Untersuchungsbericht

Sachverhalt

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 17. Juni 2000
Ort: nahe Kirchzarten
Luftfahrzeug: Motorsegler

Hersteller / Muster:

Grob G 109 B

Personenschaden: Luftfahrzeugfihrer und Fluggast
todlich verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstort

Drittschaden: Flurschaden/Forstschaden

Flugverlauf

Der Motorsegler war um 11:29 Uhr (Uhrzeiten in
MESZ) vom Heimatflugplatz Schweighofen gestartet
und um 12:24 Uhr auf dem Verkehrslandeplatz Frei-
burg i. Br. gelandet. Um 13:12 Uhr erfolgte der Start
zum Weiterflug nach Konstanz. An Bord befanden sich
2 Personen.

Gegen 13:40 Uhr meldete ein Zeuge tber Notruf der
Polizei, dass er Uber sich ein aufheulendes Motorge-
rausch und anschlieend ein lautes Krachen im Wald
gehort habe. Durch einen Rettungshubschrauber wur-
de sudostlich des Zwischenlandeplatzes in einem
Waldgebiet der Gemeine Kirchzarten die Absturzstelle
des o. g. Motorseglers gesichtet.

Das Luftfahrzeug war am Ende eines steilen Talkes-
sels in den Wald gesturzt. Der Aufprall erfolgte mit
rechter Schraglage und starker Langsneigung in Rich-
tung des stark ansteigenden Geléandes.
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Gegen 14:20 Uhr wurde durch den im Hubschrauber
mitfliegenden Notarzt der Tod der beiden Insassen be-
scheinigt.

Untersuchung

Die Untersuchung vor Ort wurde von einem Beauftrag-
ten fur Flugunfalluntersuchung durchgefihrt. Der Flug-
unfall wurde anhand von Zeugenangaben, der Fest-
stellungen an der Unfallstelle sowie weiterfihrender
Untersuchungen rekonstruiert. Die Untersuchung wur-
de durch den infolge der Kollision und des Aufpralles
auf den Boden entstandenen hohen Zerstérungsgrad
und durch nicht auszuschlieRende Veranderungen bei
der Bergung des eingeklemmten Fluggastes er-
schwert.

Der Motorseglerfuihrer (55) war seit 12.07.1999 im Be-
sitz eines Luftfahrerscheines fur Privatluftfahrzeugfuh-
rer mit dem Beiblatt ,B“, gultig bis 07.06.2001. Gemalf
dem Beiblatt war er zum Fuhren selbststartender Mo-
torsegler berechtigt und hatte die fliegerarztliche Auf-
lage zum Tragen einer Sehhilfe. Seine Flugprufung
hatte er am 10.07.1999 mit dem Motorseglermuster
SF 25 B ,Falke" absolviert. Am 23. und 24.08.1999
wurde er auf dem Muster Grob G 109 B eingewiesen.
Eine nochmalige Einweisung auf diesem Muster war
am 21.04.2000 dokumentiert. Die gesamte Flugausbil-
dung einschlieRlich der o. g. Einweisungen wurde an-
teilig von 2 Fluglehrern durchgefihrt. Der Motorsegler-
fuhrer besal? bis zum Flug, bei dem der Unfall eintrat,
eine Gesamterfahrung von 105:02 Flugstunden bei
193 Fligen, davon 15:58 Flugstunden bei 28 Fligen
auf 3 Flugzeugen des Musters Grob G 109 B. Fir den
Zeitraum der letzten 90 Tage vor dem Unfall wurden
im Flugbuch insgesamt 10 Landungen und

8:35 Flugstunden, davon 9 Landungen und 6:41 Stun-
den mit dem Muster Grob G 109 B dokumentiert. Dem
personlichen Flugbuch entsprechend fanden alle nach



Abschluss der Ausbildung bis zum Unfalltag durchge-
fuhrten Flige Uber Gebieten statt, die dem Motorseg-
lerfihrer durch die Ausbildung bekannt waren. Der
Flug, bei dem der Unfall eintrat, war fur den Luftfahr-
zeugfuhrer der erste Flug im Bereich des Schwarzwal-
des.

