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Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 11. Juni 2011

Ort: nahe Segelfluggelande Moénchsheide
Luftfahrzeug: Segelflugzeug mit Hilfsantrieb
Hersteller / Muster: Schleicher/ASH 26 E
Personenschaden: Pilot todlich verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug schwer beschadigt
Drittschaden: geringer Flurschaden
Informationsquelle: Untersuchung durch Mitarbeiter der BFU
Aktenzeichen: BFU 3X082-11

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Der Motorsegler startete um 11:19 Uhr' im Eigenstart auf dem Segelfluggelande
Moénchsheide zu einem Uberlandflug. Der Flugplatz liegt etwa 3 km westlich des lin-
ken Rheinufers nahe der Stadt Bad Breisig. Die Wendepunkte des Fluges lagen
nordostlich Eschweiler und bei dem Segelfluggelande Bad Arolsen. Aus den Auf-

' Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,

entsprechen Ortszeit
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zeichnungen des mitgeflihrten Loggers ergab sich eine Strecke von 478 km incl.
Umwegen. Die grofte aufgezeichnete Hohe betrug ca. 1 600 m tber Grund (AGL),
die niedrigste etwa 450 m AGL.

Der Endanflug auf den Flugplatz Ménchsheide wurde in ca. 34 km Entfernung in ei-
ner Hohe von etwa 1 470 m AMSL begonnen. Die Auswertung der aufgezeichneten
Flugstrecke zeigt einen Hohenverlust von ca. 1 250 m in den letzten acht Minuten
des Fluges.

Vor der notwendigen Rheinlberquerung stand noch eine Hoéhe von ca. 285 m Uber
der Gelandehohe des Zielflugplatzes zur Verfligung (siehe Anlage Pos. 1 der Flug-
wegdarstellung). Der Kurs des Endanfluges fuhrte zunachst in Richtung Nordplatz-
runde. In ca. 200 m Uber der Flugplatzhéhe wurde die linke Rheinseite erreicht (siehe
Anlage Pos. 2). Dann wurde in einer Hohe von ca. 145 m AGL in den Queranflug zur
Piste 29 eingeflogen (siehe Anlage Pos. 3).

Gegen 17:10 Uhr flog das Luftfahrzeug nach Zeugenaussagen bei leichtem Regen
und auffrischendem Wind sehr tief aus norddstlicher Richtung Uber ein Waldgebiet
das Segelfluggelande an.

Die Kurve zum Endteil des Landeanfluges wurde in einer Héhe von ca. 95 m AGL
eingeleitet (siehe Anlage Pos. 4) und in einer Hohe von ca. 60 m AGL, etwa 1 100 m
vom Beginn der Landebahn 29 entfernt, beendet (siehe Anlage Pos. 5). In dieser
Flugphase wurden bis zum Unfall (siehe Anlage Pos. 6) Geschwindigkeiten von 95-
112 km/h aufgezeichnet.

Kurz vor Erreichen der Waldkante berUhrte der Motorsegler Baume und sturzte in
den Wald. Der Pilot erlag noch an der Unfallstelle seinen Verletzungen.

Angaben zu Personen

Der 53-jahrige Luftfahrzeugfuhrer war seit 1976 im Besitz einer Segelfluglizenz
(GPL). Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von 1 169 Stunden, davon 48 Starts mit
ca. 110 Stunden auf dem verunfallten Flugzeug. In den letzten 90 Tagen hatte er
sieben Flige auf dem betroffenen Muster mit 33:39 Stunden Flugzeit absolviert. In
den letzten Jahren fuhrte er regelmaRig langere Streckenflige durch. Er war im Be-
sitz eines fliegerarztlichen Tauglichkeitszeugnisses Klasse 2, gultig bis 19. 03. 2013.
Neben der Lizenz fur Segelflugzeuge besal} er einen Luftsportgeratefuhrerschein.
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Angaben zum Luftfahrzeug

Die ASH 26 E ist ein eigenstartfahiger, freitragender Mitteldecker in Faserverbund-
bauweise. Die einsitzige Konstruktion mit T-Leitwerk ist mit einem Einscheibenkreis-
kolbenmotor, Typ Midwest AE50R, mit 37 KW (50 PS) ausgerustet. Die Tragflache
mit 18 m Spannweite verfugt Uber Stor- und Wolbklappen. Das Flugzeug, Bau-
jahr 2003, war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde in einer privaten
Haltergemeinschaft betrieben. Die letzte Prifung der Lufttichtigkeit fand am 8. Fe-
bruar 2011 statt. Seitdem wurde 42 Stunden mit dem Motorsegler geflogen. Die Ge-
samtbetriebszeit des Luftfahrzeugs betrug 361 Stunden, die des Motors 69 Stunden.

