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Sicherheitsmitteilung (SIB)
* E A A Lufttiichtigkeit

European Aviation Safety Agency SIB Nr_: 2019-07
Ausgabe: 30. April 2019

Hinweis:

Diese Ubersetzung wurde vom Bundesausschuss Technik des Deutschen Aero
Club e.V. nach bestem Wissen und Gewissen angefertigt und wird ohne Gewahr
veroffentlicht. Im Zweifelsfall ist der englische Originaltext verbindlich.

* e A

Gegenstand: Aufriisten von Segelflugzeugen — Verfahren, Kontrollen und Training
Bezugsdokumente:

- Flugunfalluntersuchungsstelle Belgien, Abschlussbericht AAIU-2010-27 vom 07. Januar 2011

- EASASIB 2011-11 vom 25. Mai 2011

- Lufttiichtigkeitsanweisung (LTA) des LBA, LTA 1993-001/3 und LTA 1994-001/2, beide vom
09. April 1998

- EASASIB 2012-04 vom 15. Marz 2012

- Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung (BFU), Zwischenbericht BFU18-1190-3X und
Sicherheitsempfehlung GERF-2018-08

- Flugunfalluntersuchungsstelle GroBbritannien, Bulletin 3/2018

- Sicherheitsbriefing der British Gliding Association ,Is Your Glider Fit for Flight?”

Geltungsbereich:
Alle Segelflugzeuge und Motorsegler, die auf- und abgeristet werden.

Beschreibung:

Statistische Daten und Berichte Uber Ereignisse geben Aufschluss liber eine Reihe von Vorfallen, die
durch die unsachgemalie Durchfiihrung des Aufriistens und dessen anschliefende Kontrolle
verursacht wurden. Die Art dieser Vorfille kann wie folgt gruppiert werden:

Tragflligel nicht korrekt montiert und verbunden.
Hohenleitwerk nicht richtig angeschlossen.
Steuerelemente nicht oder nicht richtig angeschlossen.
Anschlisse nicht oder nicht korrekt gesichert.

Die Griinde fir diese Vorfalle konnen wie folgt gruppiert werden:

e Der Aufriistvorgang wurde unterbrochen; die Person, die die Aufristtatigkeiten durchfiihrte,
wurde abgelenkt oder unterbrochen und hat folglich wichtige Arbeitsschritte ausgelassen.

e Das Aufrist-Verfahren wurde nicht korrekt befolgt.

e Das Aufrust-Verfahren war der Person, die dieses durchfiihrte, nicht vollstdndig bekannt.

e Die mechanischen Prinzipien der Verbindung und/oder ihrer Sicherung wurden von der Person,
die das Aufristen durchfiihrte, nicht verstanden.

e Anschliisse und/oder Sicherungen wurden nicht oder ungeniigend gepriift.

e Es wurde kein Positivcheck (keine Ruderprobe) durchgefiihrt.

Ein unsachgemal’ verbundener Fligel oder Hohenleitwerk kann zu einem Losen vom Rumpf fiihren,
was moglicherweise zum Verlust des Segelflugzeugs fihrt. UnsachgemaR oder nicht angeschlossene
Steuerelemente kdnnen zum Verlust der Kontrolle tiber das Segelflugzeug fiihren.
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Derzeit werden die in diesem SIB beschriebenen Sicherheitsbedenken nicht als ein unsicherer
Zustand angesehen, welche eine Lufttiichtigkeitsanweisung (AD) gemaR der
Verordnung (EU) 748/2012, Teil 21.A.3B rechtfertigen wiirden.

Empfehlung(en):

Um das Sicherheitsrisiko im Zusammenhang mit der nicht ordnungsgemaRen Durchfliihrung des
Aufristverfahrens und der nachfolgenden Kontrollen zu verringern, empfiehlt die EASA, folgende
proaktive MaBnahmen durchzufiihren:

Kenntnis bestimmter Segelflugzeugtypen

Die notwendige Einweisung auf einen neuen Segelflugzeugtyp sollte nicht auf das Flugverfahren
beschrankt sein, sondern sollte auch das Aufriisten des Segelflugzeugs umfassen. Auch wenn das
Flughandbuch detaillierte Anweisungen zur Durchfiihrung des Aufriistens enthalt, sollte die
Einweisung von einer Person vorgenommen werden, die mit dem Flugzeugtyp vertraut ist. Dies gilt
insbesondere fiir dltere (Oldtimer-) Segelflugzeugtypen, bei denen die Aufriistverfahren im
Flughandbuch nicht detailliert beschrieben sind.

Es wird empfohlen, die Einweisung in das Aufriistverfahren mit einer Person
durchzufiihren, die mit dem Typ vertraut ist. Dieses kann ein wiederholtes Training
einiger Aufriisttdtigkeiten beinhalten.

Unterbrechung und Ablenkung

Aufristfehler, andere Fehler und Auslassungen bei der Vorbereitung eines Segelflugzeugs fir den

Flug werden haufig durch Unterbrechung, Ablenkung, Vergesslichkeit und falsche Annahmen

verursacht. Die EASA unterstreicht die Wichtigkeit des Aufriistens und der Durchfiihrung taglicher

Inspektionen und Vorflugkontrollen ohne Unterbrechung oder Ablenkung.

e Personen die Luftfahrzeuge aufristen, tagliche Kontrollen oder Kontrollen vor dem Flug
durchfiihren, dirfen durch AuBenstehende nicht gestort oder dabei unterbrochen werden.

e Personen, die diese Tatigkeiten durchfiihren oder daran beteiligt sind und von jemandem gestort
werden, sollten die stérende Person wegschicken.

o Segelfluggelande (und -vereine) sollten eine Kultur entwickeln, die ein allgemeines Bewusstsein
flr die Wichtigkeit von gewissenhaftem Aufristen, taglichen Kontrollen und Kontrollen vor dem
Flug gewabhrleistet.

e Es ist vorteilhaft, die Verbindungen und Anschliisse doppelt zu priifen, bevor die Inspektions-
oder Montageo6ffnungen geschlossen werden.

Wenn das Aufriisten von mehreren Personen durchgefiihrt wird, sollte sichergestellt werden, dass
eine einzige Person fir die Steuerung des Gesamtablaufes der Aufristtatigkeiten verantwortlich ist
und dass Kontrollen auf lose Gegenstande und ein Positivcheck (Ruderprobe) durchgefiihrt werden.

Positivcheck der Steuerung (Ruderprobe)

Es wird dringend empfohlen, im Rahmen der taglichen Kontrollen Positivchecks (eine Ruderprobe)
durchzufiihren, unabhéangig davon, ob das Segelflugzeug aufgeriistet wurde oder nicht, oder ob es
automatische Anschliisse hat. Diese Kontrolle sollte durch mindestens zwei Personen durchgefiihrt
werden. Eine Person halt die Steuerflache fest, wahrend die andere versucht, das Bedienelement in
beide Richtungen zu bewegen. AuRerdem sollte geprift werden, ob die Bewegungsrichtung der
Steuerflache der Steuereingabe entspricht und der volle zu erwartende Ausschlagwinkel erreicht
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wird. Dieses Verfahren sollte fiir jede Steuerflache, einschlielRlich Brems- und Lande- bzw.
Wolbklappen angewendet werden. Weiterhin sollte dieses Verfahren die Kontrolle der Fliigel- und
Leitwerkanschlisse, Ruderanschlisse, Sicherungsstifte, TEK-Disen [sowie den Abnahmen fiir den
statischen und dynamischen Druck] und Montagedeckel beinhalten.

Es wird empfohlen, dass diese Kontrolle von einer qualifizierten Person durchgefiihrt wird, die nicht
am Aufristen beteiligt war oder zumindest eine Pause zwischen dem Aufriisten und der Kontrolle
hatte.