Die Obduktion erbrachte keine konkreten Hinweise auf
eine unfallrelevante gesundheitliche Beeintrachtigung
des Luftfahrzeugfuhrers.

Der Fluggast besal keinen Luftfahrerschein. Anzei-
chen flr eine Behinderung des Motorseglerflihrers
durch den Fluggast wurden nicht festgestellit.

Der Motorsegler war ordnungsgeman zum Verkehr
zugelassen und nachgeprift. Es wurden keine techni-
schen Méangel am Luftfahrzeug festgestellt, die das
Eintreten des Unfalles begriinden kdnnten. Alle Be-
schadigungen am Motorsegler entstanden als Folge
des Unfalles. Der Schwerpunkt und die Flugmasse
konnten infolge der beim Unfall entstandenen Kraft-
stoffleckage und der unbekannten Kraftstoffmenge
beim Start in Schweighofen nicht ermittelt werden.
Ohne Beruicksichtigung des Kraftstoffvorrates betrug
die Flugmasse 809 kg (maximale Abflugmasse 850 kg,
maximaler Tankinhalt It. Flughandbuch 70 kg).

Nach dem Unfall wurden der Propeller in Segelstel-
lung, der Segelstellungsgriff und der Propellerverstell-
knopf gedriickt, die Vergaservorwarmung gezogen
sowie die elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet
vorgefunden. Der Motorseglerfiihrer wurde beim Auf-
prall aus dem Cockpit geschleudert. Das Gurtzeug war
geoffnet. Der Fluggast war im Wrack eingeklemmt.
Sein Gurtzeug war geschlossen.

Das im Motorsegler installierte Satellitennavigationsge-
rat (GPS) Filser LX 500 TR konnte infolge vorhande-
ner Beschadigung nicht ausgewertet werden. Radar-
aufzeichnungen Uber den Flugweg standen nicht zur
Verflgung.

Die Unfallstelle lag ca. 20 km suddstlich des Verkehrs-
landeplatzes Freiburg in einer Héhe von 1050 -

1100 m MSL, 700 — 800 m vor und ca. 100 m unter-
halb der Bergkuppe. Sie befand sich ca. 9 km sudlich
der kiirzesten Verbindungslinie zwischen Freiburg und
Konstanz. Zwischen dem Startflugplatz und der Unfall-
stelle bzw. der am Ende des Tales zu Uiberwindenden
Bergkuppe bestand eine Hohendifferenz von ca. 830
bzw. 930 m. Um die Bergkuppe in einer mit einer
Sicherheitsmindesthéhe von 150 m uberfliegen zu
kdnnen, wére bei der Flugzeit von 28 Minuten ein kon-
stantes Steigen von ca. 0,6 m/s erforderlich. Im Flug-
handbuch ist, bezogen auf Meereshdhe und 15° C, ei-
ne maximale Steiggeschwindigkeit in Startstellung von
3,5 m/s bei gunstigster Fluggeschwindigkeit von

110 km/h und eine Steiggeschwindigkeit in Reisestel-
lung von 2,5 m/s bei glinstigster Fluggeschwindigkeit
von 125 km/h angegeben. Die Dienstgipfelhdhe, d. h.
die H6he MSL, in der noch ein Steigen mit 0,5 m/s
moglich war, wird mit 5400 m angegeben.
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Zum Unfallzeitpunkt herrschten Sichtflugwetterbedin-
gungen (Wind aus nérdlichen Richtungen mit ca.

10 kn, wolkenlos, Sicht Gber 10 km, Temperatur 20-
22° C, QNH 1030 hPa).

Beurteilung

Der Luftfahrzeugfuhrer war zum Fuhren des Motorseg-
lers berechtigt. Unfallrelevante Mangel in der Ausbil-
dung waren nicht feststellbar. Er besal eine geringe
Gesamtflugerfahrung und eine sehr geringe Erfahrung
auf dem Muster. Das gebirgige Gebiet war ihm unbe-
kannt und wirkte in Verbindung mit der geringen Erfah-
rung erschwerend fur die Flugdurchfiihrung.

Eine gesundheitliche Beeintrachtigung des Motorseg-
lerfihrers, eine Behinderung durch den Fluggast,
technische Méangel am Luftfahrzeug und die Wetter-
verhaltnisse werden als Begriindung fur das Eintreten
des Unfalles nicht in Betracht gezogen.