Der Hersteller gibt fur dieses Muster bei Wolbklappenstellung 1 und eingefahrenem
Fahrwerk die Abkippgeschwindigkeit mit ca. 85 km/h an. Die Abkippgeschwindigkeit
in der vorgefundenen Konfiguration (Waolbklappenstellung ,L*, Flugmasse 489 kg) be-
tragt ca. 67 km/h. Das beste Gleitverhaltnis bei ruhiger Luft wird mit ca. 1:50 ange-
geben.
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Meteorologische Informationen

Zum Unfallzeitpunkt herrschten laut Zeugenaussagen am Flugplatz Moénchsheide
Sichtflugbedingungen bei 6/8 Bewdlkung in mehr als 3 000 ft iber Grund und leich-
tem Regen. Der Wind kam mit Annaherung von Schauern aus unterschiedlichen
Richtungen und frischte auf, wie Zeugen berichteten.
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Die der Unfallstelle nachstgelegene Station des Deutschen Wetterdienstes (DWD)
am Flughafen Koln-Bonn meldete zum Unfallzeitpunkt Wind um West mit drei bis
neun Knoten und einen Luftdruck (QNH) von 1 017 hPa.

Der Logger zeichnete zum Unfallzeitpunkt Wind aus 360° mit 28 km/h auf.

Funkverkehr

Auf der Platzfrequenz 122,00 MHz setzte der Pilot laut Zeugenaussagen eine Lan-
demeldung ab.

Angaben zum Flugplatz

Das Segelfluggelande Mdénchsheide liegt am Ostrand der Eifel nahe der Ortschaft
Bad Breisig etwa 20 km suidlich von Bonn auf einem Hochplateau. Die Graslande-
bahn mit der Ausrichtung 11/29 ist ca. 700 m lang. Der Flugplatz liegt 205 m Uber
dem Meeresspiegel. Er ist flir Segelflugzeuge, Motorsegler, Ultraleichtflugzeuge und
Gleitschirme zugelassen.

Flugdatenaufzeichnung

Das Luftfahrzeug war mit einem Flugrechner Zander Z1 SDI ausgerustet. Dieser war
mit einem Daten-Logger GP941 / SN 5NA verbunden. Die Daten wurden bei der BFU
ausgelesen. Grundlage der Hohen- und Geschwindigkeitsangaben sind die Daten
des B-Records der Aufzeichnungen. Hier werden die Daten der Drucksonden im
Flugrechner gespeichert. Bezugshohe ist die Druckflache 1 013,2 hPa der ICAO-
Standardatmosphare. Die Hohenangaben wurden mit einer barometrischen Hohen-
stufe von 30 ft/hPa auf den QNH-Wert von 1 017 hPa gerechnet. Der Flugweg in den
letzten drei Minuten ist in der Anlage dargestellt.
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Unfallstelle und Segelfluggelande Ménchsheide Foto Polizei

Die Unfallstelle lag im Nordosten des Segelfluggelandes Monchsheide, ca. 580 m
von der Schwelle der Landebahn 29 entfernt am Rand eines Waldgebiets. Die Bau-
me im Randbereich des Waldes waren etwa 10 m hoher als der Restbestand. Etwa
15 m von der Waldkante entfernt wurde der Motorsegler in Rickenlage vorgefunden.
Erste Wrackteile fanden sich ebenso wie die Spuren der ersten Baumberuhrung etwa
15 m vor der Aufschlagstelle. Das Cockpit war zerstort. Die Tragflachen wiesen di-
verse Beschadigungen auf. Das rechte Winglet lag abgetrennt in unmittelbarer Nahe
des Flugzeugs. Alle Verbindungen der Steuerelemente waren intakt, es wurden kei-
ne Hinweise auf eine eingeschrankte Steuerbarkeit festgestellt.

Die Walbklappen wurden in der Landestellung +38° vorgefunden. Das Fahrwerk und
der Motor waren eingefahren.
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Zusatzliche Informationen

Am Segelfluggelande Monchsheide fand am Unfalltag ein Segelflugwettbewerb statt,
an dem der Pilot jedoch nicht teilnahm. Zum Unfallzeitpunkt befanden sich mehrere
Wettbewerbsteilnehmer im Endanflug auf den Flugplatz. Die Startliste des Wettbe-
werbs enthielt Aufzeichnungen Uber sechs Landungen zwischen 17:00 Uhr und
17:10 Uhr Ortszeit.

Beurteilung

Der Pilot war mit 1 169 Stunden Gesamtflugzeit als erfahren zu bezeichnen. Auf dem
verunfallten Motorsegler hatte er eine Gesamtflugzeit von ca. 110 Stunden bei
48 Starts. Den grofliten Teil der Flugzeit auf dem betroffenen Luftfahrzeug hatte er
bei langeren Uberlandfligen erflogen. Sein Trainingsstand auf dem Muster mit
33:39 Stunden Flugzeit und sieben Fligen wahrend der letzten 90 Tage war eben-
falls ausreichend. Die Gesamtmasse des Luftfahrzeugs lag bei 489 kg und der
Schwerpunkt befand sich im zulassigen Bereich.

