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Untersuchungsbericht

|dentifikation

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 13. Dezember 2015

Ort: Nassheck bei Koblenz-Winningen

Luftfahrzeug: Motorsegler

Hersteller / Muster: Sportavia-Putzer / Fournier RF 5

Personenschaden: LuftfahrzeugfUhrer und Passagier
todlich verletzt

Sachschaden: Motorsegler zerstort

Drittschaden: Sendeanlage beschadigt, Flurschaden

Informationsquelle: Untersuchung durch Beauftragte der BFU

Aktenzeichen: BFU15-1704-3X

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Die Fournier RF 5 startete mit zwei Personen an Bord um 14:35 Uhr' auf dem Flug-
platz Rottweil (EDSZ) zu einem Uberlandflug nach Trier-Féhren (EDRT).

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit
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Flugweg und Unfallstelle Quelle: DFS/ BFU

Der Luftfahrzeugflhrer beabsichtigte seine neunjahrige Tochter nach Trier zu brin-
gen.
Radardaten belegen, dass nach dem Start in Rottweil zunachst ein geradliniger Kurs

von ca. 330 Grad Richtung Bingen eingenommen wurde. Die Route entsprach in et-
wa einer Kurs-Darstellung auf einer an der Unfallstelle aufgefunden ICAO-Karte.
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Unfalistelle 9
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i
=z Verlassen des Rheintals bei Boppard

Abschnitt entlang des Rheins
ohne Radarsignale

Radarspuren des Flugweges (Teilbereich) Quelle: Flugsicherungsunternehmen

Ab dem Autobahnkreuz Alzey folgte die Radarspur entlang der Bundesautobahn
(BAB) 61 bis zur Raststatte Hunsriuck. Von dort aus fuhrte sie zunachst fir
10 Kilometer auf einem Gegenkurs zurick und schwenkte dann auf einen norddstli-
chen Kurs Richtung Bingen ein.

Von Bingen aus folgte die Radarspur der westlichen Rheinseite bis St. Goar und en-
dete dort. In Boppard wurden wieder Radarsignale der Fournier RF 5 aufgezeichnet.
Sie belegen, dass der Motorsegler ab dort das Rheintal, in einer Hohe von 1 600 ft
bezogen auf einen Druck von 1013,25 hPa mit einem Kurs von 285 Grad entlang des
Mdahltals bzw. der L 207, verlassen hatte. Mit Erreichen der BAB 61, funf Kilometer
nordwestlich des Rheintals, wurde ein Linkskreis dokumentiert, in dessen weiterer
Folge die Radarspur endet.

Nach einer Flugzeit von rund 1,5 Stunden kollidierte der Motorsegler gegen
16:10 Uhr rund funf Kilometer sudlich des Verkehrslandeplatzes Koblenz-Winningen
(EDRK) mit dem Abspannseil einer Sendeanlage.

Der Seilkontakt fand mit der Rumpfspitze statt, wobei das Luftfahrzeug in zwei Half-
ten geteilt wurde und zu Boden stlrzte. Die beiden Insassen wurden todlich verletzt
und das Luftfahrzeug zerstort.
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Radardaten zeigen, dass der Flugweg vor der Kollision in nérdlicher Richtung ent-
lang der BAB 61 erfolgte. Nach Angaben eines Zeugen, der mit seinem Auto auf der
BAB 61 in Richtung Koblenz unterwegs war, Uberflog der Motorsegler unmittelbar
zuvor sudlich der Rast- und Tankstelle ,Mosel Ost* in einer Linkskurve die Autobahn
in niedriger Hohe.

Sender Dieblich-Nassheck
~  Hohe: ca. 280 m liber Grund

Rastplatz
Mosel-Ost

Flugrichtung und Kollision
mit einem Abspannseil

in ca. 70 m liber Grund = Abspannseile

50 m
TG

Flugrichtung und Unfallstelle Quelle: BFU

Angaben zu Personen

Der 48-jahrige Luftfahrzeugfihrer war Inhaber einer Lizenz fir Berufsflugzeugfih-
rer (CPL), die am 15.05.2015 in eine Lizenz nach den Regelungen der Europaischen
Union umgeschrieben wurde.

