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SCHWEIZ

F/A-18-Absturz am Lopper:

Pilotenfehler

Am 23. Oktober 2013 stiirzte ein Kampfflugzeug des Typs F/A-18 bei Alpnach OW ab. Beide
Besatzungsmitglieder, der Pilot und ein Fliegerarzt des Fliegerarztlichen Instituts Dibendorf,
kamen dabei ums Leben. Hier der Untersuchungsbericht.

DIE ERGEBNISSE DER FLUGUNFALLUNTERSUCHUNG DURCH DIE MILITARJUSTIZ (IM WORTLAUT, GEKURZT)

Der Kommandant der Fliegerstaffel 11 er-
teilte dem Untersuchungsrichter der Mili-
tarjustiz am 23. Oktober 2013 den Auftrag,
eine vorlaufige Beweisaufnahme durchzu-
fiihren.

Ziel dieser Untersuchung war zu klé-
ren, was zum Absturz der F/A-18 fiihrte
und ob allenfalls strafbare Handlungen vor-
liegen. Der Untersuchungsrichter hat die
Ergebnisse seiner Untersuchung in einem
Schlussbericht vorgelegt.

Die Arbeit der Militarjustiz

Fiir die Untersuchung von Flugunfal-
len im militdrischen Luftverkehr ist die Mi-
litarjustiz zustandig.

Dafiir steht ihr ein Team von speziali-
sierten Untersuchungsrichtern, Auditoren
und Gerichtsschreibern zur Verfligung.
Dieses kann auf ein grosses Netzwerk von

Rot die Ungliicksmaschine bis zum Aufprall am Lopper. Blau der andere F/A-18.

zivilen und militarischen Fachexperten aus
allen Bereichen der Luftfahrt und aus der
Gerichtsmedizin zurtickgreifen.

Die Militarjustiz untersucht nicht nur
die strafrechtlichen Aspekte eines Flugun-
falls, sondern auch Fragen der Flugsicher-
heit (Flight Safety). Falls erforderlich, ent-
halt der Schlussbericht des Untersuchungs-
richters auch Sicherheitsempfehlungen an
die Luftwaffe.

Der zweite Pilot

Der Schlussbericht des militdrischen
Untersuchungsrichters basiert im vorlie-
genden Fall zum einen auf den Aussagen
des Piloten des zweiten Flugzeugs der
Patrouille, des Staffelkommandanten sowie
von weiteren Personen (Besatzung anderer
im Luftraum befindlicher Luftfahrzeuge)
und zum andern auf technischen, fliegeri-

Grafik: Militarjustiz

schen und medizinischen Untersuchungen.
Ebenso wurden die meteorologischen Da-
ten des Unfalltags mit einbezogen.

Zum Unfallverlauf

Der Kommandant der Fliegerstaffel 11
erteilte am Mittwoch, 23. Oktober 2013, ei-
ner Patrouille, bestehend aus einer doppel-
sitzigen F/A-18D und einer einsitzigen
F/A-18C, den Auftrag, von Meiringen iiber
Lungern, Alpnach, Buochs in den Raum
Vierwaldstattersee zu fliegen, wo geplant
war, ein Luftpolizeimandver zu trainieren.

Die Ubung wurde zuvor vom Chef des
Operationscenters der Luftwaffe ordnungs-
gemadss befohlen und bewilligt. Das Kom-
mando fiir den Flugauftrag wurde dem Pilo-
ten des zweisitzigen Kampflugzeuges tber-
tragen. Er war somit der Patrouillen-Leader.

Passagierflug mit Arzt

Der Patrouilleneinsatz war von Anfang
an als Passagierflug mit einem Fliegerarzt
geplant. Dem Patrouillen-Leader wurde der
Auftrag zwei Tage vor dem Flug zugewie-
sen. Die erforderlichen Absprachen erfolg-
ten Monate zuvor zwischen dem Chef des
Operationscenters der Luftwaffe und dem
Chef des Fliegerarztlichen Instituts in Dii-
bendorf.

Dem mitfliegenden Fliegerarzt, der seit
2012 als Chef der Sektion Flugmedizin im
Fliegerarztlichen Institut tatig war, sollte
der Flug ein breites Spektrum der Trai-
ningsmethoden in der Schweizer Luftwaffe
vermitteln. Fliige mit Personal des Flieger-
arztlichen Instituts finden regelmassig statt
und gehdren zur Standardausbildung der
Fliegerarzte.

Wetter besprochen

Die beiden Piloten und der Passagier
nahmen am 23. Oktober 2013 zusammen
das Mittagessen ein. Anschliessend fand
das gemeinsame Briefing fiir den geplanten
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Nachmittagsflug im Briefingraum des Flug-
platzes Meiringen statt. Bereits zu diesem
Zeitpunkt war dem Patrouillen-Leader und
dem zweiten Piloten bekannt, dass die
Wetterlage nicht stabil war, weshalb fiir die
Trainingsphase im Raum Vierwaldstatter-
see von Anfang an eine Schlechtwettervari-
ante eingeplant wurde.

Beide Piloten rechneten mit Wetter-
problemen und besprachen wahrend des
Briefings die Mdglichkeit eines Manovers
mit einer Umkehrkurve.

Tiefere Flughohe

Kurz nach 13.30 Uhr starteten die bei-
den Kampfjets auf dem Militarflugplatz
Meiringen in Richtung Briinigpass. Nach-
dem sich der Leader beim Tower Meiringen
abgemeldet hatte, meldete er sich um 13.34
Uhr beim Tower Alpnach an und erbat ein
Durchflug tiber Alpnach via Buochs nach
Brunnen.

Der Tower Alpnach gewahrte den
Durchflug mit einer Flughdhe von mindes-
tens 4000 Fuss (1220 Meter), da sich im
Bereich des Flugplatzes Alpnach Helikop-
ter in der Luft befanden. Nach Aussage des
zweiten Piloten war auf Hohe des Sarner-
sees ersichtlich, dass der Plafond der Wol-
ken absank, worauf der Leader vom Tower
Alpnach eine tiefere FlughOhe verlangte.

Nachdem der Tower Alpnach den He-
likoptern eine tiefere Flughohe zugewiesen
hatte, bewilligte er auch der F/A-18-Pa-
trouille eine tiefere Hohe. Beide Flugzeuge
sanken darauf auf diese tiefere Flughohe
ab. Uber dem Alpnachersee leitete der Lea-
der eine 90-Grad-Rechtskurve in Richtung
Mueterschwandenberg ein und kurz da-
nach eine Umkehrkurve nach links.

Letzter Funkspruch

Sein letzter Funkkontakt mit dem
zweiten Piloten lautete: «Wir miissen um-
kehren.» Der zweite Pilot flog zunéchst das
Manover des Leaders mit. Als er den Sicht-
kontakt zum Leader verlor, entschied er
sich fiir einen sog. «Emergency Climb-out»
(steiles Aufrichten des Flugzeugs und
Wechsel in den Instrumentenflug).

Das Leader-Flugzeug zerschellte am
Ausgang der Umkehrkurve am Lopper. Da-
bei kamen Pilot und Passagier ums Leben.
Das Flugzeug wurde zerstort.

Technische Abklarung

Der letzte Flug mit dem verunfallten
Flugzeug vor dem Unfallflug wurde vom
verunfallten Piloten selber am Vormittag
des Unfalltages durchgefiihrt. Dabei sind
weder Storungen aufgetreten noch wurden

solche dokumentiert. Auch die Bereitstel-
lung des Flugzeugs fiir den Unfallflug er-
folgte im normalen Rahmen und ohne be-
sondere Vorkommnisse. Daraus ergibt sich,
dass der technische Zustand des Unfallflug-
zeugs bei Antritt des Unfallflugs einwand-
frei war.

Das Unfallflugzeug verfiigt iiber um-
fassende Testfunktionen, die wahrend des
Fluges im Hintergrund ausgefiihrt werden.
Stellt die Testtechnik eine Storung fest, wird
diese dem Piloten akustisch oder visuell
mitgeteilt. Flir den Unfallflug sind keine
solchen Warnungen aufgezeichnet wor-
den. Auch die Triebwerksdaten sind plausi-
bel und stimmen mit den Erfahrungswerten
iiberein.

Nachbrenner geziindet

Die zur Verfligung stehenden Positions-
und Hohenanzeigen erscheinen, auch im
Vergleich mit den Daten der Maschine des
zweiten Piloten, als korrekt. Es liegen somit
keine Hinweise auf technische Mangel des
Flugzeugs bis zum Beginn des Umkehrma-
novers vor.