Der Streckenflug am Unfalltag fuhrte grofRtenteils in einem Hohenband von 600 m bis
1200 m AGL Uber eine Strecke von 478 km. Die grofdte Hohe betrug ca. 1 600 m,
die niedrigste etwa 450 m Uber Grund laut Loggerdaten. Der sechsstlindige Flug in
diesen Hohen beanspruchte den Piloten und kdnnte seine Leistungsfahigkeit in der
letzten Phase des Fluges beeintrachtigt haben.

Auf dem groRten Teil des Fluges herrschte Wind aus westlichen Richtungen. Erst
ca. 30 km vor Erreichen des Segelfluggelandes drehte der Wind laut Loggerauf-
zeichnung auf Nord. Die Bestimmung der Windrichtung war damit flr den Piloten er-
schwert, zumal kein diesbezlglicher Funkverkehr mit dem Segelfluggelande statt-
fand.

Grund fur den reduzierten Funkverkehr und die Entscheidung, nach Norden auszu-
holen, kann der anfliegende Verkehr von Wettbewerbsteilnehmern gewesen sein.
Zwischen 17:00 Uhr und 17:10 Uhr Ortszeit landeten sechs Segelflugzeuge.

Die Aufzeichnung des Flugweges zeigt, dass der Pilot sich entschlossen hatte, Uber
die Nordplatzrunde anzufliegen. Die Option eines Direktanfluges wurde nicht ge-
wahlt, obwohl der Pilot sich auf der gegenuberliegenden rechten Rheinseite in einer
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Hohe von ca. 285 m Uber dem Zielflugplatz befunden hatte (siehe Anlage Pos. 1 der
Flugwegdarstellung).

Hier gab der Pilot die noch vorhandenen Sicherheitsreserven auf; ein Direktanflug
von der rechten Rheinseite aus ware geeignet gewesen, bei den herrschenden Be-
dingungen das Segelfluggelande sicher zu erreichen.

Die linke Rheinseite wurde in einer Hohe von ca. 200 m AGL erreicht (siehe Anlage
Pos. 2). In einer Hohe von ca. 145 m (siehe Anlage Pos. 3) wurde in einen weit vom
Flugplatz angelegten Queranflug zur Piste 29 eingeflogen.

Die Kurve zum Endteil des Landeanfluges wurde in etwa 95 m AGL bei einer aufge-
zeichneten Geschwindigkeit von ca. 110 km/h eingeleitet (siehe Anlage Pos. 4) und
in ca. 60 m AGL beendet (siehe Anlage Pos. 5). Die Schwelle der angeflogenen Pis-
te 29 war zu diesem Zeitpunkt noch etwa 1 100 m entfernt. Die Geschwindigkeiten,
die der Logger in dieser Flugphase aufzeichnete lagen zwischen 95 und 112 km/h
und damit Uber den im Flug- und Betriebshandbuch angegebenen Mindestgeschwin-
digkeiten.

Die Baume, die der Motorsegler laut Zeugenaussagen zuerst berlhrte, befanden
sich etwa 580 m von der Schwelle entfernt und waren 15-20 m hoch (siehe Anlage
Pos. 6).

Die Wetterbedingungen mit auffrischendem Wind und einsetzendem Regen kdnnen
die Flugleistungen des Luftfahrzeuges beeinflusst haben. Es ist wahrscheinlich, dass
der Pilot kurz vor der Baumberiuhrung die Walbklappen in Landestellung (+38°) ge-
bracht hat, um mit moglichst geringer Fahrt in den Baumen aufzusetzen.

Schlussfolgerungen

Der Unfall ist darauf zurlickzufuhren, dass im Endteil des Landeanfluges Baume ei-
nes im Anflug befindlichen Waldstticks berthrt wurden.

Dazu beigetragen haben:
e der Verzicht auf einen Direktanflug von der rechten Rheinseite aus
e der Hohenverlust im Endanflug auf das Segelfluggelande

¢ sich verschlechternde Wetterbedingungen beim Landeanflug



-
BFU Untersuchungsbericht BFU 3X082-11

Anlagen

‘P05,4

‘Pos 5

L}" ‘ Pos. 6 Unfallstelle

B

& Segelfluggelande

=g ¥

Bildaufnahmedatum

Flugweg in den letzten drei Minuten Quelle: Google Earth™, See You™, BFU

Untersuchungsflhrer: Stefan Maser
Mitwirkung: Philipp Lampert

Braunschweig, 12. Juni 2012
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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 Verhatung von Unfallen und Stérun-
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 durchgeflnhrt.

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.
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