Neben verschiedenen Berechtigungen aus dem gewerblichen Bereich, enthielt die
Lizenz die Klassenberechtigung als verantwortlicher Luftfahrzeugfihrer (PIC) far
einmotorige Landflugzeuge (SEP land) und Reisemotorsegler (TMG), jeweils gultig
bis zum 30.09.2016.

In die Lizenz waren unbefristet glltige Berechtigungen zum Schleppen von Segel-
flugzeugen (ST (A)) und Banner (BT (A)) eingetragen.
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Ferner verfugte er Uber einen unbefristet gultigen Luftfahrerschein fir Segelflug-
zeugflhrer, der 1985 erstmals ausgestellt wurde.

In die Lizenz waren die Startarten Schleppstart hinter Luftfahrzeugen und Winden-
start sowie eine bis zum 30.06.2018 gultige Lehrberechtigung eingetragen.

Seit dem 24.06.2013 war er zudem Inhaber einer unbefristet gultigen Lizenz fur Luft-
sportgeratefiihrer zum Flhren von aerodynamisch gesteuerten Ultraleichtflugzeugen.

Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1 war bis zum 27.01.2017 guiltig, verbunden mit der
Auflage, eine Brille zu tragen und eine Ersatzbrille mitzufihren.

Der Pilot verfugte Uber eine Gesamtflugerfahrung von 4 015 Stunden.

Auf der Fournier RF 5 hatte er rund 96 Stunden mit 104 Fligen absolviert, davon
neun Stunden mit neun Fligen in den letzten 90 Tagen.

Den Zielort Trier-Féhren hatte er seit dem Jahr 2013 mit der RF 5 insgesamt 20-mal
angeflogen. Nach Auskunft des Halters der RF 5 war er auch mit anderen Luftfahr-
zeugen mehrfach in Trier-Féhren.

Angaben zum Luftfahrzeug

Der Motorsegler Fournier RF 5 ist ein Tiefdecker in Holzbauweise, mit zwei Sitzen in
Tandemanordnung, einziehbarem Zentralrad sowie zwei Stutzradern unter den Trag-
flachen.

Die Tragflache besitzt einen Kastenholm, eine torsionssteife Sperrholznase und ist
dreiteilig aufgebaut. Das Luftfahrzeug verfugte Uber einen S-2100-Motor mit einer
Leistung von 80 PS des Herstellers Sauer sowie Uber einen Verstellpropeller.

Der Motorsegler wurde im Jahr 1969 von der Firma Sportavia-Putzer mit der Werk-
nummer 5 016 auf der Dahlemer Binz hergestellt.

Die letzte Prufung der Lufttuchtigkeit erfolgte am 05.11.2015. Die Gesamtbetriebszeit
betrug bis zu diesem Zeitpunkt 4 994 Stunden bzw. 7 087 Starts. Danach war der
Motorsegler ca. funf Stunden mit 10 Fligen betrieben worden.

Das Luftfahrzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und befand sich in
der Halterschaft eines Vereins.
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Meteorologische Informationen

Nach Auskunft des Deutschen Wetterdienstes (DWD) erfolgte durch den Luftfahr-
zeugfuhrer keine individuelle Flugwetterberatung bei einer Luftfahrtberatungszentra-
le.

Ob Uber das individuelle Briefingsystem ,PC-Met“ Wetterdaten eingeholt wurden war
vom DWD nicht nachvollziehbar.

Gemal den Angaben des DWD lag am 13.12.2015 die Mitte Deutschlands im Be-
reich einer Kaltfront, die wellend und strdomungsparallel in eine weiter westlich davon
befindliche Warmfront Gberging.

Im Bereich dieser schleifenden Front war eine wolkenreiche, relativ milde Meeresluft
wetterbestimmend.

Die wellende Front lag tagsuber mit einer West-Ost-Erstreckung nahezu stationar
und verlief von der Eifel iber den Westerwald zum Thuringer Wald und Erzgebirge.
Der Bereich war laut DWD durch schlechte Sichten und niedrige Wolkenuntergren-
zen gekennzeichnet. Zeitweise gab es Regen oder Sprihregen und die Berge waren
in Wolken gehdillt.

