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Der Pilot startete um 12:45 Uhr’ in Begleitung von zwei Passagieren mit einem Was-
serflugzeug Cessna T206H vom Verkehrsflughafen Hamburg-Fuhlsbittel zum Ham-

burger Hafen.

Nach Angaben des Piloten erhielt er nach dem Abheben vom Kontrollturm Fuhlsbut-
tel die Anweisung, unmittelbar nach links zu kurven, um die Piste fur landenden Ver-

" Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit
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kehr freizumachen. Laut Radaraufzeichnung kurvte das Wasserflugzeug nach dem
Verlassen der Startbahn 23 in Fuhlsbuttel in Richtung Stden zur Alster. Hier wurde
eine Flughdhe von ca. 1 300 ft erreicht. Von der Alster flog das Flugzeug in Richtung
Landungsbrutcken an die Elbe, um dann sudlich der Norderelbe mit Linkskurven eine
Art Platzrunde fur die Landung im Baakenhafen in Richtung Westen zu fliegen. Die
Geschwindigkeit Uber Grund lag wahrend des Fluges laut Radaraufzeichnung im Be-
reich von 70 bis 80 kt.

Nach den Schilderungen des Piloten wollte er im Baakenhafen in Richtung Stdwes-
ten landen. Hierzu sichtete er im Querab- und Gegenanflug die Eignung der Lande-
flache und meldete seiner Wasserflugstation die bevorstehende Landung. Im Ge-
genanflug flhrte er den ersten ,pre landing check” durch. Hierbei Uberprtfte er nach
seinen Angaben, ob die Wasserruder eingefahren waren, 6ffnete die Kuhlklappen fir
das Triebwerk, setzte die Landeklappen auf 10 Grad, schob das Gemisch auf ,reich®,
stellte den Propeller auf kleinste Steigung, kontrollierte die Fahrwerkskontrolllampen
und Uberprtfte die mechanische Fahrwerksanzeige auf dem linken Schwimmer. Der
Pilot gab an, dass der Anzeigedraht auf dem Schwimmer nicht zu sehen war. Im
Queranflug wiederholte er den ,pre landing check® und setzte hierbei die Landeklap-
pen auf 20 Grad.

Zeugen des Unfalls sahen das Flugzeug um 12:52 Uhr mit ausgefahrenem Fahrwerk
im Anflug zur Wasserlandung auf den Baakenhafen. Nach dem Ausschweben be-
rihrten die Schwimmer die Wasseroberflache und es kam augenblicklich zum Uber-
schlag.

Der Pilot konnte sich aus dem kopflber treibenden Wasserflugzeug befreien und
versuchte in mehreren Tauchgangen die beiden Passagiere aus der Kabine zu be-
freien. Erst die nach kurzer Zeit eingetroffenen Rettungstaucher der Feuerwehr konn-
ten die Passagiere bergen. Sie haben den Unfall nicht Gberlebt.

Angaben zu Personen

Der 42-jahrige Pilot war im Besitz einer Lizenz fur Verkehrspiloten (ATPL(A)), gultig
bis 19.05.2010, erstmalig ausgestellt am 10.11.1999. Eingetragen in die Lizenz wa-
ren die Instrumentenflugberechtigung und die Berechtigungen als verantwortlicher
Luftfahrzeugfuhrer fur die Muster C500/550/560, C 525, SE piston (land) und



BFU Untersuchungsbericht BFU 3X131-0/09

SE piston (sea). Er verfugte Uber ein Flugtauglichkeitszeugnis Klasse 1 ohne Aufla-
gen, gultig bis 28.08.2009. Des Weiteren war der Pilot im Besitz einer Lizenz fir Be-
rufshubschrauberpiloten (CPL(H)).

Die Flugerfahrung des Piloten betrug:
gesamt am 10.08.2009:  ca. 7 141 Stunden

Landflugzeuge: ca. 5 340 Stunden
Wasserflugzeuge: ca. 34 Stunden
auf Cessna 206: ca. 60 Stunden
Hubschrauber: ca. 1 801 Stunden

Der Pilot war seit 1996 im Besitz einer Bescheinigung tber gute Kenntnisse auf den
Gebieten Hafenverkehrs- und Schifffahrtsrecht, Schifffahrtszeichen und Signale,
LichterfuUhrung, Verkehrsregeln und Verhalten unter bestimmten Umstanden.

