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Untersuchungsbericht 
Der Untersuchungsbericht wurde gemäß § 18 FlUUG summarisch abgeschlossen,  

d.h. ausschließlich mit Darstellung der Fakten. 

Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 11. März 2010 

Ort:  nahe Lübben (Spreewald) 

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller / Muster: Avions Pierre Robin / R 2160 D 

Personenschaden: eine Person schwer verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Forstschaden 

Informationsquelle: Untersuchung durch Beauftragte der BFU 

Aktenzeichen: BFU 3X017-10 

Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Das Flugzeug startete um 16:34 Uhr1 auf dem Flugplatz Bonn-Hangelar (EDKB) mit 

einer Person an Bord zu einem privaten Sichtflug (VFR) nach Schönhagen (EDAZ).  

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen Ortszeit 
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Der Luftfahrzeugführer hatte geplant, den letzten Teil der Strecke nach Sichtflugre-

geln bei Nacht (VFR-Night) zurückzulegen. Entsprechend seinem Vorhaben hatte er 

einen Flugplan aufgegeben, der eine Flugzeit von 3:10 Stunden vorsah. 

Während des Reisefluges in ca. 8 000 ft AMSL machte der Pilot mehrere Fotos, auf 

denen auch Teile des Instrumentenbrettes abgebildet waren. Die Aufnahmen ließen 

erkennen, dass die Robin mit einer Grundgeschwindigkeit von 97 kt flog und sich auf 

einem Kurs von 058° über Grund befand. 

Zu diesem Zeitpunkt war das Flugzeug noch 92,7 nautische Meilen (NM) vom Ziel-

flugplatz Schönhagen entfernt. Deutlich sichtbar leuchtete auf den Bildern das gelbe 

Licht im Announciator-Panel (Warnanzeigenleiste), welches vor einem Abfall der 

elektrischen Bordnetzspannung warnt. 

Aus der Aufzeichnung der Radarspur war ersichtlich, dass sich mit Annäherung an 

den Zielflugplatz die elektrische Versorgung des Flugzeugs verringerte. Nacheinan-

der fielen Transponder, Funkgerät, Navigationsinstrumente und die Beleuchtung aus.  

Gleichzeitig entwickelte sich die Bewölkung mit Untergrenzen bei 750 ft im Zielgebiet 

zu einer dichter werdenden Wolkendecke (scattered to broken). 

 

 
Unfallstelle                                                                                                                       Quelle: BFU/ Google Earth™ 
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Flugweg und Unfallstelle                                                                                                                         Foto: BFU/ Google Earth™ 

 

Der weitere Flugweg, der mit schwindendem Transpondersignal von der Aufzeich-

nung der Sekundärspur in eine Primärspur überging, zeigte ferner, dass der Pilot um 

20:04 Uhr den letzten Funkspruch von Bremen Radar aufgenommen hatte, der die 

Empfehlung enthielt, aus Gründen unzureichender Sichtflugbedingungen am Ziel-

flugplatz nach Schönefeld oder Cottbus-Drewitz auszuweichen.  

Auf dem vom Flugzeugführer eingeschlagenen Kurs nach Cottbus wurde um 

20:25 Uhr von der Radarantenne ein letztes Primärziel empfangen.  

Rund 25 NM vor Erreichen des Flugplatzes Cottbus entschloss sich der Flugzeugfüh-

rer nach eigenen Angaben, den Flug nicht fortzusetzen und zu landen.  

In unmittelbarer Nähe einiger Windkraftanlagen berührte der Tiefdecker die Baum-

wipfel eines Hochwaldes und wurde beim anschließenden Aufprall auf den Waldbo-

den zerstört. Der schwer verletzte Pilot alarmierte mit seinem Mobiltelefon die Flugsi-

cherungsstelle Bremen. Rettungsmannschaften trafen gegen 20:40 Uhr an der 

Unfallstelle ein.  
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Angaben zu Personen 

Der verantwortliche Flugzeugführer war 51 Jahre alt und im Besitz einer bis zum 

09.10.2014 gültigen Lizenz PPL (A) für Privatpiloten (Flugzeug), erstmals ausgestellt 

am 09.10.2009 nach den Regelungen der ICAO.  

Eine eingetragene Klassenberechtigung für einmotorige Landflugzeuge SE piston 

(land) war bis zum 09.10.2011 gültig. Ferner enthielt die Lizenz den Eintrag einer 

Nachtflugqualifikation (NFQ).  

Das flugmedizinische Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war bis zum 17.04.2010 gültig.  

Die praktische Prüfung zur Lizenzerlangung hatte der Pilot nach 56 Schulflugstunden 

absolviert. Seine Gesamtflugerfahrung nach Erwerb der Lizenz am 09.10.2009 belief 

sich auf 28 Stunden (Blockzeit).  

Darin war eine Anzahl von acht Stunden Nachtflugausbildung enthalten. Die Nacht-

flüge zur Ausbildung wurden im Zeitraum 18.10.2009 bis 08.12.2009 überwiegend in 

Begleitung von Fluglehrern geflogen. 

Innerhalb der letzten drei Monate vor dem Ereignis hatte der Flugzeugführer vier 

Stunden VFR bei Tag geflogen und dabei drei Starts und Landungen durchgeführt. 

 

Angaben zum Luftfahrzeug 

Die Robin R 2160 D ist ein 2-sitziger Ganzmetalltiefdecker des französischen Her-

stellers Avions Pierre Robin. Das Flugzeug wurde 1994 mit der Werknummer 270 

gefertigt. 

Angetrieben wurde es von einem Lycoming 0-320-Triebwerk. Es war mit der Be-

leuchtung für Nachtflüge nach Sichtflugbedingungen ausgestattet und für einfachen 

Kunstflug zugelassen. 

Das Luftfahrzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und befand sich in 

Halterschaft einer Flugschule. Die letzte Nachprüfung fand am 30.06.2009 statt.  

 

Funkverkehr 

Von dem aufgezeichneten Funkverkehr zwischen Pilot und Flugsicherung wurde ab 

19:41:35 Uhr eine Umschrift gefertigt.  
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Flugdatenaufzeichnung 

Aus der Radaraufzeichnung des Flugsicherungsunternehmens ließ sich der Flugweg 

der Robin nachvollziehen. 

Bis zum Ausfall der elektrischen Versorgung konnte der Pilot das bordseitig fest in-

stallierte GPS Garmin 150 zur Navigation nutzen.  

Der BFU stand das GPS-Gerät zum Auslesen der Flugdaten zur Verfügung. Es 

konnte kein Flugweg rekonstruiert werden.  

Meteorologische Informationen 

Nach Einbruch der Nacht herrschten nach Angaben der jeweiligen Flugleitung bzw. 

der METAR-Veröffentlichung an den Flugplätzen folgende Wetterbedingungen: 

Verkehrslandeplatz Schönhagen: Sichten um 2 km, Untergrenzen der 6/8-Bewölkung 

bei 700 ft 

Verkehrslandeplatz Cottbus-Drewitz: Sichten um 7 km bei wolkenfreiem Himmel. 

Verkehrsflughafen Schönefeld: Sichten um 5 km, Untergrenzen der 6/8-Bewölkung 

bei 1 300 ft 
 

Angaben zu den Flugplätzen 

Schönhagen (EDAZ) 

Der Flugplatz Schönhagen befindet sich rund 40 km südwestlich von Berlin. Er ver-

fügt über zwei asphaltierte Pisten mit den Ausrichtungen 070/250 und 120/300 Grad. 

Der Flugplatzbezugspunkt liegt in einer Höhe von 131 ft AMSL.  

Cottbus-Drewitz (EDCD) 

Der Flugplatz Cottbus-Drewitz liegt ca. 25 km nordöstlich von Cottbus und verfügt 

über eine 2 484 m lange und 45 m breite Asphaltpiste mit der Ausrichtung 070/ 250 

Grad.  

Der Flugplatzbezugspunkt liegt in einer Höhe von 274 ft AMSL. 
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Berlin-Schönefeld (EDDB) 

Der Flughafen Berlin-Schönefeld liegt ca. 22 km südöstlich von Berlin und verfügt 

über zwei parallele Pisten. Die Piste 07R/25L hat eine Länge von 3 000 m und ist 

45 m breit. Die Piste 07L/25R ist 2 710 m lang und 45 m breit.  

Der Flugplatzbezugspunkt liegt in einer Höhe von 157 ft AMSL. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug  

Die Unfallstelle mit der Endlage der Robin lag innerhalb eines Kiefernwaldes mit rund 

12 Meter hohen Bäumen. Das Luftfahrzeug wurde auf dem Waldboden vorgefunden. 

Etwa 50 Meter östlich der Unfallstelle befanden sich der Rand des Kiefernbestandes, 

daran anschließend landwirtschaftlich genutzte Flächen. 

Westlich der Endlage des Flugzeuges waren bis zu einer Entfernung von ca. 80 Me-

ter, Äste im Kronenbereich abgeknickt und Teile des Luftfahrzeuges am Boden ver-

streut. 

Der Rumpf wies mehrfache Stauchungen auf, war aber einschließlich der Leitwerke 

zusammenhängend vorhanden. Die Cockpithaube war zersplittert und die Flug-

zeuglängsachse zeigte mit dem Bug nach Osten. Das Cockpit war in seiner Gesamt-

heit optisch unversehrt, auf den Sitzen lagen Kiefernzweige. 

Die Tragflächen waren durchgängig mit dem Rumpf verbunden und mehrfach verbo-

gen und aufgerissen. Die Landeklappen waren eingefahren. 

Haupt- und Generatorschalter sowie „Strobe“-Licht standen in der Position „ein“. 

Landescheinwerfer und Rollbeleuchtung waren ausgeschaltet. 

Die beiden Blätter des Metallpropellers waren verbogen. Der Gemischregler wurde in 

der Stellung „reich“ vorgefunden. Die Vergaservorwärmung stand auf „kalt“. Der 

Gashebel befand sich in ¼-Gas-Position und der Zündschlüssel stand auf „beide 

Magneten“. 

Die Zündkerzen wiesen ein Verbrennungsbild mit rehbrauner Färbung auf. Der 

Rumpftank des Flugzeuges enthielt eine Kraftstoffmenge von ca. 50 Liter. 
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Brand 

Es entstand kein Brand. 

 

Zusätzliche Informationen 

Die elektrischen Instrumente wurden am Folgetag mithilfe einer externen Batterie ge-

testet. Alle Instrumente funktionierten normal.  

Der Ladestromregler des Flugzeuges wurde zur Untersuchung an den Hersteller ge-

sandt. Nach dessen Angaben konnte eine Untersuchung nicht durchgeführt werden, 

da hierzu auch der Generator erforderlich gewesen wäre. Dieser stand der BFU zu 

dem Zeitpunkt nicht mehr zur Verfügung. 

 

Aufnahme während des Fluges                                                                                                                                        Foto: privat 

 



 Untersuchungsbericht BFU 3X017-10 
 
 

 
- 8 - 

Untersuchungsführer:  Klaus-Uwe Fuchs 

Untersuchung vor Ort: Martin Just 

Braunschweig, 10. Dezember 2013 

 

Die Untersuchung wird in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  

Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-

ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-

gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfäl-

len und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Unter-

suchungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt.  

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger 

Unfälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des 

Verschuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 
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