I Strafverfahren | Flugunfall endet vor Bundesstrafgericht

Freispruch fiir den Piloten

Eine Robin DR 400/180R mit dem Piloten und drei Passagieren an Bord startete am Flugplatz Schaffhausen und
stiirzte kurze Zeit danach in ein Sonnenblumenfeld. Eine Passagierin kam dabei ums Leben. Nun wurde der Pilot

in dritter Instanz von der Anklage freigesprochen. Die Begriindung der Berufungskammer des Bundes-
strafgerichts lasst aufhorchen. Sie widerspricht einer Feststellungim Unfall-Schlussbericht der SUST.

Text: Jiirg Wyss

19 Uhr: Ein Pilot startet auf der Graspiste 07 mit einer Robin

DR400/180R bei leichtem Gegenwind zu einem Rundflug mit
drei Passagieren an Bord. Die Temperatur betragt noch immer warme
30 Grad. Die Beschleunigung verlduft normal und das Flugzeug hebt
nach einer Startrollstrecke von rund 375 m ab. Doch es gewinnt kaum
an Hohe und stiirzt nach rund einer Minute Flugzeit aus geringer Hohe
ab. Der Pilot und die Passagiere werden beim Aufprall erheblich ver-
letzt. Eine Passagierin erliegt am 6. September 2016 ihren schweren
Verletzungen.

Flugfeld Schaffhausen (LSPF), 26. August 2016, kurz nach

Die Berechnung der Startrollstrecke

Die Ergebnisse der Unfalluntersuchung liessen die Schweizerische Si-
cherheitsuntersuchungsstelle SUST im Schlussbericht von Ende 2017
zum Fazit kommen, der Unfall sei darauf zuriickzufiihren, dass das
Flugzeug nach dem Abheben infolge einer unzweckmaéssigen Start-
technik kaum an Hohe gewann und aufgrund eines Kontrollverlustes
zu Boden stiirzte. Zum Unfall beigetragen héitten eine hecklastige
Schwerpunktlage — das Startgewicht lag fiinf Kilogramm {iber dem
MTOM von 1000 kg — und mangelhaft dokumentierte Leistungsdaten
des Propellers. Der Unfallbericht hielt weiter auch fest: Ausgehend von
einer Temperatur von 28 Grad Celsius, einem QNH von 1022 hPa so-
wie einem Gegenwind von 5 kt ergab die vom Piloten im Vorfeld zu den
Passagierrundfliigen durchgefiihrte Berechnung der benétigen Start-
rollstrecke einen Wert von 368 m, was in der Grdssenordnung des
Werts fiir die Startrollstrecke (Take-Off Run — TOR) gemass den AFM-
Leistungsangaben auf Basis des Zweiblatt-Propellers lag. Nur: Das
Unfallflugzeug war mit einem Vierblatt-Propeller ausgeriistet, wel-
cher in der Beschleunigung am Boden deutlich weniger effizient ist
und laut Schlussbericht der SUST eine Startrollstrecke von rund 455
m erforderlich gemacht hétte. Dem Piloten standen diese Daten indes
nicht zur Verfiigung, so dass er sich in einer falschen Sicherheit wog,
wie der mittlerweile zuriickgezogene Schlussbericht festhilt. Das Feh-
len dieser wesentlichen Angaben wurde deshalb als beitragender Fak-
tor in der Entstehung des Unfalls ermittelt.

Anklage durch die Bundesanwaltschaft

Der Flugunfall hatte juristische Konsequenzen. Der Pilot wurde von
der Bundesanwaltschaft per Strafbefehl verurteilt. Dagegen ging er
vor Bundesstrafgericht. Thm wurden dort mehrere Sorgfaltspflichtver-
letzungen im Rahmen der Flugvorbereitung, des Startvorgangs und
wéhrend der Flugphase unmittelbar nach dem Abheben zur Last ge-
legt. So soll der Beschuldigte eine falsche Startrollstrecke von nur 368
Meter berechnet haben, weil er die Tatsache der unterschiedlichen
Leistungsdaten des Zweiblattpropellers im Vergleich zum benutzten
Vierblatt-Propeller unberiicksichtigt gelassen habe. Das habe eine ver-
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lédngerte Startrollstrecke notwendig gemacht, weshalb der Beschuldig-
te zur Berechnung der Startrollstrecke die im verbindlichen Anhang
zum Flughandbuch enthaltenen Ausgangswerte hitte verwenden
miissen, wobei die entsprechend korrekte Berechnung eine Startroll-
strecke von 455 Metern ergeben hétte. Beziiglich Startvorgang wurde
dem Beschuldigten weiter vorgeworfen, das Flugzeug bereits nach 375
Metern und damit vor Erreichen der Abhebegeschwindigkeit von 100
km/h rotiert und nach dem Abheben iiberrotiert zu haben, was zu ei-
nem zu hohen Anstellwinkel des Flugzeuges gefiihrt habe.

Beziiglich der Flugvorbereitung wurde dem Piloten vorgewor-
fen, die zu hohe Abflugmasse des Flugzeugs nicht erkannt zu haben,
indem er sich bei der Ermittlung der Passagiergewichte ohne nihere
Uberpriifung auf deren miindliche Angaben sowie beziiglich des eige-
nen Gewichts und der Treibstoffmenge auf blosse Schatzungen verlas-
sen habe, hiess es in der Anklage. Die Anklagepunkte stiitzten sich im
Wesentlichen auf den Schlussbericht der SUST.

Freispruchin dritter Instanz
Die Strafkammer des Bundesstrafgerichts hielt den 54-jahrigen Piloten
fiir schuldig und verurteilte ihn wegen fahrléssiger Tétung und fahr-
lassiger Storung des 6ffentlichen Verkehrs zu einer Geldstrafe und ei-
ner Busse. Gegen das Urteil legte der Beklagte Berufung ein. Der Pilot
habe seit Juni 2017 darauf hingewiesen, dass der SUST ein Berech-
nungsfehler unterlaufen sei und dass seine Startstreckenkalkulation
richtig gewesen sei, sagt Rechtsanwalt Philip Bértschi, der den Ange-
klagten vor Gericht verteidigte. Auch seien private Gutachten seitens
der beklagten Partei vom Bundesstrafgericht nicht zugelassen wor-
den. Nach der ersten Verurteilung durch das Bundesstrafgericht zog
die SUST den Unfallbericht noch vor der Urteilsbegriindung zurtick.
Am Ende war der Berufung Erfolg beschieden: Die Berufungs-
kammer des Bundesstrafgerichts korrigierte das letzte Urteil der Straf-
kammer des Bundesstrafgerichts von 2019 und sprach den Piloten von
den Vorwiirfen der fahrlassigen Totung und der fahrlassigen Stérung
des offentlichen Verkehrs frei. Ein neues, vom Gericht eingefordertes
Gutachten habe gezeigt, dass der Pilot die Startrollstrecke richtig be-
rechnet habe. Die Berufungskammer kam auch zum Schluss, dass dem
Piloten keine strafrechtlich relevante Sorgfaltspflichtverletzung vor-
zuwerfen sei. Er habe auch nicht fahrléssig gehandelt, als er sich bei
der Berechnung des maximalen Startgewichts auf die Angaben der
Passagiere verlassen habe. Der Gutachter betonte, es gebe fiir den Pi-
loten kein verpflichtendes Verfahren, wie das Gewicht von Passagie-
ren zu bestimmen sei. Es sei iiblich, auf die Angaben der jeweiligen
Personen zu vertrauen. Dies habe der Pilot getan. Das Gerichts- und
das Privatgutachten ergaben weiter, dass dem Piloten kein Flugfehler
nachgewiesen werden konne und er die Startrollstrecke von 368 Me-
tern mit den ihm zur Verfiigung stehenden Angaben korrekt berechnet



habe. Die SUST war von einer Rollstrecke von 455 Metern ausgegan-
gen, was laut Gutachter falsch ist.

