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Identifikation

Art des Ereignisses:

Datum:

Ort:

Luftfahrzeug:
Hersteller / Muster:
Personenschaden:
Sachschaden:
Drittschaden:

Informationsquelle:

Sachverhalt

Unfall

07. August 2009

nahe Bovenden

Tragschrauber

AutoGyro / MTOsport

Pilot und Fluggast todlich verletzt
Tragschrauber zerstort
Flurschaden

Untersuchung durch BFU

Ereignisse und Flugverlauf

Der Pilot wollte mit dem Tragschraubermuster

MTOsport am Abend des Unfalltages zwei Rundfliige

durchfiihren. Er startete zuerst mit der Ehefrau des
spater verunfallten Fluggastes vom Verkehrslande-
platz Northeim, flog in Richtung Stiden, umflog die

Burgruine Plesse und kehrte zum Flugplatz Northeim

zuriick.

Nachdem der Tragschrauber betankt worden war,

startete der Pilot mit dem Ehemann um 19:32 Uhr! und

verlie den Bereich Northeim in sudliche Richtung.
Spéater wurde der Tragschrauber von Zeugen

gesehen, wie er langsam in Flughdhe der Burgmauern

die Burgruine Plesse tief von Westen nach Osten

! Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,

entsprechen Ortszeit
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sudlich umrundete. Es wurde beobachtet, dass er
stidéstlich der Burgruine eine Linkskurve in Richtung
des ansteigenden Waldes flog.

Zeugen gaben der Polizei an, ein Motorstottern vor
dem Unfall gehért zu haben. Auf Nachfrage der BFU
beschrieben sie die Gerausche: ,als zwei laute
hintereinander schwer klassifizierbare Gerausche, als
wenn Holz bricht", ,als zwei Schlaggerausche und
dann ein lautes Schlagen dicht hintereinander im fast
Sekundentakt* bzw. ,wie das Gerdusch eines
Uberdimensionalen groRen Holzhéckslers".

Um ca. 19:44 Uhr kollidierte der Tragschrauber mit
dem hdéchsten Baum auf der dstlich der Burgruine
gelegenen bewaldeten Kuppe und stiirzte in
Flugrichtung 240 Grad in den Wald.

Der Pilot und der Fluggast erlitten tédliche Verletzun-
gen.

Flua 2

Unfallstelle

Buraruine

Flugweg, ausgelesen aus dem GPS (griine Linie),
Flugweg, beobachtet durch Zeugen (rote Linie)



Angaben zu Personen

Der 56-jahrige Pilot war im Besitz einer Lizenz fur
Privatpiloten (Flugzeug) mit Instrumentenflugberech-
tigung und eines Luftfahrerscheins fur Luftsportgerate-
fuhrer. Sein Luftfahrerschein fir Tragschrauber wurde
erstmalig am 26.09.2006 durch den Deutschen Ultra-
leichtflugverband e.V. (DULV) ausgestellt. Er war bis
26.09.2011 gultig und beinhaltete die Passagierflugbe-
rechtigung. Er verfugte Uber ein Flugtauglichkeits-
zeugnis Klasse 2, gultig bis 24.09.2009. Seine Ge-
samtflugerfahrung auf Tragschraubern betrug ca.

114 Stunden und ca. 500 Landungen. Seit Beginn des
Jahres hatte er 25 Flige mit einer Gesamtflugzeit von
ca. 18 Stunden durchgefihrt.

Angaben zum Luftfahrzeug

Der Tragschrauber MTOsport, Baujahr 2005, des Her-
stellers AutoGyro hatte die Werknummer D04 GO09. Er
war mit einem Triebwerk Rotax 912 ULS und einem
IVO-medium-Verstellpropeller ausgestattet. Die Leer-
masse betrug 265 kg bei einer maximal zulassigen
Abflugmasse von 450 kg, entsprechend der deutschen
Musterzulassung als Luftsportgerat. Zum Unfallzeit-
punkt belief sich die Gesamtmasse auf ca. 504 kg. Der
Tragschrauber war kopflastig. Laut Betriebsstunden-
zahler betrug die Gesamtbetriebszeit des Tragschrau-
bers zum Unfallzeitpunkt 130,15 Stunden.

Die letzte Jahresnachpriifung wurde am 15.07.2009
durchgefihrt. Hierbei wurde der Tragschrauber vom
Muster MT 03 zum MTOsport umgebaut und mit dem
Verstellpropeller ausgestattet. Ein neuer Eintragungs-
schein und ein neues Lufttlichtigkeitszeugnis fur Luft-
sportgerate wurden am 06.08.2009 durch den DULV
ausgestellt.

