Untersuchungsbericht

Identifikation

Art des Ereignisses:  Unfall

Datum: 16. Juli 2006

ort: Butthard
Luftfahrzeug: 1. Motorsegler

2. Motorsegler
1. Schleicher / ASH 26E
2. Schempp / Ventus CM

Hersteller / Muster:

Personenschaden:  beide Luftfahrzeugfihrer tédlich
verletzt

Sachschaden: beide Luftfahrzeuge zerstort

Drittschaden: Wohnhauser und Freileitung

beschadigt, geringer Flurschaden

Informationsquelle:

Untersuchung durch BFU

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Um 14:00 Uhr" startete die ASH 26E vom Sonderlan-
deplatz Unterschiipf zu einem Uberlandflug. Der
Ventus CM startete um 11:40 Uhr vom Verkehrslande-
platz Mannheim ebenfalls zu einem Streckensegelflug.
Beide Luftfahrzeuge flogen mit eingeklapptem Trieb-
werk unter Ausnutzung der Thermik im Segelflug. In
der Néhe von Butthard kam es um 14:47 Uhr zur Be-
gegnung beider Motorsegler. In einem thermischen
Aufwind kam es anndhernd auf Gegenkurs in ca.
1000 m Uber Grund zur Kollision beider Motorsegler.
Dabei wurde das Cockpit der ASH 26E in der Luft
zerrissen und der Pilot getdtet. Am Ventus CM wurde
der linke Tragfliigel abgetrennt. Der Pilot des
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Ventus CM wurde mit unged6ffnetem Rettungsgerat
todlich verletzt aufgefunden. Der Ventus CM fiel nach
der Kollision in eine Uberlandleitung, fing dabei Feuer
und brannte aus. Die ASH 26 E fiel auf das Dach eines

Wohnhauses in Biitthard.

Angaben zu Personen

Der 45-jahrige Pilot der ASH 26E war seit 1982 im
Besitz einer Segelfluglizenz. Es lagen die Berechti-
gungen zum Flugzeugschlepp, Windenstart sowie eine
Eigenstartberechtigung vor. Seine Flugerfahrung auf
Segelflugzeugen und Motorseglern betrug mehr als
450 Stunden. Am 11.06.2006 hatte er das Unfallmus-
ter ca. 2:30 Stunden geflogen.

Der 65-jahrige Pilot des Ventus CM war seit 1967 im
Besitz einer Segelfluglizenz. Er hatte ebenfalls die
Berechtigungen fir Windenstart, Flugzeugschlepp und
eine Eigenstartberechtigung. Seine Flugerfahrung auf
Segelflugzeugen und Motorseglern betrug mehr als
3000 Stunden. In 2006 wurden von ihm 20 Strecken-
fluge fur die dezentrale Meisterschaft im Strecken-
segelflug dokumentiert. Neun dieser Flige gingen tber
eine Distanz von mehr als 300 km.



Angaben zu den Luftfahrzeugen

Beide Luftfahrzeuge waren als Motorsegler mit
Klapptriebwerk zugelassen. Die Jahresnachpriifungen
wurden im Februar bzw. Méarz 2006 durchgefiihrt. Die
Gesamtbetriebszeit der ASH 26E betrug 638 Stunden.
Der Ventus CM hatte eine Gesamtbetriebszeit von
2021 Stunden. An der ASH 26E waren die Winglets
und Teile des Seitenleitwerks mit roter Signalfarbe
versehen.

Meteorologische Informationen

Zur Unfallzeit herrschten Sichtflugbedingungen mit
geringer Cumulus-Bewdélkung in 2000 m. Der Wind
kam aus ca. 90° mit 8-10 kt. Es lagen keine meteoro-
logischen Besonderheiten vor.

Flugdatenaufzeichnung

Zur Flugwegrekonstruktion wurden zwei Navigations-
gerate aus den Trimmern der Motorsegler sicherge-
stellt. Aufgrund der Beschadigung an den Geréten
konnten keine Flugwegdaten ausgelesen werden.

Die Auswertung der Radaraufzeichnungen zeigte zur
Unfallzeit drei Flugwege im Unfallgebiet. Zwei
Luftfahrzeuge naherten sich dabei aus Richtung West
und Nordwest der Unfallstelle und eine Flugspur kam
aus Richtung Nord-Ost. Ein Flugweg ist dabei durch
die Aussage des Piloten des Segelflugzeuges, der den
Unfall beobachtet hatte, eindeutig einer Radarspur
zuzuordnen. Eine eindeutige Differenzierung der
beiden anderen Luftfahrzeuge und deren Zuordnung
war anhand dieser Aufzeichnungen nicht moglich.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Nach dem ZusammenstolR der Motorsegler stiirzte die
ASH 26 E in leichter Riickenlage auf das Dach eines
Wohnhauses. Wesentliche Teile der Cockpitstruktur,
einschlief3lich Haube und Gerateausristung, waren
zuvor abgetrennt worden. Der Pilot erlitt bereits beim
Zusammenprall der Luftfahrzeuge todliche Verletzun-
gen und wurde aus dem Cockpit geschleudert.
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Eine eindeutige Zuordnung der Strukturschaden und
Spuren am Luftfahrzeug war aufgrund der starken
Beschadigung des Motorseglers in der Luft und der
Aufprallsituation auf dem Hausdach nicht méglich.