Mehrere Fehler passiert

Fiir Bartschi ist klar: «Das Gericht hatte zu entscheiden, ob dem Pilo-
ten eine Verletzung der fliegerischen Sorgfaltspflicht vorzuwerfen
sei.» Dies habe das Gericht verneint: «Es war nicht ersichtlich, dass
der Pilot etwas hitte anders machen miissen bei der Flugvorberei-
tung oder auf dem Flug selber.»

Der Anwalt des Piloten hilt fest, dass in diesem Gerichtsfall
mehrere Fehler passiert seien. «Man hat sich erstinstanzlich auf ei-
nen Unfallbericht mit falschen Berechnungen gestiitzt, Beweisantra-
ge wurden abgewiesen und der Sachverhalt nicht gentigend abge-
klart.» Erst jetzt habe das Gericht die Kritik am Unfallbericht ernst
genommen und den Sachverhalt mit einem neuen Gutachten {iber-
priifen lassen. Dieses kam zum Schluss, dass der Pilot bei seiner Be-
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betont Bartschi. Indes dndere der Freispruch nichts am Leid aller Be-
troffenen. «Die Tragodie wird ihn, seine Familie und die Angehorigen
des Opfers wohl ein Leben lang begleiten.» €
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rechnung der Startrollstrecke nichts falsch gemacht habe.
Das Urteil der Berufungskammer ist mittlerweile rechtskraftig.
«Der Pilot ist ob des Freispruchs in dritter Instanz sehr erleichtert»,

Bild: Schweizerische Eidgenossenschaft / BBL

«Wir bedauern, diesen Fehler nicht schon bei der abschliessenden Prifung erkannt zu haben»

Was sagt der Leiter Aviatik der SUST zum
Urteil der Berufungskammer des Bundes-
strafgerichts? Die «AeroRevue» hat bei
Daniel W. Knecht nachgefragt.

«AeroRevuex: Daniel Knecht, der Flugunfall im
August 2016 einer Robin DR400/180 in Schaffhau-
sen fiihrte zu einer Anklage des Piloten. Gewisse von
der SUST im Unfallbericht gezogene Schlussfolge-
rungen wurden von der Bundesanwaltschaft fiir die
Anklage iibernommen. Ist sich die SUST der mégli-
chen strafrechtlichen Folgen ihrer Unfallberichte
bewusst?

Daniel Knecht: Die Schweizerische Sicherheitsun-
tersuchungsstelle untersucht Unfélle und schwere
Vorfélle einzig unter dem Aspekt der Sicherheit,
d.h. mit dem Ziel, aus den Zwischenféllen lernen
und solche Ereignisse in der Zukunft verhindern
zu konnen. Die Sicherheitsuntersuchung ist unab-
hangig von allen anderen Untersuchungen, seien
sie nun administrativ, straf- oder zivilrechtlich. Es
istin letzter Zeit fiir andere Behorden aus Be-
quemlichkeit und weil offenbar eigenes Fachwis-
sen fehlt zur Gewohnheit geworden, die Berichte
der SUST fiir ihre Zwecke zu verwenden, obwohl
diese Berichte ausdriicklich nicht zur Klarung von
Schuld- und Haftungsfragen bestimmt sind. Die
SUST ist sich dieser Problematik bewusst. Aber
wenn sie ihre unabha@ngige Funktion zur Verbesse-
rung der Sicherheit wahrnehmen will, so darf sie
sich beim Abfassen der Berichte nicht von diesem
zweckentfremdenden Gebrauch ihrer Berichte be-
einflussen lassen.

Die Berufungskammer des Bundesstrafgerichts kam
zum Schluss, dass dem Unfallbericht ein Berech-
nungsfehler der Startrollstrecke zugrunde liegt. Hat
die SUST einen fehlerhaften Unfallbericht erstellt?

Im Sommer 2019 haben wir aufgrund einer
Riickmeldung zum Schlussbericht festgestellt,
dass der Berechnung der Startrollstrecke eine
Messung des Herstellers zugrunde lag, die auf
Grundlagen beruhte, welche im Unfallflug nicht
anwendbar waren. Wir bedauern, dass wir diesen
Fehler nicht schon bei der abschliessenden Prii-
fung des Berichts erkannt haben; aber dies wird
nun korrigiert.

Der Unfallbericht wurde von Ihnen nach dem ersten
Urteil zuriickgezogen. Warum?

Sobald klar war, dass wir einen Fehler ge-
macht hatten, habe ich im August 2019 unverziig-
lich die Wiederaufnahme der Untersuchung ange-
ordnet. Eine solche Wiederaufnahme einer
Untersuchung ist gesetzlich vorgesehen, wenn
neue wesentliche Tatsachen bekannt werden, die
das Untersuchungsergebnis beeinflussen konnen.
In diesem Fall geschah dies unabhéngig und ein-
zig gestiitzt auf unsere Beurteilung der uns neu
zur Verfiigung gestellten Fakten. Die Begriindung
des ersten Urteils des BSGer war zu diesem Zeit-
punkt namlich noch nicht einmal bekannt.

Befiirchten Sie nach diesem Urteil einen Image-
schaden bzw. Vertrauensverlust fiir die SUST und de-
ren Flugunfalluntersuchungen?

Die SUST hat seitihrer Griindung im Jahr 2011
Hunderte von Zwischenfdllen untersucht und mit
einem auf die Sicherheit ausgerichteten Bericht
abgeschlossen. Nur ganz selten war es notwendig,
eine Untersuchung wegen neuer wesentlicher Tat-
sachen nochmals anhand zu nehmen. Der vorlie-
gende Fallist einer dieser wenigen Falle. Nobody
is perfect - das gilt auch fiir die SUST. Aber wie bei
allen Fehlern gilt: Nicht der Fehlerist entschei-
dend, sondern der Umgang damit: Wir haben ihn

selber bereits zwei Jahre friiher erkannt, als ihn
nun die Berufungskammer bemerkt hat. Wir ste-
hen dazu und wir korrigieren ihn. Wenn dieser Fall
im Ubrigen dazu fiihren sollte, dass sich die justi-
ziellen Behorden selber eine Meinung bilden,
statt einfach nur die Ergebnisse der SUST zu ver-
wenden, so ware dies aus unserer Sicht eine
durchaus zweckdienliche Entwicklung.

Wird die Flugunfalluntersuchung zum fraglichen
Unfall neu aufgenommen und ein neuer Bericht er-
stellt?

Wie bereits dargelegt, wurde die Sicherheits-
untersuchung durch die SUST in diesem Fall be-
reits im Sommer 2019 unabhdngig von den Straf-
verfolgungsbehdrden wieder aufgenommen. Dabei
werden nun nicht nur die korrekten Grundlagen
fiir die Startrollstrecke verwendet, sondern auch
weitere fiir die Pravention wichtige Aspekte be-
riicksichtigt, die sich in der Zwischenzeit ergeben
haben. Aufgrund der hohen Arbeitslastim Zusam-
menhang mit der Untersuchung des Ju 52-Unfalls
und der zahlreichen Untersuchungen, die deshalb
noch nicht abgeschlossen werden konnten, wird
leider auch dieser iiberarbeitete Schlussbericht
noch etwas Zeitin Anspruch nehmen, bis er verof-
fentlicht werden kann. wy

Daniel Knecht,
Leiter Aviatik der
Sicherheitsunter-
suchungsstelle
SUST.
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