Es wird davon ausgegangen, dass die Flugmasse des
Motorseglers im Bereich der maximal zulassigen lag.

Die vorgefundene Segelstellung des Propellers ent-
stand bei der Kollision bzw. beim Aufprall. Ob der Mo-
torsegler wahrend des Steigfluges unmittelbar vor dem
Unfall mit dem Propeller a) in Reisestellung oder b) in
Startstellung betrieben wurde oder ob der Motorsegler-
fuhrer versuchte, den Propeller c) aus der Reisestel-
lung in Startstellung zu bringen, konnte nicht zweifels-
frei ermittelt werden. In den Féallen a) und b) ware bei
rechtzeitigem Beginn des Steigfluges oder bei recht-
zeitiger Umkehr, um die zur Uberwindung der Berg-
kuppe erforderliche Hohe uber einem flacheren Ge-
lande zu gewinnen, der Unfall vermeidbar gewesen.
Der Fall c) ware nur fur den Fall einer zu geringen Ho-
he Gber dem Gelande unfallrelevant.

Ob die o. g. Hebel- bzw. Schalterstellungen der Ver-
gaservorwadrmung und der elektrischen Kraftstoffpum-
pe a) nach dem Unfall entstanden oder b) schon wéh-
rend des Fluges durch den Motorseglerfuhrer
eingestellt wurden, konnte nicht ermittelt werden. Eine
Uberwindung der Bergkuppe ware bei einer schon
vorher vorhandenen ausreichenden Hoéhe auch im Fall
b) mdéglich gewesen.

In dem gedffnet vorgefundenen Gurtzeug des Motor-
seglerfuhrers wird keine Begriindung fur das Eintreten
des Unfalles und auch nicht fir das Vorhandensein ei-
ner Uberlebenschance gesehen. Es konnte nicht nach-
gewiesen werden, dass das Gurtzeug wahrend des
Fluges gedtffnet war oder wurde.

Der exakte Flugweg und eine Begrindung fur die o. g.
seitliche Entfernung von der kiirzesten Verbindung
zwischen Freiburg und Konstanz konnten nicht ermit-
telt werden.



Es wird davon ausgegangen, dass das Gelande auf
der durch den Motorseglerfihrer gewahlten Flugroute
unter den gegebenen Bedingungen zu tberfliegen ge-
wesen ware. Der Luftfahrzeugfiihrer bemerkte nicht
oder zu spét (schon in einer zu geringen Hohe tber
dem stark steigenden Gelande), dass das vor ihm lie-
gende Gelande unter den gegebenen Bedingungen
nicht mehr zu Uberwinden war. Beim Versuch, mittels
Ziehen des Steuerknippels doch noch weiterzustei-
gen, kam es zur Unterschreitung der Uberziehge-
schwindigkeit, der Motorsegler kippte nach rechts ab
und stirzte in den Wald. Vom bewussten Einleiten ei-
ner Umkehrkurve nach rechts gegen das in dieser
Richtung stark ansteigende Gelénde, kann nicht aus-
gegangen werden.

Schlussfolgerungen

Der Unfall ist darauf zurlickzufiihren, dass

- der Motorseglerfuhrer die Entfernung, Hohe
und Geschwindigkeit in Bezug auf das vor ihm
liegende Gelande falsch einschéatzte und sich
nicht rechtzeitig zur Umkehr entschloss,

- der Motorseglerfuihrer wahrend des Steigflu-
ges die erforderliche Geschwindigkeit unter-
schritt.

Zum Unfall beigetragen hat die geringe Flugerfahrung
des Motorseglerfihrers.

Untersuchungsfiihrer Kieschnick
Mitwirkung Pitz
Untersuchung vor Ort Schimmeck

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz tiber die Unter-
suchung von Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flug-
unfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.
Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhiitung kinftiger Unfalle
und Stoérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Verschul-
dens, der Haftung oder von Anspriichen.

Herausgeber:

Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig

mail: box@bfu-web.de
http:// www.bfu-web.de

Tel: 053135480
Fax: 0531 35 48 246

3X120-0/00 Seite 3

Vertrieb:

Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig



