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Untersuchungsbericht

|dentifikation
Art des Ereignisses: Unfall
Datum: 7. Juli 2012
Ort: Segelfluggelande Waldeck
Luftfahrzeuge: 1. Segelflugzeug
2. Tragschrauber
Hersteller / Muster: 1. PZL-Bielsko / SZD-51-1 ,Junior”
2. AutoGyro GmbH / MTOsport
Personenschaden: Segelflugzeugfuhrer schwer verletzt
Sachschaden: 1. Segelflugzeug zerstort
2. Tragschrauber leicht beschadigt
Drittschaden: keiner
Informationsquelle: Untersuchung durch Beauftragte der BFU
Aktenzeichen: BFU 3X079-12

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Am Segelfluggelande Waldeck flog ein Flugschuler im Rahmen der Ausbildung zum
Segelflugzeugfuhrer zum ersten Mal auf dem einsitzigen Segelflugzeugmuster



BFU Untersuchungsbericht BFU 3X079-12

SZD-51-1 ,Junior“. Er wurde im Flugzeugschlepp um ca. 19:11 Uhr' auf ca. 1 000 m
Hohe Uber das Segelfluggelande geschleppt und hatte den Flugauftrag erhalten, sich
in Platznahe mit dem Muster vertraut zu machen.

Beim Anflug zur Landung kollidierte das Segelflugzeug im Bereich der Schwelle der
Piste 19 mit einem im Start befindlichen Tragschrauber MTOsport, dessen Pilot nach
Kassel-Calden fliegen wollte. Zeugen sahen, wie um ca. 19:40 Uhr die rechte Trag-
flache des Segelflugzeuges in ca. 3 bis 4 m Hohe in den Rotationskreis der Rotor-
blatter des unter bzw. vor dem Segelflugzeug gestarteten Tragschraubers geriet und
dabei zirka die halbe rechte Tragflache des Segelflugzeuges abgetrennt wurde. Das
Segelflugzeug rollte darauf ca. 90° bis 120° um die Langsachse und senkte die
Rumpfnase. Drehend tUber Rumpfnase und rechten Fligelstummel schlug das Segel-
flugzeug in Rickenlage auf dem Boden auf.

Das Segelflugzeug wurde zerstért und der Flugschiler schwer verletzt. Der Trag-
schrauber wurde leicht beschadigt.

Der Pilot des Segelflugzeugs gab an, dass er vor der Einleitung des Landevorgangs
einige Minuten Uber dem Flugplatz gekreist sei, um die Flughéhe abzubauen. Nen-
nenswerte Thermik habe es zu diesem Zeitpunkt nicht mehr gegeben. Wahrend des
Kreisens habe er einen Tragschrauber am Nordende der Piste 19 wahrgenommen.
Im Landeanflug habe er sich auf die Durchfihrung einer sicheren Landung in dem flr
ihn neuen Segelflugzeugmuster konzentriert. Der Anflug sei normal verlaufen, bis
plotzlich der Tragschrauber vor ihm auftauchte.

Der Pilot des Tragschraubers gab an, dass plétzlich links von ihm ein Segelflugzeug
aufgetaucht sei. Er habe instinktiv nach rechts gesteuert. Beim Aufrollen zum Startort
habe er, moglicherweise wegen Sichtbehinderung durch die Baume, das anfliegende
Segelflugzeug nicht gesehen, obwohl er sehr wohl den Quer- als auch Endanflug
beobachtet habe. Bei der Kollision habe er keinen Schlag gespuirt, jedoch danach ein
Schatteln des Rotors bemerkt. Aus ungefahr 2 m Héhe mit ca. 100 km/h sei er dann
ca. 100 m geradeaus nach der Kollision gelandet. Erst beim Zurlckrollen habe er
das Segelflugzeugwrack wahrgenommen.