Die von den technischen Experten aus-
gewerteten Flugschreiber-Daten zeigen fiir
die letzte Flugphase des Umkehrmandvers
keine Storungen oder Anomalien. Insbe-
sondere die Daten der Triebwerke sind
plausibel und stimmen mit den Erfahrungs-
werten tiberein. Diese Erkenntnis wird ge-
stiitzt durch die einwandfreie Ziindung bei-
der Nachbrenner und die entsprechende
Leistungsabgabe rund sechs Sekunden vor
dem Aufprall.

Das technische Gutachten kommt zum
Schluss, dass das Unfallflugzeug bis zur
Kollision mit dem Geladnde keinen techni-
schen Mangel aufwies.

Fliegerische Abklarung

Die Route von Meiringen via Briinig
bis zum Sarnersee war im Zeitpunkt des
Unfalls beziiglich der Wetterverhéltnisse
fiir ein Kampfflugzeug problemlos passier-
bar. Der Gutachter kommt zum Schluss,
dass der Auftrag im Zeitpunkt der Erteilung
insofern an die Wetterlage angepasst war,
als aufgrund der Prognosen davon ausge-
gangen werden konnte, dass die Route wie
geplant hitte geflogen werden konnen.

Auf der Achse Alpnach-Stansstad-
Buochs im Bereich des Lopper war die
Sicht zum Zeitpunkt des Unfalls schlechter
als die Prognosen vorhersagten. Infolge
einer Regenzelle, welche sich relativ rasch
von West nach Ost iiber den Pilatus Rich-
tung Lopper bewegte, betrug die Sicht circa
1,5 km. Die Region Alpnachersee Nord war
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folglich fiir das Kampfflugzeug nicht mit
Sichtflug passierbar.

Die Umkehrkurve

Das Mandéver Umkehrkurve hat der Pi-
lot in der Schweiz im Rahmen seiner Aus-
bildung zum F/A-18-Fluglehrer trainiert.
Als Fluglehrer hat er dieses Mano6ver auch
als Ausbildner begleitet.

Fir den Piloten war die Bewoélkung,
welche den Weiterflug nach Sicht in Rich-
tung Stansstad/Buochs verhinderte, erst
nach der 90-Grad-Rechtskurve Richtung
Mueterschwandenberg sichtbar. Nachdem
der Pilot die Regenzelle erkannte, entschied
er sich fiir eine Umkehrkurve, welche er ver-
zugslos einleitete. Der fliegerische Gutachter
untersuchte unter anderem im Simulator, ob
es fliegerisch mdglich ist, unter den im Un-
fallzeitpunkt gegebenen Verhiltnissen im
Raum Alpnachersee eine Umkehrkurve zu
fliegen, wie sie vom Piloten geflogen wurde.

Diese Rekonstruktion zeigte, dass die
Umkehrkurve sowohl bei gutem Wetter als
auch bei den zum Unfallzeitpunkt herr-
schenden Bedingungen zu Ende geflogen
werden kann. Dabei ist aber zu beachten,
dass sich der fliegerische Gutachter vor der
Rekonstruktion intensiv mit dem real er-
folgten Unfallhergang auseinandergesetzt
hatte, weshalb er von der Situation nicht
mehr iiberrascht werden konnte. Selbst un-
ter diesen Voraussetzungen gelang das Ma-
nover im Flugsimulator nur knapp.

Rund zehn Sekunden

Fiir den fliegerischen Gutachter fiihr-
ten zwei Umstdnde dazu, dass die Kurve
nicht erfolgreich zu Ende geflogen wurde:
e Der Kurvenradius war insgesamt zu

gross.

e Die Kurve wurde sinkend in Richtung

Geléande geflogen.

Vom FEinleiten der Umkehrkurve bis zum
Aufprall dauerte es rund 10 Sekunden. Das
Abbrechen der Umkehrkurve mit anschlies-
sendem Einleiten eines Emergency Climb-
outs ware bis circa flinf Sekunden vor dem
Aufprall moglich gewesen.

Ab diesem Zeitpunkt befand sich das
Flugzeug in einer ausweglosen Situation,
aus der sich die Besatzung nur noch mit
dem Schleudersitz hétte retten konnen.

Ein Emergency Climb-out muss dann
von einem Piloten in Betracht gezogen wer-
den, wenn ein sicherer Weiterflug nach Sicht
nicht mehr méglich ist. Das fliegerische
Gutachten zeigt auf, dass eine Kombination
mehrerer denkbarer Griinde den Piloten
dazu veranlasst haben koénnte, auf einen
Emergency Climb-out zu verzichten. |
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