Wahrend der Wasserflugausbildung flog der Pilot auf dem Muster Piper PA18 ca.
neun Stunden und machte 53 Wasserlandungen. Im Rahmen der Umschulung auf
das Muster Cessna 206 flog er ca. sechs Stunden und absolvierte 36 Wasserlandun-
gen. Bei der Einweisung vor Ort in Hamburg flog der Pilot unter Aufsicht (Super-
vision) 18:40 Stunden und fuhrte 73 Wasserlandungen durch. Nach Abschluss der
Supervision flog der Pilot seit dem 15.08.2009 bis zum Unfall 30 Mal als verantwortli-
cher Luftfahrzeugfihrer mit der Cessna T206H und fuhrte dabei
25 Wasserlandungen durch.

Der Pilot flog als Freelance-Pilot fur das Luftfahrtunternehmen.

Angaben zum Luftfahrzeug

Die Cessna T206H, Werknummer T20608740, war ein 6-sitziger Hochdecker, Bau-
jahr 2007. Das Flugzeug war mit einem Lycoming T10-540 AJ1A-Triebwerk, einer
Garmin-G1000-Avionikanlage mit zwei Bildschirmen und amphibischen Schwimmern
fur Wasser- und Landlandungen ausgerustet. Die hochstzulassige Abflugmasse des
Flugzeuges betrug 1 724 kg. Das Flugzeug wurde als Amphibienflugzeug gefertigt.
Die Cessna T206H verfugte Uber insgesamt drei Turen: eine Kabinentlr je Seite vor-
ne, hinten befand sich rechts eine Doppelfrachtraumtir fir Passagiere der mittleren
bzw. hinteren Sitzreihe. Die vordere Doppelfrachtraumtir liel3 sich bei ausgefahrenen
Landeklappen nicht 6ffnen. Das Flugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelas-
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sen und lufttlichtig. Die letzte Jahresnachprifung wurde am 19.05.2009 und die letz-
te 25-Stunden-Kontrolle am 02.08.2009 bei 142:19 Stunden Flugzeit durchgefuhrt.
Die Gesamtflugzeit betrug ca. 170 Stunden. Der Betriebsstundenzahler zeigte
318,7 Stunden an.

Flugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk Foto: Trede

Die verwendeten Schwimmer, Typ Wipline, Model 3450 A, stammten von dem Her-
steller Wipaire. Sie verfugten jeweils Uber zwei ausfahrbare Rader fur Landungen auf
festem Untergrund. Diese Rader wurden hydromechanisch ein- bzw. ausgefahren.
Die Position der Rader wurde dem Piloten anhand von vier blauen Lampen — einge-
zogener Zustand fir Wasserlandungen — und vier grinen Lampen — ausgefahrener
Zustand fir Landungen auf festem Untergrund — angezeigt. Zusatzlich gab es je
Schwimmer eine mechanische Anzeige fur die Position des Radfahrwerks.
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Elektrische Fahrwerksanzeige im Cockpit und mechanische Fahrwerksanzeige auf den Schwimmern
Fotos: BFU

Das Flugzeug verfligte zusatzlich Uber eine Tonansage (Amphibian Landing Gear
Position Advisory System) als Erinnerung fir die derzeitige Position der Rader.

Diese Anlage I10st beim Unterschreiten einer Fluggeschwindigkeit von 80-85 kt aus
und wiederholt laufend den Satz: ,Gear is up for water landing® bzw. ,Gear is down
for runway landing“. Diese Ansage erfolg solange bis der Pilot sie durch Betatigen
eines orangefarbenen beleuchteten Druckschalters im Instrumentenbrett stoppt.

Der Hebel fur die Bedienung des Fahrwerks befand sich rechts hinter dem Steuer-
horn des Piloten. Der Hebel war schwarz, das Instrumentenbrett war in Grau bzw.
Schwarz gehalten.