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit
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Angaben zu Personen

Segelflugzeugfuhrer

Der 33-jahrige Flugschuler war seit Juni 2011 in der Ausbildung zum Segelflugzeug-
fuhrer an der ortsansassigen Flugschule. Den zweiten Ausbildungsabschnitt der
praktischen Ausbildung hatte er annahernd erfillt. Der erste Alleinflug fand am
19.05.2012 statt. Insgesamt hat er 167 Starts, davon 16 Alleinfluge, durchgefuhrt.
Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 20 Stunden, hiervon ca. 2,5 Stunden im Al-
leinflug. Er verfugte Uber ein Flugtauglichkeitszeugnis Klasse 2 mit Auflagen (VDL),
gultig bis 13.06.2016.

Tragschrauberpilot

Der 48-jahrige Pilot war im Besitz eines Luftfahrerscheins fur Luftsportgeratefuhrer,
erstmalig am 14.03.2012 durch den Deutschen Aero Club e.V. (DAeC) ausgestellt.
Er war bis 14.03.2017 gultig und beinhaltete die Berechtigungen fur Tragschrauber
und Passagierflug mit Tragschraubern. Er verflgte Uber ein Flugtauglichkeitszeugnis
Klasse 2 mit Auflagen (VML), gultig bis 18.11.2013.

Seine Gesamtflug- und Mustererfahrung betrug ca. 70 Stunden bei 260 Starts.

Angaben zu den Luftfahrzeugen

Segelflugzeug

Das Segelflugzeug SZD-51-1 ,Junior®, Baujahr 1994, des Herstellers PZL-Bielsko
hatte die Werknummer B-2137. Das einsitzige Muster mit 15 m Spannweite ist laut
Herstellerbeschreibung aufgrund der Auslegung speziell fur den frihen Alleinflug in
der Flugausbildung und die Verwendung im Club-Flugbetrieb geeignet. Die Gesamt-
betriebszeit des Segelflugzeugs betrug zum Unfallzeitpunkt laut Bordbuch
ca. 2 520 Stunden.

Tragschrauber

Der Tragschrauber MTOsport, Baujahr 2011, des Herstellers AutoGyro GmbH hatte
die Werknummer M00839. Er war mit einem Triebwerk Rotax 912 ULS und einem
Festpropeller 3B HTC ausgestattet. Die Gesamtbetriebszeit des Tragschraubers be-
trug zum Unfallzeitpunkt laut Bordbuch ca. 38 Stunden.
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Meteorologische Informationen

Zeugen beschrieben die Wetterverhaltnisse am Segelfluggelande Waldeck wie folgt:
Wind aus ca. 210 Grad mit 3 bis 5 kt, Bodensicht mehr als 10 km und geringe Be-
wolkung in ca. 4 500 ft AGL. Die Temperatur betrug 20 °C.

Funkverkehr

Der Flugleiter fuhrte den Funkverkehr auf der Frequenz 123,475 MHz durch. Er gab
an, dass der Tragschrauberpilot nach dem Vorrotieren sich startbereit meldete und
nach der Bestatigung zum Startlauf beschleunigte. Eine Positionsmeldung des Se-
gelflugzeugs habe er nicht empfangen. Den Funkverkehr zuvor, beim Schlepp des
Segelflugzeugs, habe er klar und deutlich empfangen.

Der Segelflugschiler gab an, dass er vor seiner Positionsmeldung Funkverkehr
wahrgenommen hatte, diesen aber akustisch nicht verstehen konnte. In ca. 200 m
Hoéhe habe er die ,Position“ gemeldet, eine Bestatigung der Meldung habe er nach
seiner Erinnerung darauf nicht erhalten. Da es friher auch schon vorgekommen sei,
dass eine Positionsmeldung nicht bestatigt wurde, habe er seinen Anflug wie geplant
fortgesetzt.

Der Tragschrauberpilot hatte nach seinen Angaben den geplanten Start dem Fluglei-
ter gemeldet. Er sei sich sicher, dass keine Positionsmeldung des Segelflugzeugs
bzw. ein Warnhinweis bezlglich des landenden Segelflugzeugs erfolgt sei.

