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1 - FLUGVERLAUF

Der Pilot, begleitet von einem Passagier, hebt nach IFR-Flugplan um
11:35 Uhr vom Flughafen Dortmund (Deutschland) ab, um zum Flughafen Al-
bertville (73) zu fliegen. Er steigt auf FL 130@ und setzt seinen Flug wie im
Flugplan angegeben fort.

Der Pilot kontaktiert den Fluglotsen in Genf wegen des Uberflugs des schwei-
zerischen Luftraums und gibt an, dass er einen IFR-,Durchbruch” in Chambéry
machen mochte, um unter der Wolkendecke ,durchzufliegen®. Der Lotse weist
ihn an, Kurs auf den Punkt SALEV zu nehmen und anschlieRend auf das
FL 100 herunterzugehen und dem Anflug SALEV 7R zu folgen. Kurz da-
nach (Punkt A, Abbildung 1) fordert ihn der Lotse auf, auf das FL 80 herunter-
zugehen und die Geschwindigkeit auf 120 kn zu drosseln und anschlie3end,
einigen Minuten spater, in Richtung des Meldepunktes COLLO® zu fliegen
und die Anflugleitstelle Chambéry zu kontaktieren.

Der Anfluglotse bittet (Punkt B) den Piloten, auf 6.500 ft bei QNH 1014 hPa
herunterzugehen und um 20 ° nach links zu drehen und anschlieRend den
Kurs beizubehalten, um den ,localizer Yankee runway 18" des Flughafens
Chambéry zu empfangen und seine Absichten zu konkretisieren. Der Pilot gibt
an, dass er einen ILS fur die Startbahn 18 machen mochte, um unter der
Schicht ,durchzufliegen* und unter VFR bis nach Albertville weiterzufliegen.
Der Lotse bittet ihn zurlickzurufen, ,wenn er im ILS ist* und gibt ihm an, dass
es keine Geschwindigkeitsbegrenzungen mehr gibt.

Kurz danach (Punkt C) gibt der Pilot Glber Funk an, dass er auf 6.500 ft unter
VMC fliegt und nach links drehen mdchte, um direkt nach Albertville zu fliegen.
Eine Minute spater bestatigt ihm der Lotse, dass der IFR-Flugplan aufgehoben
wurde und er jetzt im VFR ist. Der Pilot gibt an, dass er nach links in Richtung
Albertville abdreht, wo er voraussichtlich um 14:43 Uhr ankommen wird. Der
Lotse hittet ihn (Punkt D), beim Verlassen des TMA Chambéry zuriickzurufen.
Kurz danach (Punkt E) teilt der Lotse dem Piloten mit, dass er den TMA ver-
lassen hat, dass er die Frequenz verlassen kann und dass er nicht vergessen
soll anzurufen, um seinen Flugplan nach der Ankunft am Zielort abzuschlie-
Ben. Der Pilot prift nach [,kollationiert”] und gibt an, dass er unter 5.000 ft her-
untergeht.
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Strecke des D-ESPJ laut den Daten Radardaten von La Dole und Grand Ballon zwi-
schen 14:17:01 und 14:40:25

BEA
Abbildung 1: Flugstrecke in den letzten 30 Flugminuten

(4) Raum G, Fluginfor- | Ap diesem Moment gibt es keinen Funkkontakt® mehr mit dem Piloten. Der
mat'&';giﬁ;gtérgsgr:’g Pilot folgt einem Tal in Richtung Albertville bis zum Punkt 1 auf der Flugstre-
Funkkontakt nicht obli- | cke (Abbildungen 1 und 7) und andert den Kurs danach deutlich nach Norden,
gatorisch) | im Anstieg, bevor er nach Westen abdreht. Das Flugzeug trifft den Berg etwa

zehn Meter unterhalb einer Kammlinie. Ein Teil des Wracks wird an der Auf-

schlagstelle und ein weiteres Teil 280 Meter unter einer Felsenwand gefunden.
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® Flugstunden laut ei-
nem Protokoll, das der
Pilot im Oktober 2016

angefertigt hatte.

® FI(A) mit Lehrberech-
tigung fir CPL, PPL, SE
SP, TMG night und IR.

(™ Das GNSS (Global
navigation satellite Sys-
tem) ist ein satellitenge-

stiitztes Positionierungs-
system, das verschie-
dene weltweit genutzte
Systeme abdeckt, da-
runter auch das ameri-
kanische GPS-System.

® Primary flight display /
Kathodenstrahlréhren-
bildschirm mit elektroni-
scher Steuerung (kiinst-
licher Horizont)
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2 — ZUSATZLICHE INFORMATIONEN
2.1 Erfahrung der Piloten

Der Pilot und Eigentiimer des Flugzeugs, Inhaber einer Berufspilotenlizenz seit
2000 und qualifiziert fir den Instrumentenflug seit 1999 konnte insgesamt
3.700 Flugstunden® vorweisen, davon 1.600 Stunden im IFR und etwa
20 Stunden in den letzten drei Monaten mit diesem Typ.

Er besal? auRerdem eine Qualifikation als Fluglehrer (FI)A®), die bis Juli 2017
gultig war.

Es wurde kein Papierflugbuch gefunden. Allerdings fihrte der Pilot bis 2012
ein digitales Flugbuch. Zwischen 2009 und 2012 absolvierte der Pilot circa
275 Flugstunden mit der TB20. Im Rahmen der Untersuchung konnten weder
die Anzahl noch die Details der Flugstunden ermittelt werden, die nach 2012
absolviert wurden.

Der Passagier, der ebenfalls Pilot war und eine Privatpilotenlizenz besal,
konnte 1.250 Flugstunden vorweisen und den eingeholten Zeugenaussagen
zufolge flog er die TB20 regelmafig.

2.2 Informationen zum Flugzeug
Das Flugzeug war neben den klassischen Instrumenten, einem GNSS(®)

KLN94, einem Multifunktions-Display KMD550, einem Autopiloten und einem
PFD® Aspen EFD1000 auch firr die Navigation ausgestattet.

s
+Alle Rechte vorbehalten>>
Abbildung 2: Instrumententafel des Flugzeugs D-ESPJ

2.3 Navigationsunterstitzende Ausriistungen und elektronische Ausstat-
tungen

Der Pilot besal3 ein iPad, das gefunden und ausgewertet werden konnte. Es
waren zahlreiche Anwendungen fir die Luftfahrt installiert.

Die Anwendungen, die beim Einschalten im Hintergrund liefen, waren insbe-
sondere:

O GoodReader®, VFRiCharts und AirNavPro;

O Die Anwendung GoodReader war auf der Anflugkarte Jeppesen 11-
1 (ILS Z OR LOC Z RWY 18) Chambéry gedffnet;

O Die Anwendung VFRIiChart war auf einer Karte Polens geoffnet, zentriert
auf den Flughafen Warschau;
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O Die Anwendung AirNavPro war gedffnet und die Karte war auf den Flug-
hafen Dortmund (Startflughafen) zentriert.

In Anbetracht dieser Feststellungen verwendete der Pilot zum Zeitpunkt des
Unfalls wahrscheinlich nicht diese beiden letzten Anwendungen fiir die Navi-
gation.

GNSS-Spurenaufzeichnungen wurden in der Anwendung AirNavPro archi-
viert, wobei die letzte Aufzeichnung vom 13. November 2016 datiert. Die im
Hintergrund laufende Aufzeichnung der GNSS-Spuren durch die Anwendung
war durch die Parameter des iPads und durch die Anwendung selbst geneh-
migt. Die Untersuchung des iPads erbrachte keine Erklarung dafur, dass keine
Daten des Fluges aufgezeichnet wurden.

Es wurde eine Spiegelreflexkamera gefunden und die Speicherkarte konnte
ausgelesen werden. Ein wahrend des Fluges geschossenes Foto zeigt, dass
der Pilot und Eigentimer des Flugzeugs rechts und der Passagier links sal3.

