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Identifikation

Unfall

Art des Ereignisses:

Datum: 12. Oktober 2006
ort; Ranstadt-Dauernheim
Luftfahrzeug: Ultraleichtflugzeug

Hersteller / Muster:

Flaming Air / FAO1 SMARAGD K

Personenschaden: Luftfahrzeugfihrer und Fluggast
todlich verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstort

Drittschaden: keiner

Informationsquelle:

Untersuchung durch BFU

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Das Ultraleichtflugzeug (UL) startete um 12:23 Uhr!
auf dem Flugplatz Reichelsheim zu einem privaten
Rundflug. An Bord befanden sich der verantwortliche
Luftfahrzeugfuhrer und ein Fluggast.

Gegen 12:33 Uhr wurden Zeugen auf das Luftfahrzeug
aufmerksam. Der Fahrer eines auf der Bundesauto-
bahn A 45 in nordliche Richtung fahrenden Lkw
beobachtete das in westliche Richtung fliegende
Ultraleichtflugzeug in einer Hohe von ca. 80 m tber
Grund. Uber der Autobahn kurvte das Luftfahrzeug

! Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit

nach links und zog hoch. Plétzlich sei es tUber den
rechten Tragfliigel abgekippt, ins Trudeln geraten und
in einem Wald verschwunden. Unmittelbar darauf
beobachtete er eine Rauchwolke.

Angaben zu Personen

Der 40-jahrige verantwortliche Pilot war im Besitz
eines Luftfahrerscheines fir Luftsportgeratefihrer,
erstmalig ausgestellt durch den Deutschen Ultraleicht-
flug Verband e.V. (DULV) am 16.10.2003, giltig bis
16.10.2008. Er hatte eine Passagierflugberechtigung.

Der 49-jahrige weibliche Fluggast besal eine im Jahr
1983 durch den Deutschen Aero Club e.V. (DAeC)
ausgestellte, bis 25.12.2010 giiltige Lizenz fir
Luftsportgeratefiihrer sowie Berechtigungen zur
Durchfiihrung von Schleppfliigen, Passagierfligen und
zur Ausbildung von Ultraleichtflugzeugfihrern.

Angaben zum Luftfahrzeug

Bei dem Ultraleichtflugzeug handelt es sich um einen
doppelsitzigen Tiefdecker in CFK/GFK-Bauweise mit
Kreuzleitwerk.

Das Luftfahrzeug hatte in jedem Tragflliigel einen
60 Liter fassenden Kraftstofftank. Zusétzlich war es
mit einer Schleppkupplung zum Schleppen

von Segelflugzeugen ausgeristet.

Hersteller: Flaming Air
Muster: FA 01 SMARAGD
Baureihe: SMARAGD 100 K
Werknummer: 11/05



Baujahr: 2005

MTOM: 472,5 kg

Triebwerk: Rotax 912 ULS 2
Propeller: Woodcomp SR 3 000/2
Rettungssystem: USH-52S

Am 15.09.2005 hatte der DAeC fiir das Luftfahrzeug
einen Eintragungsschein und ein Lufttlichtigkeitszeug-
nis ausgestellt. In diesen Dokumenten war als Muster
die Bezeichnung FA 01 SMARAGD K eingetragen.

Zum Unfallzeitpunkt war das Ultraleichtflugzeugmus-
ter FA 01 SMARAGD in zwei Baureihen zugelassen.
Die Baureihe mit einer Spannweite von 10,1 m wurde
als SMARAGD 100 (Rotax 912 ULS) bzw.
SMARAGD J (Jabiru 2 200) bezeichnet. Die Baureihe
mit einer verkirzte Spannweite von 8,85 m hatte je
nach Motorisierung die Bezeichnung SMARAGD 100
K bzw. SMARAGD J K.

Im Geratekennblatt 61192.1, Ausgabe Nr. 4 vom
15.08.2006 fir die Baureihe war die Bezugsebene
(BE) an der Fluigelnase der Wurzelrippe festgelegt und
der Leergewichtsschwerpunktbereich zwischen

365 mm (gréRte Vorlage) und 525 mm (grof3te
Rucklage) angegeben.

Laut Gewichtstiibersicht vom 13.09.2005 hatte das
Luftfahrzeug eine Leermasse von 307,5 kg. Der
Leergewichtsschwerpunkt war mit 380,64 mm
angegeben.

Die Gesamtbetriebszeit des Luftfahrzeuges betrug
zum Unfallzeitpunkt ca. 226 Stunden.

Die letzte Jahresnachpriifung wurde am 19.09.2006
durchgefiihrt. Seit der Nachpriifung war das Ultra-
leichtflugzeug ca. 20 Stunden geflogen.

Nach Angaben des Herstellers war das verunfallte
Ultraleichtflugzeug gegeniiber den Angaben in der
zum Unfallzeitpunkt aktuellen Ausgabe Nr. 4 des
Geratekennblattes 61192.1 verandert. Das UL war mit
einer Seitenleitwerksfinne ausgeriistet worden.
Dariiber hinaus sei der Motortrager des Ultraleichtflug-
zeuges um 70 mm verlangert und der Akkumulator
nach vorn in den Bereich des Brandspants verlegt
gewesen.

Zum Zeitpunkt des Unfalls war nach Angaben des
Luftsportgeréate-Biros des DAeC die Seitenleitwerks-
finne mit einer erganzenden Musterzulassung
genehmigt. Die Anderungen des Motortragers, des
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Hauptspants sowie der Batteriehalterung seien
gepruft, jedoch noch nicht genehmigt gewesen.

In der Ausgabe Nr. 5 des Geratekennblatts 61192.1
vom 20.12.2006 fir die Baureihe waren unter Punkt VI
Anderungen und Erweiterungen der Musterzulas-
sung/Erganzende Musterprifungen unter anderem die
folgenden Angaben eingetragen: Seitenleitwerksfinne
31.01.2006, Motortrager 13.03.2006, Hauptspant
02.05.2006, Batteriehalterung 07.05.2006.

Mit der Ausgabe Nr. 6 des Geratekennblatts waren die
Anderungen von Motortrager, Hauptspant und
Batteriehaltung auf den 13.11.2006 datiert worden.

Meteorologische Informationen

Nach Angaben des Flugleiters in Reichelsheim
herrschten zum Zeitpunkt des Starts folgende
Wetterbedingungen:

Bewdlkung: 6-8 Achtel Stratocumulus in
1 500 ft tber Grund

Sicht: 5-6 km

wind: 180° /5 kt

Der Deutsche Wetterdienst (DWD) erteilte der BFU
eine flugmeteorologische Auskunft Giber die zum
Unfallzeitpunkt herrschenden Wetterbedingungen.
Demnach herrschte im fraglichen Bereich eine
herbstliche Hochdruckwetterlage. In der Nacht und am
frihen Morgen hatten sich gebietsweise feuchter
Dunst, Nebel oder Hochnebel ausgebildet. Nach
Aufldsung der Dunst- und Nebelfelder stellten sich im
Tagesverlauf gebietsweise auch CAVOK-Bedingungen
ein. Ein sich von Frankreich allméahlich ndherndes
Frontensystem verursachte nur in der Westhalfte
Deutschlands starkere Bewolkung und war somit fiir
die Wetterentwicklung im Flugraum ohne Bedeutung.

In der Vorhersage des DWD fir die Allgemeine
Luftfahrt (GAFOR) fur den Unfalltag im Gultigkeitszeit-
raum von 0900-1500 UTC waren die GAFOR-Gebiete
43, 45 und 46 im Zeitraum 09:00-11:00 UTC mit X-Ray
eingestuft. Die Gebietswettervorhersage (GAMET) fir
das Fluginformationsgebiet (FIR) Frankfurt enthielt fir
den gleichen Zeitraum Hinweise auf markante
Sichteinschrankungen durch feuchten Dunst oder
Nebelschwaden. AuRerdem wurde auf signifikante
Bewdlkung im Hohenbereich zwischen 500 ft und

2 500 ft Gber Grund hingewiesen.

Die Wettermeldungen von 11:00 UTC zeigten, dass in
der Mitte Deutschlands zwar verbreitet bereits
stérungsfreie Flugwetterbedingungen herrschten,



jedoch stellenweise noch feuchter Dunst gemeldet
wurde.

An den nebenamtlichen Wettermeldestellen des DWD
in Gedern-Schénhausen und Miinzenberg-Gambach
wurde bis zum Vormittag leichter bzw. mafiger Nebel
beobachtet. An der nebenamtlichen Wettermeldestelle
in Bad Nauheim herrschte bis zum Vormittag starker
Dunst.

Der DWD kam zu dem Fazit, dass wenn auch
gebietsweise bereits stérungsfreie Flugwetterbedin-
gungen herrschten, davon ausgegangen werden
muss, dass im Bereich zwischen der Wetterau und
den angrenzenden Héhenzligen des Vogelsberges
zumindest stellenweise die horizontale Sichtweite am
Boden auf etwa drei bis sieben Kilometer zuriickging
und noch tiefe Bewélkung vorhanden war. Dabei
lieRen sich aus den Wettermeldungen aus der naheren
und weiteren Umgebung auch noch Wolkenuntergren-
zen zwischen 300 ft und 600 ft tber Grund nachwei-
sen.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Das Ultraleichtflugzeug war ca. 7 km norddéstlich des
Flugplatzes Reichelsheim und 70 m westlich der
Bundesautobahn A 45 in einem Waldgebiet aufgeprallt
und in Brand geraten. Der Aufprall erfolgte in einer
nahezu senkrechten Flugbahn, bei gro3er Langsnei-
gung des Ultraleichtflugzeuges.

Der Luftfahrzeugrumpf war nahezu vollstandig
verbrannt. Das Hohen- und Seitenleitwerk des
Luftfahrzeuges waren abgebrochen und lagen im
Bereich des Hauptwracks. Der linke Tragfligel lag auf
seiner Oberseite und war rumpfseitig durch Brand
zerstort. Ein Blatt des Propellers war an der Wurzel
abgebrochen. Beide Blatter wiesen Brandspuren auf.