Prinzip von Anschliessen und Sichern

Anschliessen bedeutet, dass ein Bolzen in eine Buchse eingefiihrt wird. In diesem Zustand kann die
Verbindung Krafte Gbertragen, aber der Bolzen kann sich wieder aus der Buchse bewegen, weshalb
die Verbindung nicht sicher ist. Alle Verbindungen missen angeschlossen und gesichert sein.

X @ =0

Angeschlossen, aber nicht gesichert Der Bolzen hat sich aus seiner angeschlossenen Position
verschoben, das Element ist nicht verbunden

Die Fokker-Nadel muss durch beide Locher des

Ruderantriebs und das Loch des Bolzens gefiihrt werden.

Angeschlossen und gesichert

Sicherung von Kronenmuttern

Einige Verbindungen missen gegen Verdrehen gesichert werden. In den meisten Fallen wird dies
durch die Verwendung einer Kronenmutter und einer Fokker-Nadel erreicht. Der Nadelstift muss
durch zwei Vertiefungen [im Rand der Kronenmutter] und ein Loch in der Schraube gesteckt
werden.

Manuelle Ruderanschliisse und Befestigung des Héhenleitwerks

Segelflugzeuge mit manuellen Ruderanschliissen machen sich in der Unfallstatistik aufgrund von
vergessenen Anschliissen der Ruder bemerkbar. Manchmal vergessen Piloten, die manuellen
Anschlisse nach dem Montieren der Flligel zu verbinden. Die damit verbundenen Unfalle fihren in
der Regel zu tédlichen oder zumindest schweren Verletzungen.

Ahnliche Szenarien kénnen bei Hohenleitwerken auftreten, welche durch einen Bolzen gesichert
werden miissen, insbesondere in solchen Fallen, in denen der Einsatz eines Werkzeugs erforderlich
ist. Die Piloten befestigen das Hohenleitwerk und entfernen sich, um den Bolzen und/oder das
entsprechende Werkzeug zu holen. Wie auch immer kehren sie nicht zuriick, um das Hohenleitwerk
zu sichern. Unterbrechungen und Ablenkungen tragen sehr oft zu diesen Ereignissen bei.
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Der Bolzen muss angeschlossen [eingeschraubt]
und gegen Verdrehung gesichert sein

Hoéhenleitwerk im hinteren Beschlag eingerastet,
aber der vordere Beschlag ist NICHT eingerastet

Richtig angebrachtes Hohenleitwerk
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Sichtpriifung erfolgen.

Hinweis: Alle Féille von nicht verbundenen Ruderanschliissen und nicht verbundenen
Héhenleitwerken kénnen durch einen Positivcheck (Ruderprobe) erkannt werden.
Unterbrechungsfreies Aufriisten hilft an erster Stelle zu Verhindern, dass die Anschliisse
vergessen werden. Die Kontrolle der ordnungsgemdfen Sicherung kann nur durch

Sicherung der manuellen Ruderanschliisse

Das folgende Beispiel zeigt eine Querruderverbindung, die typisch fir altere Segelflugzeuge mit
manuellen Ruderanschliissen ist. In diesem Fall wurde die Verbindung wahrend des Aufriistens
angeschlossen, jedoch nicht ordnungsgemal gesichert. Nach drei kurzen Fliigen bewegte sich der
Bolzen aus seiner angeschlossenen Position. Der Pilot verlor die Kontrolle und stiirzte todlich ab.

Die Verbindung war nicht gesichert. Die
Fokker-Nadel wurde nur durch ein Loch
des Kafigs am Ruderantrieb gesteckt,
jedoch nicht auch durch den Bolzen und
das untere Loch des Kafigs. Dadurch
konnte sich der Bolzen frei bewegen
und die Ruderverbindung konnte sich
I6sen.

Der Bolzen ist gesichert, indem die
Fokker-Nadel durch alle drei Locher
gefuhrt wird.

Ubersetzung des Bundesausschuss Technik des DAeC — ohne Gewibhr, es gilt der englische Originaltext Seite 5von 9




EASA SIB No.: 2019-07

Eine gerade und nicht verbogene Nadel
unterstutzt die korrekte Anwendung.