2.4 Vorbereitung des Fluges

Das Flugdossier enthielt den IFR-Flugplan, das ,Navigations-Log“ bis zum
Flughafen Albertville, die meteorologischen Informationen mit den Wolken-
und Temperaturprognosekarten, die TAF und METAR der Flugplatze auf der
Strecke und die NOTAM.

Der durch den Piloten erstellte Flugplan sah einen Start am Flughafen Dort-
mund (EDLW) um 10:00 Uhr UTC, einen IFR-Flug, eine Geschwindigkeit von
150 kn, eine Flughohe bei FL 130, den Zielort Flughafen Albertville, eine Flug-
zeit von 3 Stunden und 06 Minuten und Chambéry als Ausweichflughafen vor.

Am Morgen des Unfalltages verzégerte der Pilot den Start um 30 Minuten mit
einer neuen Startzeit um 10:30 Uhr UTC, wahrscheinlich aufgrund der verspa-

teten Lieferung®® der Sauerstoffflasche.
@9 Es wurde eine am

Unfalltag ausgestellte . . . . . I
Rechnungngreigne sau. | Die im Flugdossier enthaltenen und im Besitz des Piloten befindlichen meteo-

erstoffflasche gefunden | rologischen Informationen fir Chambéry (LFLB) zeigten an:

O METAR um 08:30 Uhr UTC: Sichtweite von mehr als 10 km und eine
durchgangige Wolkenschicht bei 2.400 ft;

O TAF um 05:00 Uhr UTC: Sichtweite von mehr als 10 km und eine aufge-
brochene Wolkenschicht bei 1.400 ft.

Es wurden eine VFR-Karte 1:500000 fiir Deutschland sowie zahlreiche VAC-
und IFR-Anflugkarten gefunden. Die VFR-Karte 1:500000 fiir die Region
Rhéne-Alpes wurde nicht gefunden.

2.5 Wetterbedingungen
Die voraussichtlichen Wetterbedingungen fir die Region lauteten wie folgt:

Unregelmafiger Sudwind mit einer Starke von 8 kn;

Mittlere bis schlechte Sicht unter der Wolkenschicht;

Temperatur von 3 bis 4 °C;

Wolken an den Gipfeln der Gebirgsketten, sehr wolkig mit Stratocumuli
unterhalb von 5.000 ft und Altocumuli oberhalb.

ooono
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Die ATIS-Information (D) Chambéry um 13:00 Uhr UTC gab an:

O Wind 190 °;
O 2kn;
O Bewolkung: FEW 5.600 ft
O BKN 6.800 ft und 10.000 ft;
O QNH 1014.
Legende:
site de l'accident = Un-
fallort

Abbildung 3: Bewélkung um 13:30 Uhr UTC
2.6 Untersuchung des Unfallortes und des Wracks

Die Aufschlagstelle (Ort A, Abbildung 5) liegt auf dem Kamm des Mont Tre-
lod (Abbildungen 4 und 5) auf einer ungefahren Héhe von 6.500 ft.

Der Aufschlag ereignete sich am Osthang, etwa zehn Meter unterhalb des Gip-
fels. Der Grof3teil der Wrackteile konnte auf dem Osthang ausfindig gemacht
werden, einige wenige Teile wurden jedoch auch auf dem Westhang gefun-
den. Der Rumpf und der Motor wurden auf Hohe der Stelle B (Abbildungen 5
und 6) in einer ungeféahren Hohe von 5.600 ft gefunden.

Zahlreiche Wrackteile sind auf dem Hang zwischen den Orten A und B sicht-
bar.

Die Untersuchungen des BEA dienen einzig und allein der Verbesserung der Flugsicherheit und haben keinerlei Ermittlung von
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Abbildung 6: Ortung der wichtigsten Teile auf dem Relief (Ansicht von Ost nach West)

Die Flugrichtung des Flugzeugs war zum Zeitpunkt des Unfalls im Grof3en und
Ganzen nach Westen ausgerichtet. Die Fliigel wurden beim Aufprall auf das
Relief abgerissen. Der rechte Fligel wurde nicht gefunden. Die linke Seite des
Motors ist mit starker Wucht auf das Relief geschlagen. Die Beobachtungen
an den Propellerblattern zeigen, dass der Motor zum Zeitpunkt des Aufpralls
auf dem Relief Leistung brachte. Der Zerstérungsgrad des Wracks und die Si-
cherheitsbedingungen vor Ort lieRen keine Untersuchung hinsichtlich der Kon-
tinuitat der Flugsteuerungseinrichtungen zu.

Die an dem Wrack durchgefiihrten Beobachtungen zeigten keine technischen
Stoérungen vor dem Aufprall des Flugzeugs mit dem Relief und scheinen anzu-
zeigen, dass sich das Flugzeug wahrscheinlich im Steigflug mit fast horizonta-
len Flageln befand.
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2.7 Radaruberwachung und Ende des Fluges

Die Flugstrecke des Flugzeugs konnte anhand der durch die verschiedenen
Kontrollzentren (deutsch, schweizerisch und franzdsisch) Ubertragenen Infor-
mationen rekonstruiert werden. Gegen Ende des Fluges zeigt die Strecke Er-
fassungsliicken, wahrscheinlich aufgrund der Abschirmung des Flugzeugs
durch das umliegende Relief.
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Strecke des D-ESPJ laut den Radarinformationen aus La Dole und Grand Ballon
zwischen 14:32:29 und 14:38:09
Strecke des D-ESPJ laut den Radarinformationen aus La Dole und Grand Ballon
ab 14:38:49

Die Zeitangaben verstehen sich in Ortszeit
Die Hohenangaben verstehen sich auf +/-50 ft

Abbildung 7: Finale Flugstrecke in den letzten zehn Flugminuten
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2.8 Zeugenaussagen
2.8.1 Fluglehrer aus Albertville

Ein Fluglehrer aus Albertville sagt aus, dass er durch den Piloten und Eigen-
timer der TB20 wegen einer Schulung zur Erlangung der Platzeinweisung fir
den Landeplatz in Courchevel kontaktiert wurde. Sie hatten per E-Mail ein Da-
tum, den Zeitplan und den Lehrplan der Schulung vereinbart.

Der Pilot teilte ihm mit, dass ein Freund und TB20-Pilot ihn begleiten wiirde,
um ebenfalls diese Schulung zu machen. Da der Pilot den Flughafen Albertville
noch nie zuvor angeflogen hatte, bat er ihn um Rat. Der Fluglehrer sagt aus,
dass er ihm im Fall von ungunstigem Wetter einen ILS-Durchbruch bei
Chambéry empfohlen hatte, um unter die Schicht zu kommen, anschlie3end
nach Suden zum Punkt SE in Chambéry weiterzufliegen, um das Bauges-Mas-
siv zu umgehen, und anschlieRend wieder nach Nordosten entlang des Tals in
Richtung Albertville zu fliegen.

Er hatte dem Piloten auch gesagt, dass er am Nachmittag einen Termin hatte
und sie bei einer Ankunft vor 15 Uhr oder nach 18 Uhr in Empfang nehmen
kénnte. Der Fluglehrer hatte dem Piloten mitgeteilt, dass er seinen Termin zur
Leitung eines Theoriekurses, wenn er vor 15 Uhr eintreffen wirde, verschie-
ben (um etwa eine Stunde) und sie abschlieBend am Hotel absetzen kénne.
Der Pilot antwortete ihm per E-Mail, dass er voraussichtlich gegen 14:00 Uhr
Ortszeit ankommen wiirde.

Der Fluglehrer sagt aus, dass er am Tag des Unfalls, um 14:18 Uhr, die SMS
mit der Nachricht ,,30 min“ erhalten habe, die er als voraussichtliche Uhrzeit fur
die Landung in Albertville, sprich 14:48 Uhr, interpretierte. Da er das Flugzeug
gegen 15:10 Uhr noch immer nicht hat landen sehen, ging er zu seinem Ter-
min.

Er sagt au3erdem aus, dass eine ununterbrochene Wolkenschicht die Gipfel
im Norden des Flughafens bedeckte und dass er die Unterkante der Wolken-
decke auf eine Hohe von etwa 5.000 ft schéatzte, die Sichtverhéltnisse unter-
halb der Wolkenschicht aber gut waren.