EDDS

LFST -

|
LI R P

Aviation So 13.12.15 12:00 UTC KurzTAF/LandTAF, 69 von 78
Satellitendaten So 13.12.15 12:00 UTC METEOSAT Europal(Zentral) - HRV

Hochauflésenden Satellitenbild mit Darstellung der Bewélkung Quelle: DWD
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Ein hochauflésendes Satellitenbild zeigt um 15:00 UTC kompakte tiefe Bewdlkung
respektive tiefen Stratus oder auch Nebel im Unfallgebiet.

Die in der Umgebung liegenden Wetterstationen meldeten in Ubereinstimmung mit
dem Satellitenbild folgende Wetterwerte:

FM12 SYNOP 13.12.2015 15:00 UTC

10637 Frankfurt/Main 99m/327ft GAFOR 45, 800 FT AMSL

230° 08kt /16kt 50.0 km RERA 7/8 019 9,3 /5,9 °C 1021,9 hPa

FM12 SYNOP - AUTOMAT 13.12.2015 15:00 UTC
10635 Kleiner Feldberg/Taunus 825m/2709ft GAFOR 42, 2.000 FT AMSL
300° 06kt /14kt 0.0 km DZ VV000 3,7 /3,6 °C

FM15 METAR - AUTOMAT 13.12.2015 14:58 UTC
ETOU WIESBADEN 141m/463ft GAFOR 45, 800 FT AMSL
260°05kt >10km 0VCO016 9,0 /8,0 °C QNH 1021,2 hPa

FM12 SYNOP 13.12.2015 15:00 UTC
10618 (ETGI) Idar-Oberstein 376m/1234ft GAFOR 44, 1.900 FT AMSL
240° 06kt 8.0 km 8ST009 7,2 /5,6 °C

FM12 SYNOP 13.12.2015 15:00 UTC
10516 (ETGQ) Koblenz (Falckensteinkaserne) 84m/276ft GAFOR 38, 1.000 FT AMSL
VRB 02kt 1.0 km - DZ 5ST002 8ST005 7,4 /7,3 °C 1022,1 hPa

FM12 SYNOP - AUTOMAT 13.12.2015 15:00 UTC
10520 Andernach 75m/246ft GAFOR 38, 1.000 FT AMSL
320° 02kt /06kt 555 3.3 km DZ 6x015 8x019

Die Routinewettermeldung (METAR) am Flughafen Hahn (EDFH) lautete:
METAR EDFH 131650Z 26005KT 4000 BR BKN002 OVC003 06/06 Q 1021=

Der Wind kam im Frontbereich aus westlichen Richtungen, nérdlich davon aus
Nordwest und sudlich davon aus Sudwest mit 8-12 Knoten.

In Siddeutschland herrschte schwacher Hochdruckeinfluss vor. Hier war es bei einer
teils starkeren und teils aufgelockerten Bewdlkung niederschlagsfrei.
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Der DWD gab fur die Zeit von 12:00 bis 18:00 Uhr UTC die nachfolgenden Wetter-
bedingungen fir die GAFOR-Gebiete entlang und im Nahbereich der Flugroute an:

Nr. GAFOR Bezeichnung / Einstufungen | Einstufungen | Einstufungen
Gebiet Bezugshohe (ft) 12 bis 14 Uhr | 14 bis 16 Uhr | 16 bis 20 Uhr
UTC UTC UTC

37 Eifel M2
2000 ft ISOL RADZ

38 Neuwieder Becken (0]
1000 ft

K| Hunsriick
2300 ft

42 Taunus
2000 ft

44 Rheinpfalz/ Saarland
1900 ft

45 Rhein-Main Gebiet/ Wetterau D1 M5 M5
800 ft ISOL RA ISOL RA ISOL RA

51 Mittlerer Oberrheingraben (0] D1 D1
800 ft

52 Kraichgau D1 D1 D1
1100 ft

53 Oberer/ Mittlerer Neckarraum D1 D1 D1
1700 ft

61 Schwarzwald M2 M2 M2
4000 ft
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"% 37: M2 I50L RADZ, X ISOL RAL

a2 XIS0L A, X I500RACK ISOLRA
45: D1 1500 Ra, M5 1500 RA, MS 1500 RA

51: 0,04, D1

- 52: 04, DL, D1
GAFOR Einstufungen | &= geflogene Strecke*

fur den 13.12.2015 o

von 12 Uhr bis 18 Uhr UTC, \ o 0 @mm geplante Strecke*
— &= alternative Route*
\ 53: D1, 01, D1