Der Schlepppilot gab an, dass vor dem Schlepp des Segelflugzeugs eine Funkuber-
prufung auf der Segelfluggelandefrequenz durchgefihrt wurde und hierbei Funkkon-
takt zu dem Flugschiler bestand.

Die aufsichtfuhrende Fluglehrerin hatte kein Funkgerat zur Hand.

Angaben zum Flugplatz

Nach der Genehmigungsurkunde (26.10.2000) des Regierungsprasidiums (RP) Kas-
sel verfugt das Segelfluggelande Waldeck Uber eine 580 m x 30 m lange Graspiste
mit der Ausrichtung 01/19 und eine Seilauslegestrecke von ca. 850 m unter Nutzung
der Flachen vor der Schwelle 19 bzw. 01. Der Betrieb von Ultraleichtflugzeugen war
am Segelfluggelande zulassig (Erganzung zur Genehmigung vom 08.05.2002). Nach
Auskunft des RP Kassel entsprach der Startlauf des Tragschraubers nicht der Ge-
nehmigung. Dieser erfolgte auf einer nicht zugelassenen Betriebsflache.
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Laut Sichtflugkarte des Platzhalters, veroffentlicht auf der privaten Homepage der
ortlichen Flugschule, betragt die Pistenlange 750 m x 70 m. Der Aufsetzpunkt der
Piste 19 ist bis nordlich eines quer Uber die Piste verlaufenden Weges versetzt. Der
Platzhalter erklarte, dass diese Sichtflugkarte ausschlieRlich der Orientierung platz-
fremder Piloten dienen solle. Es verbande sich damit kein Anspruch auf eine reale

Darstellung und solle auch nicht als offizielles Dokument zur Flugvorbereitung die-
nen.
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Der Freibereich vor der Piste 19 bis zu dem Weg ist mit Buschen bzw. 15 bis 20 m
hohen Baumen umsaumt. Die HOhe des Segelfluggelandes betragt 1 320 ft AMSL.

Entsprechend der Segelfluggelande-Ordnung des Platzhalters fur das Segelflugge-
lande Waldeck (04.02.2008) hat der diensthabende Flugleiter seinen Standort so zu
wéhlen, dass er den Flugbetrieb einsehen kann. [...] Alle am Flugbetrieb beteiligten
Luftfahrzeugfiihrer haben beim Betrieb von Luftfahrzeugen im Bereich des Segel-
fluggeléndes auf der Frequenz 123,475 MHz hérbereit zu sein. [...] Vor der Landung
hat der Segelflugzeugfiihrer sich jeweils an der — Position — (entsprechend der
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Landerichtung) mit Angabe des Rufzeichens zu melden. [...] Alle Flihrer motorgetrie-
bener Luftfahrzeuge haben vor dem Start und des Queranfluges eine Standortmel-
dung und ihr Vorhaben durchzugeben. ,Die entbindet nicht von der Eigenverantwor-
tung®, es soll lediglich alle anderen Luftfahrzeugfiihrer sowie die Flugleitung (ber die
Position der in der Start- und Landephase befindlichen Luftfahrzeuge informieren.

TR

Ubersicht Startbereich, Pistenanfang 19, Kollisionsort und Standorte der Zeugen Quelle: Google Earth™/BFU

Nach Angaben des Segelfluggelandehalters sei der Bereich vor der Schwelle 19 seit
fast 40 Jahren fur Winden- und Flugzeugschleppstarts genutzt worden, jedoch nicht
fur Landungen. Motorgetriebene Luftfahrzeuge wirden in der Regel hinter dem Quer-
weg starten, nachdem sie aulRerhalb der Piste am Rollhalt startklar gemacht wurden.
Aufgrund der Dauer des Vorrotierens des Rotors bei Tragschrauberstarts und der
damit zeitlichen Einschrankung fiur den Segelflugbetrieb sollten Tragschrauber den
Rotor ca. 100 m vor der Schwelle 19 auf die nétige Drehzahl bringen, dann gerade in
Richtung der Piste 19 rollen und dort mit dem Startlauf beginnen.
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Flugdatenaufzeichnung