2.8.2 Weitere Zeugen am Boden

Ein erster Zeuge, Pilot aus ULM, der sich in etwa am Punkt 1 befand, sah ein
Flugzeug, das zwei bis drei scharfe Kurven nach links machte und anschlie-
Rend nach Norden weiterflog. Er schéatzte das Flugzeug auf eine Hohe von
etwa 6.000 ft. Er sagte aus, dass es Nebelbanke und Wolken gab und dass
der Wind ruhig war.

Ein zweiter Zeuge, der sich in etwa am Punkt 4 befand, lief in Richtung Norden
zum Col de Chérel (4.900 ft, Punkt 5). Er horte das durchgehende Gerausch
des Motors eines Flugzeugs, das er allerdings nicht sehen konnte. Es war neb-
lig und die Wolkendecke hing tief. Er prazisiert, dass das Gerdusch von
rechts (aus Osten) kam und sich nach links (hach Westen) bewegte. Er gibt
an, dass das Geréusch des Motors lauter wurde und er ihn dann nicht mehr
gehort hatte. Er schatzt, dass er das Flugzeug fiir etwa 30 Sekunden gehort
hatte.

Die Untersuchungen des BEA dienen einzig und allein der Verbesserung der Flugsicherheit und haben keinerlei Ermittlung von
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3 — ANALYSE UND SCHLUSSFOLGERUNG
3.1 Bordfunktionen

Das wahrend des Flugs geschossene Foto zeigt, dass der Passagier auf dem
linken und der Fluglehrer auf dem rechten Platz sitzen. Der Fluglehrer war auf-
grund seiner Qualifikationsstufe der Kapitan auf diesem Flug. Der Passagier
konnte das Flugzeug wahrend der VFR-Flugphasen als Pilot und als Schiler
unter der Aufsicht des Fluglehrers wahrend der IFR-Flugphasen steuern.

Es war nicht méglich zu ermitteln, wer das Flugzeug zum Zeitpunkt des Unfalls
gesteuert hat.

3.2 Aufhebung des IFR-Flugplans und VFR-Flugverlauf

Der Pilot bat um die Aufhebung des IFR-Flugplans und die Fortsetzung des
Fluges im VFR-Modus, obwohl er auf einer Hohe von etwa 6.500 ft war, unter-
halb der Wolkenschicht, so wie er es den Fluglotsen in Genf und Chambéry
angekindigt hatte.

Obwohl der Fluglehrer in Albertville ihm empfohlen hatte, zum Punkt SE in
Chambéry und anschliel3end entlang des Tals in Richtung des Flughafens Al-
bertville zu fliegen, um das Bauges-Massiv zu umgehen, nahm der Pilot Kurs
auf Sudost in Richtung des Lac d’Annecy (Punkt E), bevor er deutlich nach
Suden in Richtung Jarsy abdrehte und einem Tal im Bauges-Massiv folgte. Die
Wetterbedingungen iiber Chambéry (ATIS-Information: BKN 6.800 ft) waren
gunstiger als die Prognosen der TAF (BKN 2.000 ft, OVC 3.000 ft), tber die
der Pilot vor dem Start verfiigte. Es ist wahrscheinlich, dass die vorgefundenen
Wetterbedingungen den Piloten dazu verleitet haben, einen direkteren Weg
nach Albertville zu nehmen und das Bauges-Massiv zu Uberqueren.

Die Funkkommunikationen zeigen, dass der Pilot keine Wetterinformationen
beim Fluglotsen in Chambéry eingeholt hat.

3.3 Zeitangaben

Der Pilot hebt mit einer dreiBigminutigen Verspétung vom Flughafen Dortmund
ab. Der E-Mail-Verkehr zwischen dem Piloten und dem Fluglehrer aus Albert-
ville enthélt eine Zeitangabe fir die Ankunft in Albertville. So hatte der Pilot
eine Landung fur 14:00 Uhr geplant, um an dem Theoriekurs teilnehmen zu
kénnen und nicht auf die Rickkehr des Fluglehrers um 18 Uhr warten zu mus-
sen.