z.B. 44: X, X 150L RA, X IS0L RA
:" 61: M2, M2, M2 \\
--- . -:I

©  start-/Zielort
Q©  Uunfalistelle

2000

GAFOR Gebiet

51 mit Einstufung

* Eintrag in ICAQ Karte

62: D1, M2, MS 1500 RADT

Flugweg, Unfallstelle , GAFOR- Einstufungen Quelle: BFU/ DWD

Nach Einschatzung des DWD ,hatte bei einer ausreichenden meteorologischen
Flugvorbereitung ersichtlich sein missen, dass kritische, értlich auch geschlossene
Sichtflugbedingungen vorlagen. Sowohl die aktuellen Wetterwerte als auch der GA-
FOR haben darauf hingewiesen. Insbesondere auch die GAFOR-Karte zeigt den Ein-
flug von gutem Sichtflugwetter im Abflugbereich und geschlossenen Sichtflugbedin-
gungen an der Absturzstelle®.

Nach Auskunft der diensthabenden Flugleiterin am Verkehrslandeplatz Koblenz-
Winningen (EDRK) betrugen die Bodensichten in Koblenz-Winningen zum Unfallzeit-
punkt zwischen 2 000 und 3 000 Meter.
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Der Himmel sei mit einer Wolkenuntergrenze von 800 Fulf} vollstandig bedeckt gewe-
sen. Weiterhin habe die Bewdlkung im Bereich des hoheren Gelandes sudlich der
Mosel aufgelegen. Flugbetrieb habe in Koblenz-Winningen den ganzen Tag nicht
stattgefunden.

Nach Angaben eines Zeugen, der den Motorsegler kurz vor der Kollision im Bereich
des Unfallortes beim Uberfliegen der Autobahn gesehen hatte, herrschten dort ,sehr
schlechte Sichtbedingungen®. Die Sichtverhaltnisse hatten sich zudem die letzten Ki-
lometer von Suden her bis zur Rast- und Tankstelle ,Mosel Ost* zunehmend mit
,Nebel“ verschlechtert.

Ein weiterer Zeuge gab an, dass sich das obere Drittel des Sendeturms in Wolken
befunden habe.

Der Zeitpunkt des Sonnenuntergangs war am 13. Dezember am Zielort in Trier um
16:32 Uhr und in Frankfurt um 16:24 Uhr Ortszeit.

Funkverkehr

Im Funkgerat der Fournier RF 5 war die Frequenz 123,52 MHz des zustandigen
Fluginformationsdienstes (FIS) ,Langen Info“ gerastet. Nach Angaben des Flugsiche-
rungsunternehmens bestand zu keinem Zeitpunkt Funkkontakt mit dem FIS.

Flugdatenaufzeichnung

Das Luftfahrzeug war weder mit einem Flugdatenschreiber (FDR) noch mit einem
Cockpit Voice Recorder (CVR) ausgestattet gewesen. Beide Aufzeichnungsgerate
waren nach den gultigen luftrechtlichen Regelungen nicht gefordert.

Zur Rekonstruktion des Flugweges stand der BFU die Radaraufzeichnung des Flug-
sicherungsunternehmens zur Verfugung. Mit Hilfe der Daten wurde der Flugweg re-
konstruiert.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Unfallstelle befand sich rund funf Kilometer sudlich des Verkehrslandeplatzes
Koblenz-Winningen am Ful} einer 280 Meter hohen, mit mehreren Seilen abge-
spannten Sendeanlage.

-10 -
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Die Gelandehohe betrug ca. 420 Meter GUber NHN (Normalhéhennull), sodass sich
die Spitze des Senders in rund 700 Meter Hohe Uber NHN befand.

