamenten, die seine Reaktions- und
Handlungsfahigkeit zu beeintrachtigen vermochten. Inwiefern dieser Umstand zum
Unfallhergang beitrug, wurde im Sinne des Untersuchungszwecks (vgl. Praambel
auf Seite 2) nicht weiter abgeklart.

Aspekte der Arbeitssicherheit auf Unfallstellen

Fir eine sichere Arbeit von Einsatzkraften ist es essenziell, einen ungehinderten
Zugang zu Informationen hinsichtlich Gefahrdungen bereitzustellen, wie sie von
Hochvoltsystemen von Elektroantrieben oder Raketentreibsatzen von Gesamtret-
tungssystemen ausgehen. Dabei geht es nicht nur um die Kenntnis des Vorhan-
denseins solcher Gefahrdungen zum Zweck des Selbstschutzes, sondern auch
um die Kenntnis eines Nichtvorhandenseins, damit Rettungsarbeiten nicht unnétig
verzogert werden.

Die bisher eingeschlagenen Wege zur Bereitstellung solcher Informationen vermo-
gen aus verschiedenen Griinden nicht restlos zu Gberzeugen, wie in Kapitel 1.6
dargelegt. Es ist offenkundig, dass eine fir Einsatzkrafte nitzliche Lésung in der
Schaffung einer Datenbank bestinde, welche flur jedes Luftfahrzeug die fur Ret-
tungs- und Bergungsarbeiten bendtigten Angaben einfach zuganglich und zeitnah
bereitstellt.

Als Idealldésung béte sich eine internationale Datenbank an, die samtliche erdenk-
liche Luftfahrzeuge umfasst, unabhangig von deren Eintragungsstaat oder deren
Zulassungsbasis. Aus diesem Grund spricht die SUST eine an die internationale

2 GPS: Global Positioning System, Globales Positionsbestimmungssystem

13 Bei einem weiteren, von der SUST untersuchten Flugunfall (18.07.2021, D-EMPE, Gloggentiirmli, Gemeinde
Hospental (UR)) fehlte diese GPS-Verbindung, weshalb es zu erheblichen Verzégerungen bei der Suche nach
dem verunfallten Luftfahrzeug kam. Die SUST wird deshalb im Schlussbericht zu diesem Fall einen entspre-
chenden Sicherheitshinweis aussprechen.
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Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization — ICAQ) gerich-
tete Sicherheitsempfehlung aus (vgl. Kapitel 4.1.1.2).

Aufgrund der heutigen Rahmenbedingungen, wie beispielsweise die ausschliess-
lich national geflihrten und beaufsichtigten Luftfahrzeugregister, ist eine solche,
umfassende und internationale Datenbank aber in naher Zukunft kaum realisier-
bar. Es erscheint in einer ersten Phase deshalb sinnvoll, zusatzlich auf nationaler
Ebene eine derartige, umfassende und einfach zugangliche Datenbank zu erstel-
len. Die SUST spricht zu diesem Zweck eine weitere Sicherheitsempfehlung aus
(vgl. Kapitel 4.1.1.3).

Zudem wurde im September 2023 auf supranationaler Ebene festgelegt, dass
ATC-Flugplane zwingend eine Angabe zum Vorhandensein eines Gesamtret-
tungssystems beinhalten missen (vgl. Kapitel 1.6.4). Damit stehen fur Einsatz-
krafte relevante Informationen zeitnah zur Verfiigung, um bei einem Unfall eines
Luftfahrzeuges die Rettungs- und Bergungsarbeiten nicht unnétig zu verzoégern.

Es ist zudem sinnvoll, beim Aufgeben eines ATC-Flugplans im Feld Nr. 18 «Sons-
tige Angaben» (item 18 «Other information») detaillierte Daten zu einem Gesam-
trettungssystem oder zu anderen von einem Luftfahrzeug ausgehenden Gefahren
zu hinterlegen. Diese Informationen werden beim Uberflug von Landesgrenzen an
die entsprechenden Flugsicherungsstellen in den anderen Staaten Ubermittelt,
weshalb auch Rettungskrafte und Untersuchungsbehérden vor Ort einfacher zu
den notwendigen Angaben gelangen. Die SUST spricht aus diesem Grund einen
entsprechenden Sicherheitshinweis aus (vgl. Kapitel 4.2.1).
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3.1
3.11

3.1.5

3.2

Schlussfolgerungen
Befunde
Technische Aspekte

e Es liegen keine Hinweise auf vorbestehende technische Mangel vor, die den
Unfall hatten beeinflussen oder verursachen konnen.

¢ Masse und Schwerpunktlage des Flugzeuges befanden sich innerhalb des zu-
lassigen Bereiches.

e Der automatische Notsender (Emergency Locator Transmitter — ELT) loste
beim Aufprall aus und tbermittelte Angaben zum Eintragungszeichen und zur
Position des Luftfahrzeuges.

Besatzung

¢ Der Pilot besass die fur den Flug notwendigen Ausweise.