Aufgrund des verspateten Starts und der glinstigen Wetterbedingungen in
Chambéry ist es wahrscheinlich, dass der Pilot beschlossen hat, einen direk-
teren Weg zu fliegen, um einen Teil der Verspatung aufzuholen. Der Versand
der SMS ,30 min“ durch den Piloten an den Fluglehrer, um anzuzeigen, dass
er vor 15 Uhr landen wiirde, scheint diese Zeitangabe zu bestétigen.

Die Untersuchungen des BEA dienen einzig und allein der Verbesserung der Flugsicherheit und haben keinerlei Ermittlung von
Fehlern oder Schuldfragen zum Gegenstand.
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3.4 Ubergang in IMC

Die bis zum Punkt 1 verfolgte Flugstrecke scheint zu zeigen, dass der Pilot
unter VMC flog und die Absicht hatte, das Isere-Tal zu erreichen. Die Untersu-
chung der Karte zeigt, dass sich das Relief sudlich und 6stlich von diesem
Punkt deutlich abhebt und eine Gebirgskette mit Gipfeln héher als 6.600 ft auf
der Strecke bildet. Die Wolkenkarte (Abbildung 3) zeigt auch eine Verdichtung
der Wolkenmasse Uber dem Ostteil des Bauges-Massivs.

Auf der Strecke nach Jarys angekommen (Punkt 1) versuchte der Pilot mit der
Durchfiihrung mehrerer Kurven, wie von einem der Zeugen ausgesagt, zu se-
hen, ob es mdglich war, unterhalb der Wolkenschicht zu bleiben und nach Al-
bertville weiterzufliegen, bevor er sich anders besann und eine Route nach
Norden einschlug.

Die urspriinglich nach dem Punkt 1 verfolgte Flugroute scheint die Absicht na-
hezulegen, in einem leichten Steigflug entlang des Tals zwischen dem Mont
Trelod (im Westen) und dem Mont de la Coche (im Osten) in Richtung des Lac
d’Annecy fliegen zu wollen.

Den Zeugen zufolge lagen die Wolken zum Zeitpunkt der Annaherung an den
Col de Chérel (4.900 ft) auf den umliegenden Gipfeln und es gab Nebelbanke.
Es ist sehr wahrscheinlich, dass das Flugzeug bei der Annéherung an diesen
Gebirgspass unter IMC flog. Die Steigrate stieg deutlich an, da sich der Pilot
wahrscheinlich der Prasenz des umliegenden Reliefs bewusst geworden ist.
Ein Teil der VFR-Karten an Bord des Flugzeugs wurden nicht gefunden. Es
war nicht méglich mit Sicherheit festzustellen, tber welche Informationen tber
das Relief der Pilot verfiigen konnte.

Es war nicht moglich zu ermitteln, ob die Linkskurve im Zusammenhang mit
einem bewussten Mandver des steuernden Piloten oder einer Rollbewegung
stand, die eine unbemerkte Kursanderung um 90 ° zur Folge hatte. Die Unre-
gelmaRigkeiten der Flugstrecke scheinen auch anzuzeigen, dass der Pilot
wahrscheinlich nicht den Autopiloten nutzte, um den Kurs und die Flughdhe
des Flugzeugs zu kontrollieren.

Der Versuch eines Wendemandovers ist in Anbetracht der bei der Kollision mit
der Felswand vor Ort beobachteten Flughdhe des Flugzeugs sehr unwahr-
scheinlich.

3.5 Schlussfolgerung

Die Kollision mit dem Relief resultiert aus der Entscheidung des Piloten, den
Flug unter verschlechterten Wetterbedingungen fortzusetzen, was zu einem
Durchflug der Bergregion unter IMC gefiihrt hat.

Die Entscheidung, eine direktere Route zum Zielflughafen zu nehmen, um
wahrscheinlich einen Teil der beim Start eingetretenen Verspéatung aufzuholen
und bei der Ankunft nicht in Zeitnot zu geraten, hat zu dem Unfall beitragen
koénnen.
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