Meteorologische Informationen

Am zweiundzwanzig nautische Meilen entfernten Flug-
platz Kassel Calden wurden laut der Routinewetter-
meldung (METAR) zum Unfallzeitpunkt folgende
Wetterverhéltnisse gemeldet: Wind aus 100 Grad mit
7 kt, Bodensicht mehr als 10 km, keine Bewdlkung.
Die Temperatur betrug 28 °C und der Taupunkt lag bei
10 °C. Der Luftdruck (QNH) betrug 1 018 hPa.

Zeugen beschrieben das Wetter am Startflugplatz
Northeim und an der Unfallstelle als ,schdnen
Sommerabend ohne Wolken und ohne Wind".

Die Sonne stand um 19:44 Uhr in weststidwestlicher
Richtung flach Gber dem Horizont. Sonnenuntergang
war um 20:57 Uhr.
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Flugdatenaufzeichnung

Der Tragschrauber war nicht mit einem Flight Data
Recorder (FDR) oder Cockpit Voice Recorder (CVR)
ausgestattet. Diese Aufzeichnungsgerate waren nicht
vorgeschrieben.

An Bord des Tragschraubers befand sich ein Smart-
phone. Die installierte Navigationssoftware Sky-Map
speicherte den Flugweg, die Geschwindigkeit tiber
Grund und die Flugh6he vom Start bis stidostlich der
Burgruine Plesse. Der gespeicherte Flugweg endete
etwa 30 Sekunden vor dem Unfall. Zu diesem
Zeitpunkt hatte der Tragschrauber eine Geschwindig-
keit ber Grund von 65 km/h und eine Flughthe von
1286 ft MSL.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Der Unfall ereignete sich auf dem bewaldeten Witten-
berg nérdlich der Ortschaft Eddigehausen im Bereich
der Burgruine Plesse, ca. 100 m nordlich des Park-
platzes. Die Unfallstelle befand sich ca. 150 ft oberhalb
des Hohenniveaus der Burgruine. Der Tragschrauber
lag in Richtung 240 Grad ca. 25 m hinter einem Baum
mit einer abgebrochenen Krone. Die abgebrochene
Baumspitze hatte eine Lange von ca. 3 m.

Der Tragschrauber war mit dem Bug zuerst auf den
Waldboden aufgeschlagen. Das Heck ragte steil nach
oben, das Kielrohr war nach vorne geknickt. Die Insas-
sen waren im Tragschrauber eingeklemmt. Ein Rotor-
blatt war im Bereich des Blattgriffs abgerissen, das an-
dere war verbogen und geknickt. Am Verstellpropeller
waren an allen drei Blattern die Blattspitzen abge-
schlagen. Der Propeller war auf geringste Steigung
eingestellt. Die Steuerstangen bzw. -seile waren
durchgéangig verbunden. An der Unfallstelle lief Kraft-
stoff aus. In den beschadigten Tanks befand sich noch
Kraftstoff. Eine auf3erliche Untersuchung des Trieb-
werks und der Kraftstoffversorgung ergab keine Hin-
weise auf eine Motorstérung.

Medizinische und pathologische Angaben

Die Obduktion der Leiche des Piloten ergab keine
Hinweise auf eine medizinische Beeintrachtigung zum
Unfallzeitpunkt. Die toxikologisch-chemische
Untersuchung war negativ.

Brand

Es entstand kein Brand.

Uberlebensaspekte

Der Aufschlag erfolgte nahezu senkrecht mit hoher
Geschwindigkeit. Die hierbei aufgetretenen Kréfte
waren von beiden Personen nicht tiberlebbar.



Zusatzliche Informationen

Nach der Freigabe wurde das Tragschrauberwrack
vom Halter an den Hersteller Gibergeben. Beim
Hersteller wurden laut dessen Angaben in den
Schwimmerkammern der Vergaser des Motors
Verunreinigungen gefunden.

Am 04.09.2009 vertffentlichte der DULV die Sicher-
heitsmitteilung DULV-2009-001, nach der alle
Luftsportgerate, die mit einem Triebwerk mit Ver-
gasern mit Kunststoffschwimmern ausgerustet sind,
vor dem nachsten Start auf Verunreinigungen in den
Schwimmerkammern bzw. Schaden an den Schwim-
mern kontrolliert werden sollten. Der Triebwerksher-
steller Rotax veroffentlichte am 09.11.2009 eine
Service Instruction (SI-912-021, S1-914-023, SI2ST-
009), in der ebenfalls die Vergaser auf mogliche
Verunreinigungen und die Schwimmer auf eventuelle
Schéaden kontrolliert werden sollten.

Beurteilung

Der Pilot war im Besitz der erforderlichen Erlaubnisse
und Berechtigungen. Er war aufgrund seiner Gesamt-
flugerfahrung, wie auch der Mustererfahrung auf Trag-
schraubern, qualifiziert fir das Flugvorhaben.