Flugverlauf

¢ Das eigenstartfahige, elektrisch angetriebene Ultraleicht-Segelflugzeug startete
vom Flugplatz Thun (LSZW) im Flugzeugschlepp-Verfahren.

¢ Nach einer Flugzeit von rund finf Stunden befand sich das Flugzeug nordlich
des Flugplatzes Sion und flog in geringem Abstand zum Hang nach Westen.

o Das Flugzeug erlitt einen Kontrollverlust und stlrzte aus geringer Hohe in einen
Steilhang. Der Pilot wurde dabei todlich verletzt.

Rahmenbedingungen

o Das Wetter war sonnig, die Thermikverhaltnisse waren schwach bis massig.

Rettung und Bergung

o Den Einsatzkraften auf der Unfallstelle fehlte es an Informationen zu den vom
Wrack ausgehenden Gefahren, was Rettungsarbeiten hatte gefahrden oder
verzégern kdnnen.

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 ein Ultraleicht-Segelflugzeug einen Kontrollverlust erlitt und mit
dem Gelande kollidierte, ist auf das Unterschreiten der Mindestgeschwindigkeit im
Kurvenflug und in Gelandenahe zurtickzufihren.
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41.1.2

4113

4114

Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem Unfall ge-
troffene Massnahmen

Sicherheitsempfehlungen

Nach internationalen™ und nationalen'® Rechtsgrundlagen richten sich alle Si-
cherheitsempfehlungen an die Aufsichtsbehdrde des zustandigen Staates. In
der Schweiz ist dies das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) oder die supranati-
onale Agentur der Europaischen Union fir Flugsicherheit (European Union Avi-
ation Safety Agency — EASA). Die zustandige Aufsichtsbehdrde hat dartiber zu
entscheiden, inwiefern diese Empfehlungen umzusetzen sind. Gleichwohl sind
jede Stelle, jeder Betrieb und jede Einzelperson eingeladen, im Sinne der aus-
gesprochenen Sicherheitsempfehlungen eine Verbesserung der Flugsicherheit
anzustreben.

Die SUST verdffentlicht die Antworten des zustandigen Bundesamtes oder von
auslandischen Aufsichtsbehérden unter www.sust.admin.ch und ermdoglicht so
einen Uberblick Uber den aktuellen Stand der Umsetzung der entsprechenden
Sicherheitsempfehlung.

Informationen fir Einsatzkraften auf Unfallstellen
Sicherheitsdefizit

Einsatzkrafte sind auf Unfallstellen vermehrt diversen Gefahrdungen ausgesetzt,
so etwa durch Raketentreibsatze von Gesamtrettungssystemen oder Hochvoltsys-
teme von Elektroantrieben. Ein Unfall eines Ultraleicht-Segelflugzeuges mit
Elektroantrieb am 22. Juli 2021 zeigte, dass Informationen zur Existenz oder Nicht-
existenz solcher Gefahrdungen nur unvollstandig und nicht zeitgerecht zur Verfl-
gung gestellt werden kénnen. Dies ware aber nétig, um Einsatzkrafte nicht zu ge-
fahrden und lebensrettende Sofortmassnahmen nicht zu verzégern.

Sicherheitsempfehlung Nr. 596

Die internationale Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organiza-
tion — ICAO) sollte in Zusammenarbeit mit ihren Mitgliedstaaten eine Datenbank
fur Einsatzkrafte bereitstellen, damit sich diese verzugsfrei Gber die von samtlichen
verunfallten Luftfahrzeugen ausgehenden Gefahrdungen ins Bild setzen kénnen.

Sicherheitsempfehlung Nr. 597

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) sollte bis zur Umsetzung der Sicherheits-
empfehlung Nr. 596 eine Datenbank fiir Einsatzkrafte bereitstellen, damit sich
diese verzugsfrei Uber die von samtlichen in der Schweiz verunfallten Luftfahrzeu-
gen ausgehenden Gefahrdungen ins Bild setzen kénnen, unabhangig von deren
Eintragungsstaat.

Sicherheitsempfehlung Nr. 598

Der Rat des internationalen COSPAS-SARSAT-Abkommens (Council of the Inter-
national COSPAS-SARSAT Programme Agreement) sollte in Zusammenarbeit mit

4 Anhang 13 der internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization — ICAQ) sowie
Artikel 17 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Oktober
2010 uber die Untersuchung und Verhitung von Unfallen und Stérungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung
der Richtlinie 94/56/EG.

5 Artikel 48 der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenféllen im Verkehrswesen (VSZV)
vom 17. Dezember 2014, Stand am 1. September 2023 (VSZV, SR 742.161)
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4.2

4.2.1
4211

4.2.1.2

den dem Abkommen angehdrigen Staaten Anstrengungen unternehmen, dass In-
formationen unter anderem zum Vorhandensein oder Nichtvorhandensein von Ge-
samtrettungssystemen (Ballistic Parachute System — BPS) in die Codierung der
406 MHz Notsender (Emergency Locator Transmitter — ELT) von Luftfahrzeugen
eingefiigt werden.