Aufgrund des hohen Zerstérungsgrades war die
technische Untersuchung des Wracks nur in sehr
eingeschranktem Umfang mdoglich.

Das Rettungssystem des Ultraleichtflugzeuges war
durch den Piloten aktiviert worden. Der Deckel der
Austrittsoffnung des Rettungssystems im Rumpf des
UL lag ca. 14 m sudlich des Hauptwracks. Der
ausgebrannte Raketenmotor mit dem Packschlauch
der Fallschirmkappe hing ca. 50 m ndérdlich der
Unfallstelle in den Baumen. Die Fangleinen mit der
Fallschirmkappe des Rettungssystems waren
gestreckt und hingen in einem Baum. Die Fallschirm-
kappe war durch den Brand beschadigt.
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Medizinische und pathologische Angaben

Die Leichen der beiden Insassen wurden obduziert.
Dabei ergaben sich keine Hinweise auf eine eventuelle
gesundheitliche Beeintrachtigung. Als Todesursache
wurde eine Kombination aus dem Aufprall und dem
Brand resultierender Verletzungen festgestellt.

Das Ergebnis der Blutalkoholbestimmung an der
Leiche des verantwortlichen Piloten war negativ.

Brand

Zur Unfallstelle geeilte Helfer fanden das Ultraleicht-
flugzeug brennend vor.

Nach Angaben des Luftfahrzeughalters befanden sich
zum Unfallzeitpunkt noch etwa 40 Liter Kraftstoff in
den Tanks.

Zusétzliche Informationen

Weitere Flugunfélle

Am 28.03.2004 hatte sich in Frankreich ein Flugunfall
des Ultraleichtflugzeugmusters FA 01 SAPHIR (spater
umbenannt in SMARAGD) ereignet, bei dem der Pilot
todlich verletzt worden war. Laut Untersuchungsbericht
der franzdsischen Flugunfalluntersuchungsbehdérde
BEA hatte der Pilot, um in die Platzrunde einzufliegen,
mit groRer Querneigung gekurvt und das Luftfahrzeug
war dabei ins Trudeln geraten.

Waéhrend eines Einweisungsfluges am 02.05.2005
geriet ein Ultraleichtflugzeug FA 01 SMARAGD in den
Uberzogenen Flugzustand und prallte in einer
trudelartigen Flugbahn auf den Boden. Das Rettungs-
system wurde aktiviert, der Fallschirm 6ffnete sich
jedoch nicht. Zu diesem Flugunfall (Az.: 3X041-0/05)
hat die BFU einen Untersuchungsbericht verodffentlicht.

Sicherheitsempfehlungen

Aufgrund der im Verlauf der Untersuchung des Unfalls
vom 02.05.2005 gewonnenen Erkenntnisse hatte die
BFU Zweifel an der Lufttlichtigkeit des Ultraleichtflug-
zeugmusters, insbesondere an der Erfullung der
Bauforderungen im Bereich der Langsstabilitat. Als
SofortmafRnahme unmittelbar nach dem Unfall vom
12.10.2006 hatte die BFU daher folgende Sicherheits-
empfehlung herausgegeben:

Empfehlung 13/2006

Der Deutsche Aeroclub e.V. sollte sicherstellen, dass
das Ultraleichtflugzeugmuster Flaming Air FA 01
Smaragd in den verschiedenen Baureihen ab sofort
nicht mehr betrieben wird.

Als Voraussetzung fir eine Wiederaufnahme des
Flugbetriebes des Musters sollte die Erfiillung der
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Bauforderungen, insbesondere im Bereich der
statischen und dynamischen Langsstabilitat, neu
nachgewiesen werden.

Durchgefuhrte MalZnahmen

Aufgrund der Sicherheitsempfehlung 13/2006 hatte der
DAeC mit der LTA LSG 06-005 vom 13.10.2006 den
Betrieb der Ultraleichtflugzeuge des Musters
untersagt.

Durch den Hersteller wurden Flugversuche durchge-
fuhrt und rechnerische Nachweise dem DAeC
vorgelegt. Der Hersteller gab am 20.12.2006 eine
Technische Mitteilung TM 001/06 heraus, die die
Ermittlung des Leergewichtsschwerpunktes, die
Festlegung des Fluggewichtsschwerpunktes, die
Anbringung von Abrisskanten am Tragfligel sowie die
Anderung bzw. Ergénzung verschiedener Punkte des
Flug- und Betriebshandbuches zum Inhalt hatte.
Daraufhin wurde am 20.12.2006 mit der LTA LSG 06-
005-1 der Betrieb von Ultraleichtflugzeugen des
Musters wieder genehmigt.

Untersuchungsfiihrer Friedemann

Untersuchung vor Ort Fleischmann

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz iber die Herausgeber/Vertrieb:
Untersuchung von Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge mail; box@bfu-web.de Bundesstelle fiir
(Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durch- http://www.bfu-web.de Flugunfalluntersuchung
gefiihrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung Tel: 053135480 Hermann-Blenk-Str. 16
kunftiger Unfélle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Fax: 0531 35 48 246 38108 Braunschweig

Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.