Das Trummerfeld umfasste ein 100 x 100 Meter grol3es Feld und lag unmittelbar
nordwestlich des Sendemastes sowie 200 Meter 6stlich der BAB 61 im Bereich einer
Weihnachtsbaumkultur.

Der Mast war von drei Seiten, jeweils 120 Grad voneinander entfernt, mit je finf Sei-
len in verschiedenen Hdhen abgespannt. Die aulieren Seile reichten fast bis zur
Spitze und waren mit je drei orangefarbenen Pylonen gekennzeichnet gewesen.

An der westlichen Verspannung, unmittelbar sitdlich des Trimmerfeldes, fehlte der
untere Pylon am Seil. Er lag direkt unterhalb des Seiles am Boden und war eingeris-
sen. Farbantrage vom Flugzeug konnten nicht festgestellt werden.

Mithilfe einer Drohne wurde an dem Seil, an dem der Pylon fehlte, eine blanke
Scheuerstelle entdeckt, die sich ca. 70 Meter Uber dem Boden befand.

Der Durchmesser der Stahlseile betrug 50 mm.

Der Rumpf war in Langsrichtung in zwei Teile zerschnitten worden. Beide Rumpfteile
lagen dicht beieinander. Der rechte Rumpfteil war groRer als der linke und beinhalte-
te das Seitenleitwerk und eine Halfte des Hohenleitwerkes.

Der einteilige Holm war innerhalb des Rumpfes zerteilt.

Unfallstelle: rechter Rumpfteil Quelle: BFU

-11 -
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Unfallstelle: abgetrennte linke Tragflache Quelle: BFU

gebogenes Rudergestange Quelle: BFU

-12-
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Der Motor wurde 85 Meter noérdlich des beschadigten Seils gefunden. Die beiden op-
tisch intakten Tragflachenhalften lagen rechts und links des Motors.

Die Ubrigen Teile des Motorseglers waren im Bereich des Trimmerfeldes verstreut.

Ein Segment des Rudergestanges wurde verbogen aufgefunden. Der Durchmesser
der Biegestelle betrug 50 mm.

An der Unfallstelle wurden zwei ICAO Karten, Blatt Frankfurt und Blatt Stuttgart vor-
gefundenen. In die Karten waren zwei verschiedene Routen von Rottweil nach Trier-
Fohren dargestellt. Von Rottweil bis Karlsruhe sind beide Kurse identisch.

Ab Karlsruhe verlauft eine Strecke Uber den Pfalzer Wald direkt nach Trier. Die zwei-
te Strecke fuhrt nach Nordwesten entlang der BAB 61 und nachfolgend entlang des
Rheintals nach Koblenz und von dort aus parallel zum Moseltal nach Trier.

Medizinische und pathologische Angaben

Die todlich verletzten Insassen wurden obduziert. Als Todesursache wurden bei bei-
den Personen Polytraumata mit Betonung der rechten Korperhalfte festgestellt. Bei

dem Luftfahrzeugfuhrer wurden keine ,makromorphologischen Hinweise” gefunden,
,die eine Bewusstseinstribung mit nachfolgendem Flugfehler erklaren konnen.”

Brand

Es entstand kein Brand.

Uberlebensaspekte

Der Unfall war aufgrund des Seilkontaktes mit einer hohen Aufprallenergie fur beide
Insassen nicht Uberlebbar.

Beurteilung

Der Pilot hatte die erforderliche Lizenz, um den Flug nach Sichtflugregeln durchzu-
fuhren.

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemaf zum Verkehr zugelassen und nachgepruft.

Die Abflugmasse sowie der Schwerpunkt befanden sich im zulassigen Bereich.

-13 -
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Der Luftfahrzeugflhrer verflugte als Inhaber einer Lizenz fir Berufspiloten und einer
Gesamtflugzeit von Uber 4 000 Stunden Uber eine solide und routinierte Flugerfah-
rung.

Mit dem Muster RF 5 war er hinreichend gut vertraut, was die nachgewiesenen
96 Stunden Flugzeit und 104 Starts insgesamt und jeweils neun Starts und neun
Stunden in den letzten 90 Tagen, belegen.