Sicherheitshinweise

Die SUST kann allgemeine sachdienliche Informationen in Form von Sicher-
heitshinweisen verdffentlichen'®, wenn eine Sicherheitsempfehlung nach der
Verordnung (EU) Nr. 996/2010 nicht angezeigt erscheint, formell nicht méglich
ist oder wenn durch die freiere Form eines Sicherheitshinweises eine grossere
Wirkung absehbar ist.

Informationen fir Einsatzkraften auf Unfallstellen
Sicherheitsdefizit

Einsatzkrafte sind auf Unfallstellen vermehrt diversen Gefahrdungen ausgesetzt,
so etwa durch Raketentreibsatze von Gesamtrettungssystemen oder Hochvoltsys-
teme von Elektroantrieben. Ein Unfall eines Ultraleicht-Segelflugzeuges mit
Elektroantrieb am 22. Juli 2021 zeigte, dass Informationen zur Existenz oder Nicht-
existenz solcher Gefahrdungen nur unvollstandig und nicht zeitgerecht zur Verfl-
gung gestellt werden kénnen. Dies ware aber nétig, um Einsatzkrafte nicht zu ge-
fahrden und lebensrettende Sofortmassnahmen nicht zu verzégern.

Sicherheitshinweis Nr. 57

Thema: Angaben in ATC-Flugplanen zugunsten Suche und Rettung (Se-
arch and Rescue — SAR)

Zielgruppe:  Alle Betreiber von Luftfahrzeugen

ATC-Flugplane enthalten fir die Suche und Rettung (Search and Rescue — SAR)
relevante Angaben, darunter etwa Angaben zur Anzahl der Insassen, zur Farbge-
bung des Luftfahrzeuges oder zur Notfallausristung. Fakultativ kbnnen beliebige
weitere Angaben hinterlegt werden.

Mit einem ATC-Flugplan stehen nach einem Unfall eines Luftfahrzeuges verschie-
dene fur die Suche und Rettung bedeutsame Angaben zeithah und einfach zu-
ganglich zur Verfugung. Entsprechend kdnnen Einsatzkrafte Uber mogliche Ge-
fahrdungen informiert werden und lebensrettende Sofortmassnahmen werden
nicht unnétig verzogert.

Es ist deshalb augenscheinlich, dass die Aufgabe eines ATC-Flugplanes grund-
satzlich einen Sicherheitsgewinn darstellt und sinnvollerweise bei jedem Flug vor-
genommen wird, unabhangig vom Luftfahrzeugtyp oder vom geplanten Flugvorha-
ben. Beispielsweise kann bei Fligen mit Segelflugzeugen, bei denen keine kon-
krete Flugroute geplant ist, ein Zielpunkt in der beabsichtigten Flugrichtung im Feld
«Route» des ATC-Flugplans eingetragen werden.

Um den Einsatzkraften im Ernstfall mdglichst detaillierte Angaben bereitstellen zu
kdnnen, ist es notwendig und sinnvoll, im ATC-Flugplan im Feld Nr. 18 «Sonstige
Angabeny (item 18 «Other information») entsprechende Informationen zu einem
Gesamtrettungssystem oder zu anderen Gefahrenquellen wie einem elektrischen

6 Artikel 56 der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenféllen im Verkehrswesen (VSZV)
vom 17. Dezember 2014, Stand am 1. September 2023 (VSZV, SR 742.161)
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Antriebssystem zu hinterlegen. Diese Informationen sollen dabei spezifische An-
gaben umfassen, wie beispielsweise den Hersteller und den Typ des Gesamtret-
tungssystems (Beispiel: «<RMK/ BPS installed, type Galaxy GRS6-600»).

4.3 Seit dem Unfall getroffene Massnahmen

In Bezug auf die von den 406 MHz ELT von Luftfahrzeugen Ubermitteln Daten (vgl.
Kapitel 1.6.5) nahm das BAZL wie folgt Stellung:

«Unmittelbar nach dem Unfall der D-MANS wurde bei der COSPAS-SARSAT
durch das BAZL ein Antrag eingebracht, welcher zuhanden des Joint Comitee das
Erfassen von Gesamtrettungs-Systemen in den Rotating Fields der SGB (Second
Generation Beacon) ELT Protokollen vorschlégt. Die Opposition eines der vier
Griindungsmitglieder von COSPAS-SARSAT verhinderte eine Umsetzung des An-
trags. Im finalen Report wurde aber festgehalten, dass die internationale Notsen-
der-Datenbank IBRD mit dem Feld «BRS» "7 ergénzt wird.»

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, 28. Mai 2024 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle

17 Ballistic Recovery System (BRS) ist gleichbedeutend mit Ballistic Parachute System (BPS) und wird im deutschen
Sprachgebrauch mit Gesamtrettungssystem umschrieben.
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