Beim Ventus CM wurde bei der Kollision der linke
Tragfligel im Bereich des Fligel-Rumpflibergangs
abgerissen. Der Rumpf mit dem rechten Tragfligel
stirzte in eine Uberlandleitung. Dabei geriet das
Wrack in Brand und wurde im Rumpf-Kabinenbereich
vollig zerstort.

Aufgrund der Brandschaden am Luftfahrzeug sind
viele Spuren der Kollision vernichtet worden. Am
Fundort des linken Tragfligels des Ventus CM wurde
ein in der Beplankung des Fligels fixiertes Teil des
Haubenrahmens der ASH 26E gefunden.

Die Untersuchungen an beiden Luftfahrzeugen
ergaben keine technischen Mangel. Aufgrund des
hohen Zerstérungsgrades waren diese Untersuchun-
gen nur eingeschrankt moglich.

Die Gurte im Ventus CM waren geotffnet. Der
Rettungsfallschirm des Piloten war am Boden
ungedffnet vorgefunden worden.

Die Bauchgurte in der ASH26E wurden aus der
Struktur des Kabinenbereiches herausgerissen und
waren geschlossen. Die Schultergurte wurden
offensichtlich nicht benutzt. Der manuell zu 6ffnende
Fallschirm war geschlossen.

Beurteilung

Die Luftfahrzeugfiihrer beider Motorsegler waren im
Besitz einer entsprechenden Fluglizenz, verfiigten
Uber grof3e Flugerfahrung und waren ausreichend
InUbung.



Beide Luftfahrzeuge waren ordnungsgemaf zum
Verkehr zugelassen. Technische Méngel wurden nicht
festgestellt.

Die Fluge beider Motorsegler wurden im Segelflug mit
eingeklapptem Triebwerk, bei guten Wetterbedingun-
gen durchgefihrt.

Die Flugwegrekonstruktion fiir die an der Kollision
beteiligten Luftfahrzeuge konnte anhand von
Radaraufzeichnungen durchgefiihrt werden. Eine
eindeutige Zuordnung der Flugspuren ist jedoch
wegen fehlender Datenaufzeichnung aus den
Luftfahrzeugen nicht mdglich.

Der von Zeugen am Boden und von einem anderen
Segelflugzeug aus beobachtete Flugweg entspricht
vergleichsweise den Radaraufzeichnungen. Nicht
dokumentiert, sondern nur beschrieben wird das
Flugverhalten des Motorseglers, der aus Richtung
Nord-West kommend in das Aufwindgebiet einflog. Der
Pilot des einfliegenden Motorseglers hatte dabei seine
Vorfluggeschwindigkeit in Hohe umgesetzt und das
Luftfahrzeug hochgezogen. Dies stellt ein tbliches
Flugverhalten im Segelflug dar, wenn im angesteuer-
ten Aufwind keine weiteren Segelflugzeuge gefahrdet
werden.

Eine eindeutige Zuordnung der Flugwege der beiden
Motorsegler anhand der Zeugenaussagen war nicht
mdglich, da die Beschreibungen zum Teil widerspriich-
lich oder die Luftfahrzeuge vom Erscheinungsbild her
nicht zu unterscheiden waren.

Die von Zeugen beobachtete Kollision und die Spuren
an den Trimmern zeigten, dass der Zusammenstol
beider Luftfahrzeuge auf Gegenkurs fast frontal
erfolgte.

Dabei durchtrennte der linke Tragflligel des Ven-

tus CM in unmittelbarer Nahe des Fligelrumpfiber-
ganges den Cockpitbereich der ASH26 E. Der Fligel
wurde abgerissen und ein Teil des Haubenrahmens
der ASH 26E verblieb in der Beplankung markierte
somit den Aufprallpunkt.

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz uiber die
Untersuchung von Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge
(Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durch-
geflhrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhiitung
kunftiger Unfélle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der
Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.
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Es ist davon auszugehen, dass die Anndherung der
Motorsegler von den Piloten unbemerkt blieb.
Ausweichmandver wurden nicht beobachtet.

Mit Hilfe von geeigneten Bordgeréten, die es
ermoglichen die menschliche Wahrnehmbarkeit
ausreichend zu unterstutzen, wére die Annéherung
von beiden Luftfahrzeugen rechtzeitig erkennbar
gewesen und eine Kollision hatte vermieden werden
kénnen.

Schlussfolgerungen

Der Flugunfall ist darauf zurtickzufiihren, dass sich die
Motorsegler in einem thermischen Aufwind von den
Piloten unbemerkt auf Kollisionskurs annahrten. Die
nachfolgende Kaollision fuhrte aufgrund der schweren
Beschadigungen zum Absturz beider Luftfahrzeuge.
Stahlkopf

Untersuchungsfihrer

Mitwirkung Berger
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