Der Flugweg liel3 sich durch die Radardaten gut rekonstruieren.
Der Unfall stellt sich aus Sicht der BFU wie folgt dar:

Die Motivation des Luftfahrzeugfihrers den Flug durchzufihren bestand darin, seine
neunjahrige Tochter zum Zielort Trier zu bringen.

Die Strecke hatte er in der Vergangenheit bereits mehrfach aus dem gleichen Grund
zuruckgelegt, so dass angenommen werden kann, dass er mit den mdglichen Flug-
routen in Bezug auf das jeweils vorhandene Wetter und dem Gelande hinreichend
vertraut war.

Nach den zur Verfigung stehenden Wettermeldungen und Vorhersagen, z.B. ME-
TARs oder GAFOR, war der geplante Flug wegen teilweise aufliegender Bewolkung
bzw. Nebel nach Sichtflugregeln (VFR) nicht durchflhrbar.

Die GAFOR-Einstufungen bilden die Zweiteilung des Wetters mit Hochdruckeinfluss
im sudlichen Teil und der wellenden Front Uber den nérdlichen Mittelgebirgen mit
aufliegender Bewolkung und schlechten Sichten gut ab.

Aus Sicht der BFU hat das vergleichsweise gute Wetter am Abflugort die Entschei-
dung des Piloten, den Flug durchzufihren, vermutlich mit beeinflusst.

Laut DWD hatte er kein individuelles Wetterbriefing bei einer Luftfahrtberatungszent-
rale in Anspruch genommen. Hinweise, ob er vor dem Flug dennoch ein umfassen-
des Wetterbriefing durchgeflhrt hatte, lagen nicht vor.

Seine Erfahrung als Berufspilot sowie die gewahlte Flugroute Richtung Koblenz, le-
gen den Schluss nahe, dass er sich dennoch qualifiziert mit der Wettersituation be-
fasst haben muss.

Die gewahlte Route Uber Koblenz, parallel zum Rhein und im weiteren Verlauf ab
Koblenz entlang der Mosel, boten die Moglichkeit, die Flusstaler als ,Schleichwege”
nutzen zu kdnnen.

-14 -
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Es ist weiterhin davon auszugehen, dass dem Piloten bewusst war, dass der Flug
entlang des Rheins und der Mosel flr die noch zur Verfugung stehende Zeit bis zum
Sonnenuntergang sehr knapp bemessen war.

Vor dem Hintergrund der knappen Zeit ist auch nachvollziehbar, warum er mit Errei-
chen des Hunsriucks bei Stromberg zunachst der BAB 61 Richtung Koblenz folgen
wollte und sein Vorhaben nordwestlich der Raststatte ,Hunsrick” aufgegeben hatte.

Nach einer Umkehrkurve flog er ein paar Kilometer zurtick und schwenkte nachfol-
gend Uber niedrigerem Terrain Richtung Rheintal.

Die Radarspur zeigt, dass er mit Erreichen des Rheins, auf dessen westlicher Seite
flog.

Die Tatsache dass bei St. Goar die Radarspur endet, ist ein Beleg daflir, dass er sei-
ne Flughdhe mutmallich aufgrund der Sichten und/oder Wolkenuntergrenze verrin-
gert haben muss. Im Rheintal konnte das Luftfahrzeug vorribergehend nicht mehr
vom Radar erfasst werden.

Die ab Boppard erneut einsetzende Radarspur dokumentiert, dass der Motorsegler
ab dort das Rheintal mit nordwestlichem Kurs verlassen hatte.

Es ist davon auszugehen, dass der Luftfahrzeugflihrer aufgrund des vorhandenen
Zeitdrucks den Flugweg ab Boppard in Richtung BAB 61 bzw. Moseltal erneut ,ab-
kirzen“ wollte, um Zeit einzusparen.

Boppard hatte er gegen 16:07 Uhr erreicht, bis Sonnenuntergang in Trier, hatten ihm
noch gut 20 Minuten Flugzeit zur Verfugung gestanden. Eine Fortsetzung des Fluges
entlang des Rheintals Richtung Koblenz und ab Koblenz parallel zur Mosel nach
Trier, mit rund 90 Kilometer Flugweg, ware in 20 Minuten bis Sonnenuntergang nicht
Zu realisieren gewesen.