Der Tragschrauber war in Deutschland als Luftsportge-
rat zum Verkehr zugelassen und erst kurz zuvor im
Rahmen des Umbaus zum MTOsport instand gehalten
worden. Der neue Eintragungsschein und das neue
Lufttichtigkeitszeugnis wurden einen Tag vor dem Un-
fall vom DULV ausgestellt. Die technische Untersu-
chung am Wrack des Tragschraubers ergab, dass mit
groRer Wahrscheinlichkeit das Triebwerk zum Zeit-
punkt der Baumberthrung und des Aufschlags unter
Last lief und die Steuerung durchgehend angeschlos-
sen war. Hinweise auf eine relevante technische
Beeintrachtigung gab es nicht.

Der im GPS gespeicherte Flugweg zeigte, dass die
Flughthe in Bezug zum MSL in den letzten vier Flug-
minuten der Aufzeichnung gehalten bzw. zum Ende
hin erhéht wurde, sich jedoch in Bezug zum ansteigen-
den Gelande verringerte. Der gespeicherte Flugweg
verlief die letzten Minuten bis zum Waldhang bei der
Burgruine Plesse lber hindernisfreiem Gelande bzw.
mdglichen Notlandeflachen im Falle einer Triebwerks-
stérung. Der Parkplatz an der Burgruine Plesse schied
aufgrund der geringen Ausmaf3e und der hohen ein-
saumenden Baume als mégliche Notlandeflache aus,
zumal im Tal geeignete Flachen zur Verfiigung gestan-
den hatten.
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Die Beobachtungen der Zeugen und die Auswertung
der Aussagen beziglich der Gerausche ergaben keine
Anhaltspunkte fiir eine Triebwerksstérung.

Grundsatzlich kénnten gefundene Verunreinigungen in
den Vergasern zu einer Beeintrachtigung der Kraft-
stoffversorgung und folgend zu einem Leistungsverlust
des Triebwerks gefiihrt haben. Jedoch gab es weder
aufgrund der Auswertung der technischen Befunde,
der Flughohe, der Flugspur und der Zeugenaussagen
Hinweise auf eine Triebwerksstérung.

Der Tragschrauber war mit ca. 54 kg Uberladen. Dies
fuhrte mit groBer Wahrscheinlichkeit zu einer Ver-
schlechterung der nach dem Flughandbuch zu er-
wartenden Flugleistungen des Tragschraubers. Der
Schwerpunkt war kopflastig, dies fihrte zu einer ver-
anderten Lage um die Querachse des Rumpfes. Die
Steuerbarkeit wurde dadurch laut Herstellerangaben
jedoch noch nicht beeinflusst.

Das Wetter war gut und hatte keinen Einfluss auf die
Steuerbarkeit des Tragschraubers. Die Temperatur
von ca. 28 °C fuhrte zu einer Verringerung der nomi-
nellen maximalen Leistung des Triebwerks von

73,5 kW auf rechnerisch 69,8 kW. Aufgrund der
AuBentemperatur und des Luftdrucks betrug die
Dichtehdhe ca. 2 800 ft.

Der Sonnenstand kdnnte in der letzten Phase des
Fluges zu einer Sichtbeeintrachtigung des Piloten
geflhrt haben. Zum Zeitpunkt des Unfalls flog der
Tragschrauber ungefahr in Flugrichtung 240 °. Dies
war genau in Richtung der tief stehenden Abendsonne
am wolkenlosen Himmel.

Die Aufzeichnung des GPS-Gerates an Bord doku-
mentierte, wie bei diesem Rundflug mit verhaltnisma-
Big geringer Vorwartsfahrt in geringer Hohe tber
Grund an der Burgruine vorbei geflogen wurde. Die
Beobachtungen der Zeugen bestétigten diesen Sach-
verhalt.

In der folgenden Umkehrkurve in Richtung auf das
ansteigende Gelande musste beschleunigt und Hohe
gewonnen werden, bei gleichzeitig eingenommener
Schraglage fir diese enge Kurve. Mit gro3er Wahr-
scheinlichkeit reichte die Leistung des Triebwerks nicht
aus, um unter diesen Bedingungen genug Hohe zu ge-
winnen.
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Schlussfolgerungen

Aufgrund der geringen Ausgangshohe tber Grund und
der geringen Vorwartsfahrt kam es wahrend der Kurve
in Richtung des ansteigenden Gelandes zur Hinder-
nisberuhrung.

Dazu haben beigetragen:

- die Verringerung der maximalen Triebwerks-
leistung und

- die Verschlechterung der Flugleistungen
aufgrund der erhéhten Dichtehéhe

- die hohe Gesamtmasse des Tragschraubers

Untersuchungsfiihrer Rokonhl

Mitwirkung

Untersuchung vor Ort: Dr. ISChe'KanhOIZ, Kursawe

GPS-Auslesuna: Lampert

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.