Sowohl die europaischen als auch amerikanischen Bauvorschriften (CS 23 bzw. CFR
23) fordern zur Standardisierung im § 23.777 Cockpit Controls, dass der Bedienhebel
fur ein Einziehfahrwerk links der Triebwerksbedienhebel angeordnet sein muss.
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Fahrwerksbedienhebel rechts hinter dem Steuerhorn Foto: BFU

Meteorologische Informationen

Nach der Flugplatzwettermeldung (METAR) des Verkehrsflughafens Hamburg-Fuhls-
blattel herrschten zum Unfallzeitpunkt Sichtweiten von mehr als 10 km, Wind aus
250° mit 10 kt, leichte Bewdlkung (FEW) in 4 000 ft GND und eine Temperatur von
20 °C bei einem Taupunkt von 10 °C. Der Luftdruck (QNH) betrug 1 022 hPa.

Funkverkehr

Der Funkverkehr mit dem Verkehrsflughafen Hamburg wurde aufgezeichnet und lag
zur Auswertung vor. Technisch bedingt wurde der Funkverkehr gespeichert, sobald
eine Tragerwelle empfangen wurde. Eine zeitlich ununterbrochene Aufzeichnung
vom Start des Luftfahrzeuges bis zum Verlassen der Funkfrequenz konnte von dem
Flugsicherungsunternehmen nicht vorgelegt werden.

Der Funkverkehr mit der Wasserflugstation wurde nicht aufgezeichnet.
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Angaben zum Flugplatz

Gestartet wurde auf dem Verkehrsflughafen Hamburg (EDDH). Dieser liegt nordlich
des Stadtgebietes von Hamburg auf einer Hohe von 53 ft MSL. Er verfugt Uber zwei
sich kreuzende asphaltierte Pisten in Ausrichtung 05/23 und 15/33.

Gelandet werden sollte auf dem Sonderlandeplatz Hamburg-Norderelbe im Hambur-
ger Hafen, im westlichen Anfangsbereich des Baakenhafens. Der Sonderlandeplatz
erstreckt sich auf der Norderelbe von Stromkilometer 620,5 bis 622,0 einschlief3lich
der Wasserflachen bis zur Halfte des Baakenhafens, gemessen ab der Einfahrt des
Hafenbeckens. Der Sonderlandeplatz Hamburg-Norderelbe liegt innerhalb der Kon-
trollzone (Luftraum D) des Verkehrsflughafens Hamburg.

Flugdatenaufzeichnung

Ein Cockpit Voice Recorder bzw. ein Flugdatenschreiber befanden sich nicht an Bord
des Flugzeuges. Diese Aufzeichnungsgerate waren nicht vorgeschrieben.

Flugweg und Funkverkehr mit dem Flughafen Hamburg wurden mit Radar bzw. elekt-
ronisch aufgezeichnet.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Das Flugzeug schwamm kopfuber im Baakenhafen auf Hohe des Schuppens 29.
Nach der Bergung mit Hilfe eines Kranes wurden folgende Feststellungen gemacht:
Die Kabinenturen und die vordere Frachtraumtur waren geoéffnet. Die Steuerung war
freigdngig, die Landeklappen eingefahren, die Wasserruder an den Schwimmern
hochgefahren und die Kuhlklappen fur das Triebwerk an der Motorhaube waren ge-
offnet. Die Triebwerksbedienhebel standen auf maximale Leistung, der ZindschlUs-
sel auf ,Both®, die Trimmung fur das Hohen- und das Seitenruder befand sich in
neutraler Stellung. Alle elektrischen Sicherungen waren gedrickt. Der Hebel fur die
Kabinenbeluftung war gezogen. Der Tankwahlschalter stand auf ,Both“ und der Be-
dienhebel flir das Fahrwerk auf ,Land Down®. Der Schalter fir die Helligkeit der
Fahrwerkslampen war auf hell geschaltet. Die mechanischen Anzeigen fur das
Fahrwerk in Form farbiger Stahldrahte waren nicht zu sehen. Nach dem Offnen der
Abdeckungen sprangen die Anzeigen heraus und zeigten ,Gear down“ an. Das Rad-
fahrwerk war ausgefahren. Die Notbedieneinrichtung fur das Radfahrwerk stand auf
neutral. Die Hydraulikleitungen fur die Fahrwerksbetatigung waren vom Vorratsreser-
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voir bis zu den Arbeitszylindern durchgangig angeschlossen und wiesen keine Le-
ckagen auf. Das Triebwerk sowie der Propeller wiesen keine aufllerlichen Beschadi-
gungen auf. Die Frontverglasung war zerbrochen. Die Airbag- Sicherheitsgurte hat-
ten nicht ausgeldst, die Gurtschlésser waren gedffnet.

Brand

Es entstand kein Brand.

Uberlebensaspekte

Die Personen an Bord trugen keine Schwimmwesten. Diese befanden sich wahrend
des Fluges unter den Sitzen. Das Anlegen der Schwimmwesten und die Bedienung
wurden vor dem Flug nach Hamburg-Fuhlsbuttel erklart. Rettungsmittel wurden an
der von der Unfallstelle ca. 1,8 km entfernten Wasserflugstation vorgehalten.

Das Flugzeug uberschlug sich und die Frontscheibe brach. Die Kabine war augen-
blicklich mit Wasser gefillt. Die Personen hingen kopfliber angeschnallt in ihren Sit-
zen. Das Wasser der Elbe hatte eine Temperatur von ca. 21 °C und war stark ge-
trabt.

Rettungstaucher der Feuerwehr haben die beiden Passagiere 37 Minuten bzw.
40 Minuten nach dem Unfall geborgen.

Organisationen und deren Verfahren

Bei dem Flug handelte es sich um einen gewerblichen Rundflug Uber der Hansestadt
Hamburg.

Das Luftfahrtunternehmen hatte eine Genehmigung gemag § 20 Luftverkehrsgesetz
(LuftvVG) fur gewerbsmafige Rundflige vom Regierungsprasidium Stuttgart. Das Un-
ternehmen betrieb mehrere Wasserflugzeuge an verschiedenen Standorten.

Der Flugbetrieb am Sonderlandeplatz Hamburg-Norderelbe, die einzuhaltenden
Rundflugrouten und die Mindestflughdhe von 2 000 ft iber Hamburg waren durch die
Behorde fur Wirtschaft und Arbeit der Freie und Hansestadt Hamburg vorgegeben
bzw. genehmigt. In der Genehmigung des Flugbetriebes wurden u.a. Forderungen
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an vorzuhaltende Rettungsmittel an der Wasserflugstation, an das Tragen der Ret-
tungswesten im Flugzeug und an die korperlichen Voraussetzungen des Piloten
zwecks Rettung von Passagieren aus einem gekenterten Flugzeug gestellt. Dartber
hinaus wurden zehn Einweisungsflige sowie dreil3ig eigenhandige Starts und Lan-
dungen gefordert. Die erfolgreiche Einweisung des Piloten wurde am 14.08.2009 be-
scheinigt.

Weiter war eine Funkverbindung zwischen der Wasserflugstation und dem Wasser-
flugzeug gefordert. Im taglichen Flugbetrieb meldete der Pilot den Start und im Lan-
deanflug die bevorstehende Landung, die Wasserflugstation fihrte das Hauptflug-
buch.

Fir Starts und Landungen im Bereich des Hamburger Hafens hatte das Luftfahrtun-
ternehmen und das betroffene Flugzeug eine schifffahrtspolizeiliche Sondergeneh-
migung, gultig bis 31.12.2010.

Laut Angaben des Unternehmens bekamen die Passagiere vor dem Flug durch eine
Mitarbeiterin der Wasserflugstation eine Sicherheitseinweisung. Hierbei wurden das
Anlegen der Schwimmwesten und die Handhabung der Sicherheitsgurte demons-
triert. Vor dem Flug erklarte der Pilot die Funktionsweise der Turen.

Die in der linken Seitentasche neben dem Piloten an Bord des Luftfahrzeugs vorge-
fundene Checkliste (siehe Anlage) bestand aus drei doppelseitig bedruckten gelben
DIN A5 Seiten fur “Normal Procedures® und vier doppelseitig bedruckten Seiten flr
“Limitations®. Sie war mit zwei Schlisselringen lose zusammengehalten. Die Check-
liste sah nach dem Abheben im Steigflug-Check das Einfahren des Fahrwerks vor.
Im Check vor der Landung sollte das Fahrwerk je nach Bedarf gesetzt werden. Eine
Anweisung zur Uberpriifung der Fahrwerksanzeigen und einen Hinweis auf die rich-
tige Position des Fahrwerks flr eine Wasserlandung bzw. Landlandung enthielt die
Checkliste nicht.

Standardisierte Verfahren zum Gebrauch der Checkliste im Fluge waren im Betriebs-
handbuch (OM) des Unternehmens nicht vorgegeben.

Alle Luftfahrzeuge im Unternehmen, die mit amphibischen Schwimmern ausgestattet
waren, verflugten zusatzlich tUber das ,Amphibian Landing Gear Position Advisory
System®.
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Zusatzliche Informationen

Einer Auswertung der Seaplane Pilots Association (SPA) zufolge kam es im Zeitraum
von 1995 bis 2004 bei 465 dem amerikanischen National Transport Safety Board
(NTSB) gemeldeten Flugunfallen zu 20 Unfallen mit ausgefahrenem Fahrwerk.

In einer Publikation des Transport Canada “Flying with Floats® gilt das Landen auf
Wasser mit ausgefahrenem Fahrwerk als eine der zehn haufigsten Unfallursachen
fur Flugunfalle mit Wasserflugzeugen.

In Deutschland gab es 1985 und 2002 jeweils einen Flugunfall mit einem Wasser-
flugzeug aufgrund eines ausgefahrenen Fahrwerks bei der Wasserlandung.

Beurteilung

Der Pilot war im Besitz der erforderlichen Erlaubnisse und Berechtigungen. Er war
aufgrund seiner langjahrigen Berufs- und Gesamtflugerfahrung fliegerisch sehr erfah-
ren. In Bezug auf die Besonderheiten des Wasserfluges war seine Erfahrung jedoch
gering.

Das Wasserflugzeug war neuwertig. Es war ordnungsgemaf zum Verkehr zugelas-
sen und instand gehalten. Hinweise auf technische Probleme gab es keine. Der
Schwerpunkt lag innerhalb der zulassigen Grenzen, die maximal zuldssige Abflug-
masse war nicht tberschritten.

Das Flugwetter war gut und beeinflusste, bis auf die auszuwahlende Landerichtung,
den Flugverlauf nicht.

Die Feststellungen am Wrack sowie Bilder des Flugzeugs im Anflug und die vorhan-
denen Zeugenaussagen zeigten, dass das Fahrwerk zum Zeitpunkt der Wasserlan-
dung ausgefahren war. Die hierdurch entstandene Verzégerung und der hohe
Schwerpunkt des Flugzeugs bewirkten augenblicklich nach dem Wasserkontakt ei-
nen Uberschlag des Flugzeugs.

Unfalle mit Wasserflugzeugen mit amphibischen Schwimmern ereigneten sich in der
Vergangenheit aufgrund ausgefahrener Fahrwerke immer wieder. Diese scheinen
der Haufigkeit des Landens mit eingezogenem Fahrwerk bei Landflugzeugen ver-
gleichbar zu sein.

-10 -
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In Publikationen zum Thema menschliches Leistungsvermogen und zum Thema
Fliegen von Luftfahrzeugen mit Einziehfahrwerken wurde mehrfach behandelt, wie es
dazu kommen kann, dass das Ausfahren eines Fahrwerks bzw. das Einfahren bei
Amphibienflugzeugen vergessen werden kann und trotz aller Warneinrichtungen eine
Bauchlandung bzw. ein Uberschlag mit einem intakten Flugzeug gemacht wird. Im
Wesentlichen wurde hierflir Routine bei den immer wiederkehrenden Checks ange-
fuhrt, bei denen es zu einer Ablenkung kam und in Folge der Check nicht vollstandig
abgearbeitet wurde. Oder es kam wegen einer Mehrfachbelastung im Flug zu einer
Ablenkung aufgrund derer der Landecheck und das Fahrwerk ganz vergessen wur-
den.

Um vergleichbaren Ereignissen entgegenzuwirken, ist es auf Militarflugplatzen der
Bundeswehr Ublich und in Verfahren der Flugsicherung festgeschrieben (BesAn-
MilFS 2-100, § 466 Pkt.7), dass der Pilot eines anfliegenden Luftfahrzeuges im End-
anflug vom Turm Uber Funk gefragt wird, ob das Fahrwerk ausgefahren und verrie-
gelt ist. Anlass flr dieses Verfahren waren Erfahrungen bei Landungen mit
militarischen Luftfahrzeugen mit eingezogenen Fahrwerken trotz Checklisten,
Warneinrichtungen und zum Teil Zweimann-Besatzungen im Cockpit.

Bei dem siebenminttigen Unfallflug handelte es sich um einen Rundflug fir Gaste
uber der Hansestadt Hamburg. Hierbei hatte der Pilot neben dem Fliegen eine Art
Stadtflihrer- bzw. Gastebetreuungs-Funktion. Gestartet wurde auf einem frequentier-
ten Verkehrsflughafen mit entsprechenden Verfahren. Der Flug fand innerhalb einer
Kontrollzone statt, in der sich zum selben Zeitraum weitere Luftfahrzeuge befanden
bzw. auf der Kontrollfrequenz funkten. Im Landeanflug musste Kontakt zur Wasser-
flugstation hergestellt werden, da es nach der Landung aufgrund der Bebauung im
Hafen haufig zu Funkproblemen kam. Bei der Landung musste auf den Schifffahrts-
verkehr geachtet bzw. eine ausreichende Freiflache unter Berlcksichtigung der
Windverhaltnisse ausgesucht werden. Das Flugzeug musste nach dem Start in
Hamburg-Fuhlsbuttel umkonfiguriert werden, das bedeutete Landeklappen einfahren,
Triebwerkskuhlklappen schliel3en, das Fahrwerk einziehen und das Flugzeug aus-
trimmen. Laut Angabe des Piloten wurde er im ,Climb“-Check unterbrochen, da er im
Start direkt nach dem Abheben Uber Funk die Anweisung erhielt, nach links abzu-
drehen, um anfliegendem Verkehr Platz zu machen. Eine entsprechende Anweisung
konnte nicht bestatigt bzw. zweifelsfrei ausgeschlossen werden, da die Funkauf-
zeichnung des Flugsicherungsunternehmens nicht ununterbrochen zur Auswertung

-11 -
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vorlag. Bei dem kurzen Flug wurde noch vor dem Erreichen der Mindestflughdhe
Uber Hamburg erneut flr den Landeanflug umkonfiguriert. Hierzu fihrte der Pilot den
“Before Landing“-Check durch. Diese Aufgaben und Tatigkeiten in der kurzen Zeit-
spanne von sieben Minuten fUhrten zu einer Mehrfachbelastung des Piloten.

Um komplexe Situationen abzuarbeiten und Belastungen zu reduzieren, werden in
der Luftfahrt Checklisten verwendet. Gerade in Situationen unter Zeitdruck oder bei
einer Entscheidungsfindung unter Auswertung einer Fllle von Informationen unter-
stltzen Checklisten die Besatzung eines Luftfahrzeuges.

Das betroffene Luftfahrtunternehmen verwendete eine selbst hergestellte Checkliste.
Diese Checkliste war von der Aufmachung her eintdénig und die Bedeutung der richti-
gen Fahrwerksstellung ging im “Before Landing“-Check bei dem Punkt “gear — as re-
quired” unter.

Hier ist es im Allgemeinen ublich, wie im Aircraft Flight Manual (AFM) Supplement
der Cessna Amphibian Model T 206H auch vorgegeben (siehe Anlage), zwischen
Wasserlandung und Landlandung zu unterscheiden und die Checkliste je nach Lan-
dungsart getrennt anzufertigen. Das AFM forderte als Kontrollpunkt unter Wasser-
landungen ,Landing Gear — UP, Landing Gear Lights — 4 BLUE (check on)* und
,Landing Gear Position — CONFIRM VISUALLY* bzw. bei Landlandungen: ,Landing
Gear — DOWN, Landing Gear Lights — 4 GREEN (check on)“ und ,Landing Gear Po-
sition — CONFIRM VISUALLY*.

Ob der Pilot die Checkliste verwendete, ist aus Sicht der BFU fraglich, da wahrend
der geforderten Tatigkeiten in den einzelnen Checkpunkten keine Hand frei ist, ne-
ben dem Steuern des Flugzeuges mit einer Hand und Bedienen der Schalter und
Hebel mit der anderen Hand, diese lose zusammengehaltene Checkliste festzuhal-
ten. Standardisierte Verfahren in Bezug auf die Verwendung der Checkliste waren im
Unternehmen nicht vorhanden.

Die zu erwartenden Belastungen wahrend des Flugbetriebs waren dem Luftfahrtun-
ternehmen bekannt. Deshalb setzte man einen Piloten mit hoher Gesamtflugerfah-
rung ein und fuhrte eine entsprechende Anzahl von Fligen unter Aufsicht durch. Au-
Rerdem wurden die verwendeten Luftfahrzeuge im Unternehmen mit einer
zusatzlichen Hinweiseinrichtung in Bezug auf das Fahrwerk, die Tonansage Uber den
Kopfhorer, ausgestattet.

-12 -
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Es ist davon auszugehen, dass die vier grUinen Lampen der Fahrwerksanzeige
leuchteten. Die Position der gesamten Fahrwerk-Steuerungseinrichtung hinter dem
Steuerhorn war ungunstig. Dennoch entsprach sie den Standardisierungsvorgaben in
den Bauvorschriften. Die Fahrwerk-Anzeigelampen befanden sich unterhalb der
grof¥flachigen bunten Displays fur die Fluglage, Navigation und Triebwerkstberwa-
chung und waren im Vergleich dazu eher unauffallig. Der zwar grolRe, auffallig ge-
formte Fahrwerksbedienhebel hob sich aufgrund seiner schwarzen Farbe nur wenig
vom Instrumentenbrett ab. Dennoch wurde aufgrund von Standardisierungen fur die
Anordnung der Bedienelemente in Flugzeugcockpits von einer Sicherheitsem-
pfehlung in Bezug auf die Fahrwerk-Steuereinrichtung abgesehen.

Die mechanische Anzeige auf dem linken Schwimmer war laut dem Piloten nicht zu
sehen, dies entsprach auch dem Zustand nach der Bergung des Flugzeuges. Nach
den Angaben des Piloten und Vertretern des Unternehmens kam es in der Vergan-
genheit vor, dass der Anzeigedraht beim Einsteigen der Passagiere - falls diese auf
den Anzeigedraht traten - in den Schwimmer gedrickt wurde. Es erscheint jedoch
auch méglich, dass die Anzeigedréhte beim Uberschlag durch den Wasserdruck in
die Schwimmer gedrlckt wurden, da diese auf beiden Seiten in den Schwimmern
vorgefunden wurden. An die Tonansage Uber die derzeitige Position des Fahrwerks
konnte sich der Pilot nicht mehr erinnern. Mit groler Wahrscheinlichkeit sprach diese
Anlage nicht an, da laut Radaraufzeichnung das Flugzeug wahrend des gesamten
Fluges im Geschwindigkeitsbereich unterhalb der Auslésegeschwindigkeit flog.

Dem Piloten war laut seinen Angaben bis zum Uberschlag des Wasserflugzeuges
nicht bewusst, dass das Fahrwerk ausgefahren war. Ware er im Zweifel Uber die
richtige Position des Fahrwerks bzw. die Anzeigen gewesen, hatte er entlang der
Schwimmer schauen und im eingefahrenen Zustand das jeweilige Bugrad sehen
kénnen. Mit grol3er Wahrscheinlichkeit haben die griinen Lampen der Fahrwerksan-
zeige bei den durchgeflihrten Checks aufgrund der hohen Flugerfahrung auf Land-
flugzeugen mit Einziehfahrwerken den Piloten in falscher Sicherheit gewogen. Zumal
die Farbe Grin im Allgemeinen etwas Richtiges suggeriert.

Nach dem Uberschlag hingen die Personen an Bord des Flugzeuges schlagartig
kopflber in ihren Sicherheitsgurten. Mit groRer Wahrscheinlichkeit war es den
Passagieren im triben Wasser nicht moglich, rechtzeitig das Gurtschloss zu finden
und sich in der Kabine des Flugzeuges zu orientieren.
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Schlussfolgerungen

Der Flugunfall ist darauf zurickzufuhren, dass die Wasserlandung mit ausgefahre-
nem Radfahrwerk erfolgte. Nach dem Start von Land wurde das Radfahrwerk des
Wasserflugzeugs nicht eingefahren, was bis zur Landung nicht bemerkt wurde.

Beigetragen haben:

e hohe Arbeitsbelastung

¢ nicht geeignete Kontrollpunkte in der verwendeten Checkliste und Verfahren in
dem betroffenen Luftfahrtunternehmen

¢ die geringe Flugerfahrung des Piloten in Bezug auf die Besonderheiten des
Wasserfluges

Sicherheitsempfehlungen

MaRnahmen des Luftfahrtunternehmens:

Aufgrund des Unfalles erlield das Unternehmen eine Flugbetriebsanweisung
(01/2009). In dieser werden die Piloten des Unternehmens aufgefordert, die Passa-
giere auf den Beginn des Landeanfluges hinzuweisen, die Kommunikation mit den
Passagieren einzustellen und Uber Funk der Wasserflugstation die Position des
Fahrwerks zu melden. Die Wasserflugstation bestatigt dann wiederum die gemeldete
Position des Fahrwerks und fordert erneut zum Uberpriifen auf.

Weiter wurden fur die im Unternehmen verwendeten Checklisten farbliche Kenn-
zeichnungen in Blau bzw. Grln, je nach Wasser- oder Landbetrieb, eingeflhrt. Zur
besseren Handhabung wurde auch das Format geandert. Der Inhalt der Checklisten
wurde mit dem Flughandbuch in Ubereinstimmung gebracht und der Gebrauch der
Checklisten im Operation Manual vorgeschrieben.

Aufgrund dieser MalRnahmen hat die BFU auf entsprechende Sicherheitsempfehlun-
gen verzichtet.

Untersuchungsfihrer: Axel Rokohl

Mitwirkung: Uwe Berndt

Untersuchung vor Ort: Axel Rokohl, Ludwik de Jelski
Braunschweig den: 28.01.2011
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Anlagen

Im Flugzeug vorgefundene Checkliste Foto: BFU
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AMPHIBIAN AIRCRAFT FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT
MODEL T206H S

BEFORE LANDING

BEFORE LANDING ON WATER

1. Landing Gear-- UP. o

2. Landing Gear Lights - 4 BLUE {check on).;; .

3. Landing Gear Pasition — CONFIRM VISUAL'

4, Water Rudders — UP. S

5. Wing Flaps ~ AS DESIRED {3¢° for shon approach) (10“ below 140 KIAS, 30° balow
100 KIAS).

6. Airspeed — 85-95 KIAS (flaps up), 75-85 KIAS (flaps down). With restricted landing

area approach at 76 KIAS with flaps 30°.
BEFORE LANDING ON LAND

Landing Gear -~ DOWN.

Landing Gear Lights — 4 GREEN (check on).
Landing Gear Position — CONFIRM VlSUALLY
Water Rudders — UP.

Wing Flaps — AS DESIRED (30° for short field approach) (10° below 140 K]AS 30°
below 100 KIAS).

Airspeed — 85-95 KIAS (flaps up), 75-85 KIAS (flaps down). With obstacles approach
at 76 KIAS with flaps 30°.

S Sl et

=

LANDING

LANDING ON WATER

1. Touchdown — SLIGHTLY TAIL LOW,
2. Controt Whee! — HOLD FULL AFT as amphibian decelerates to taxi speed.
NOTE
With forward loading, a slight nose-down pitch may occur if the
elevator is not held full up as floatplane comes down off step.
LANDING ON LAND
1. Touchdown — SLIGHTLY TAIL LOW.

2. Control Wheel - LOWER NOSEWHEELS to runway.
3. Braking — USE AS REQUIRED.

22 FAA APPROVED
FEB 25, 2000

Auszug aus Flughandbuch
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz iber die
Untersuchung von Unfallen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahr-
zeuge (Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998
durchgefuhrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verh-
tung kunftiger Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der
Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von Ansprichen.

Herausgeber

Bundesstelle fir
Flugunfalluntersuchung
Hermann-Blenk-Str. 16

38108 Braunschweig

Telefon 05313548-0
Telefax 0531 3548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de
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