Der eingeschlagene Flugweg durch das Muhltal entlang der L 207 Iasst den Schluss
zu, dass der Pilot Uber eine detaillierte Ortskenntnis verflgte.

Die Strecke von Rottweil bzw. Klippeneck nach Trier-Féhren hatte der Pilot in den
letzten Jahren mehrfach mit verschiedenen Luftfahrzeugen angeflogen, 20-mal da-
von mit der RF 5.

-15-
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Unfalistelle

Kreisen an der BAB A 61

Flugrichtung und Unfallstelle Quelle: BFU/ Google Earth™

Die L 207 verbindet auf einer Strecke von rund zehn Kilometer das Rheintal mit dem
Moseltal. Sie stellt die kirzeste Distanz zwischen beiden Téalern stdlich von Koblenz
dar.

Wie der weitere Flugverlauf mit einem geflogenen Kreis Uber der BAB 61 im Bereich
der Anschlussstelle Boppard zeigte, muss er mit deutlich schlechteren Sichten und
Wolkenuntergrenzen ab der BAB 61 konfrontiert worden sein.

Es ist deshalb davon auszugehen, dass er entlang der BAB 61 Richtung Koblenz
weiterfliegen und diese als Leitlinie nutzen wollte. Der gewahlte Abstand rechts der
Autobahn ermdglichte es ihm, diese fortlaufend im Blick zu behalten.

Die Wahrnehmung des vor ihm liegenden Sendeturmes und der Abspannseile war
aufgrund der Sichten erschwert. Da sich der obere Teil des Turmes in den Wolken
befand, waren die dort angebrachten, warnenden Pylonen in Flughohe des Motor-
seglers, 70 Meter Uber Grund, nicht sichtbar.

Die Kollision der Rumpfspitze der Fournier RF 5 mit dem westlichen Abspannseil
wird, u.a. durch ein gebogenes Segment des Steuergestanges, eindrucksvoll abge-
bildet. Der Durchmesser der Biegung des Gestanges von 50 mm entspricht dem
Durchmesser des Abspannseiles.
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Neben einem generellen Verzicht auf das Flugvorhaben waren ein rechtzeitiges Um-
kehren mit Landung auf einem Ausweichflugplatz oder ggf. auch eine Fortsetzung
des Fluges durch das Rheintal mit einer Landung in Koblenz-Winningen folgerichtige
Optionen gewesen.

In der letzten Phase des Fluges, mit Erreichen der BAB 61 vom Rheintal her kom-
mend, verblieb nach Realisierung der drastischen Wetterverschlechterung noch eine
unverzugliche AuRen- bzw. Sicherheitslandung als letzte Moglichkeit.

Schlussfolgerungen

Der Flugunfall ist darauf zurickzufuhren, dass der Luftfahrzeugfuhrer auf dem Stre-
ckenflug mit niedrigen Wolken und schlechter Sicht konfrontiert wurde und nachfol-
gend mit dem Abspannseil einer Sendeanlage kollidierte.

Folgende Faktoren haben zu dem Unfall beigetragen:

- eine unzureichende Beurteilung der Sichtflugbedingungen auf der Gesamtstrecke
vor Antritt und wahrend des Fluges

- das gute Wetter am Startort Rottweil

- ein erheblicher Zeitdruck, den Zielort Trier-F6hren bis zum Sonnenuntergang zu
erreichen

Untersuchungsfuhrer: Klaus-Uwe Fuchs

Mitwirkung: Philipp Lampert

Untersuchung vor Ort: Corinna Bleienheuft, Rainer Koss
Braunschweig, den: 02.01.2017
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhutung von Unfallen und Storun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz Uber die Untersuchung von Unfal-
len und Stoérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgeflhrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhutung kunftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Ansprtchen.

Herausgeber

Bundesstelle fir
Flugunfalluntersuchung
Hermann-Blenk-Str. 16

38108 Braunschweig

Telefon 05313548-0
Telefax 05313548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de

-18 -