Hinweis: Verbindungen, die nicht ordnungsgemdpfs gesichert sind, kénnen nicht durch
den Positivcheck (Ruderprobe) erkannt werden. Die ordnungsgemdfe Sicherung kann
nur durch eine manuelle Uberpriifung durch Drehen, Ziehen oder Schiitteln des Bolzens
und weitere Sichtpriifung (iberpriift werden.

Typische automatische Ruderverbindungen

Die typische automatische Verbindung fiir die Bremsklappen, Querruder und Klappen befindet sich
in der Fligel-Rumpf-Verbindung. Diese bestehen aus einem Trichter im Rumpf und einem
Umlenkhebel an der Wurzelrippe des Fligels. Bei der Montage des Fliigels muss sichergestellt sein,
dass sich der Umlenkhebel in den Trichter bewegt. Anschlisse und Steuerflachen miissen sich in
den im Flughandbuch angegebenen Positionen befinden um sicherzustellen, dass die Umlenkhebel
und Aufnahmetrichter die richtige Position haben, um einen ordnungsgemafen Anschluss zu
ermoglichen.

Ahnliche Konstruktionen gibt es fiir die Verbindung des Héhenruders. Die folgenden Bilder zeigen
das Beispiel eines falsch montierten Hohenleitwerks, welches zu einem todlichen Unfall fiihrte. Das
fehlerhafte Aufriisten hatte seine Ursache in einer nicht genehmigten und offenbar nicht
dokumentierten Modifikation, um das Aufriisten zu erleichtern.

falsch montierte Hohenruderansteuerung falsch montierte Hohenruderansteuerung
(Ruderanschluss nicht in der vorgesehenen Fihrung)
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Hinweis: Diese Beispiele fiir Fehler wihrend des Aufriistens kénnen normalerweise

durch eine ordnungsgemdifSse Positivkontrolle (Ruderprobe, siehe oben) erkannt werden.

L'Hotellier Kugel und Pfanne Schnellanschliisse

Bei einer Reihe von Unfallen im Zusammenhang mit dem Aufristen sind die Schnellanschliisse von
L‘Hotellier in vielen gangigen Segelflugzeugen betroffen. Wahrend in vielen Fallen die Anschlisse
einfach vergessen wurden, hatte der Pilot in anderen Fallen die Verbindung falsch durchgefiihrt.
Die L'Hotellier-Anschliisse basieren auf dem ordnungsgemaRen Eingriff von Kugel und Pfanne, die
durch einen federbelasteten Keil gesichert werden, welcher zur Herstellung der Verbindung aus
seinem Sitz gedriickt werden muss. Wenn sich der Sicherungskeil in Position befindet, liegt eine
Bohrung frei, sodass ein Sicherungsstift/-clip zur Sicherung der Verbindung angebracht werden
kann. Die Verbindung kann sich wahrend des Fluges lI6sen, wenn der Stift nicht eingesetzt ist.
Ungliicklicherweise nimmt der Sicherungskeil eine ahnliche Position ein, wenn die Kugel und die
Pfanne vollstandig voneinander getrennt sind. Obwohl die Kugel dann aus der Pfanne ausgerastet
ist, kann sie in einigen Fallen den Eindruck erwecken, als waren die die Elemente verbunden. Das
Einsetzen des Sicherungsstifts garantiert nicht, dass die Verbindung ordnungsgemald hergestellt
wurde.

Es muss unbedingt Gberpriift werden, ob Kugel und Pfanne richtig eingerastet sind. Dies kann
schwierig sein, wenn der Zugang eng ist oder die Beleuchtung schlecht ist. Eine Taschenlampe und
ein Spiegel oder die Kamera eines Telefons konnen dabei helfen.

Pfanne Kolben Steuerstange

il

(a) Korrekt: Der Schnitt zeigt, wie der Sicherungskeil den (b) Offen: Wenn der Sicherungskeil gedriickt ist, kann sich

Kugel

Sicherungskeil

Steuerstange

Kolben sichert die Kugel aus der Pfanne bewegen

. Sicherungsstift —
{_‘o‘f HOJEE
 E—
f

Sicherungs-

keil weniger
sichtbar

(c) Korrekt: Kugel eingerastet, Sicherungsstift kann (d) Falsch: Kugel nicht eingerastet, aber der
eingesetzt werden Sicherungsstift kann eingesetzt werden
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Es gibt mehrere Uibliche Modifikationen, um auf den Sicherungsstift zu verzichten.

Die Wedekind-Sicherung gleitet Giber den L’'Hotellier-
Verschluss, um den SchlieRRkeil zu sichern, verhindert aber
nicht unbedingt eine unvollstandige Verbindung.

JE3 | Die Uerlings-Hilse und eine dhnliche Gewindehiilse, die
bei LS-Segelflugzeugen verwendet wird, werden lber die
Kupplung gedreht. Sie kénnen nicht in Position gebracht
werden, wenn Kugel und Pfanne nur teilweise verbunden

sind.
[Rp—— Neuere |I'Hotellier-Verschlisse wurden oben mit einem
e “-; 3 Stift versehen, der auBerhalb der Pfanne sichtbar wird,
U j:-‘ N Y ' . . . .
~— \ L sobald der Ball und Pfanne richtig eingerastet sind. Der
l" —— Y ;"’" | Stift ermoglicht auch eine fiihlbare Kontrolle. Die

..*..‘.__f-k\ j“f : Q‘\fhw Verbindung muss gesichert werden.

Anmerkung: Die Wartungsanweisungen von L'Hotellier, insbesondere zum Abnutzungsverhalten der Kugeln,
missen beachtet werden

Hinweis: Um das ordnungsgemdpfSe Einrasten der Hotellier-Verbindungen zu tiberpriifen, wird
dringend empfohlen, den Positivcheck (Ruderprobe) durchzufiihren.

Konusbolzen in der Hauptfliigelverbindung:

Die Tragflugel fiir die meisten Flugzeuge sind glatte Zylinder, jedoch bestehen diese z.B. bei der Foka, Cobra,
Bocian, Jaskétka, Schempp-Hirth SHK und Austria aus Konusbolzen, die genau nach den Anweisungen des
Flughandbuchs angebracht werden miissen. Wenn diese Bolzen nicht richtig positioniert sind, kdnnen die
Fligel zusammenklappen und sich vom Rumpf I6sen. Wenn zu diesem Zweck keine Kontroll6ffnungen
vorhanden sind, kann die Sichtkontrolle, ob der Bolzen korrekt montiert wurde, bei einigen Segelflugzeugen
sehr schwierig sein.
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Beispiel fuir einen Konusbolzen der Hauptflachenverbindung

Hinweis: Bei Segelflugzeugen mit konusférmigen Hauptfliigelverbindungen (Bolzen) sollte das
Aufriisten unter Aufsicht einer Person durchgefiihrt werden, die mit dem Typ des
Segelflugzeugs vertraut ist.

Férderung des Sicherheitsgedankens:

Es wird empfohlen, dass Segelflugverbande und -vereine Schulungsmaterial und Lehrunterlagen (ber die

Aufristverfahren und typische Fehler entwickeln. Das Material und die Schulung sollten ein grundlegendes

Verstandnis der Konstruktion von Standardverbindungen und deren ordnungsgemaRe Funktion vermitteln.

Verbande und Segelflugvereine sollten ein auf die jeweilige Flotte zugeschnittenes Training zum Aufriisten

der Luftfahrzeuge anbieten.

Kontakt(e):

Weitere Informationen erhalten Sie bei der EASA-Abteilung Programmentwicklung und Informationen zur

Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit, Direktorat Zulassung. E-Mail: ADs@easa.europa.eu

Kopien sind nicht kontrolliert. Priifen Sie den Revisionsstatus tGber das EASA-Internet
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