Der Tragschrauber war mit einem GPS-Navigator ausgestattet. Der aufgezeichnete
Unfallflug wurde ausgelesen. Der Startlauf nach dem Vorrotieren begann um
19:37:25 Uhr. Um 19:37:37 Uhr befand sich der Tragschrauber auf Hohe des Quer-
weges. Um 19:37:53 Uhr kam der Tragschrauber ca. auf halber Pistenlange zum
Stehen. Um 19:37:38 Uhr hatte das GPS-Logbuch den Flugbeginn registriert. Als
Flugzeit und maximal erreichte Flughdhe wurden 35 Sekunden bzw. 403 m im Log-
buch aufgezeichnet.
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Aufgezeichneter Flugverlauf des GPS Quelle: Google Earth™/BFU



BFU Untersuchungsbericht BFU 3X079-12

Unfallstelle und Feststellungen an den Luftfahrzeugen

Die Kollisionsstelle befand sich vor dem Aufsetzpunkt der Piste 19 am Segelflugge-
lande Waldeck im Bereich des flachenebenen Querweges.

Segelflugzeug

Das abgetrennte, aullere rechte Tragflachenstiick lag 16 m vor und das Segelflug-
zeugwrack 56 m hinter dem Querweg. Die Verzégerungsstrecke zwischen erster
Aufschlagsspur in der Grasnarbe und der Endlage des Segelflugzeugs betrug ca.
5 m. Das Segelflugzeug befand sich in Rickenlage ca. 45° links der Pistenmittellinie.

Sichteinschrankung durch YWald v. Blsche Hohe 15 = 20m

Abgetrenntes Tragflachenende, Blickrichtung entgegen des Anfluges Foto: BFU

Der Rumpf war im vorderen Bereich aufgerissen und zersplittert, im hinteren Bereich
war die Rumpfréhre durchgebrochen. Die rechte auldere Tragflachenhalfte war relativ
glatt abgeschlagen, der Reststummel mit dem Holm war nach vorne verdreht und
weggebrochen. Die abgetrennte Tragflachenhalfte lag ca. 72 m von dem Hauptwrack
entfernt. Die Rumpfspitze, der Cockpitbereich und die Haube waren gebrochen bzw.
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zersplittert. Der Instrumentenpilz war herausgerissen und lag mit der Vorderseite
bzw. den Fluginstrumenten auf dem Boden. Das darin eingebaute Funkgerat
ATR 720 A wurde mit der gerasteten Frequenz 133,47 MHz vorgefunden.

Zerstortes Segelflugzeug Foto: BFU

Soweit die Steuergestange nicht durch den Aufprall verbogen bzw. getrennt waren,
fanden sich keine Hinweise auf Mangel an der Steuerung. Die Verbindungen konnten
nachvollzogen werden.

Tragschrauber

Nach Demontage des Rotorkopfes vom Tragschrauber wurden auf der Oberseite
schwache Farbspuren und Kratzer ca. 0,5 m von beiden Blattenden entfernt festge-
stellt. Ein Rotorblatt wies auf seiner gesamten Lange an der Endleiste eine Vielzahl
von kleinen wellenféormigen Stauchungen auf. An einem Rotorblatt fehlte die Plastik-
endkappe. Die linke Stabilisierungsflosse des Seitenleitwerks hatte im Bereich des
Rundungsbogens vorne eine Schlagmarke und auf der Innenseite Farbantragungen
sowie im hinteren Teil des Rundungsbogens einen Anriss.
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Brand

Es entstand kein Brand.

Organisationen und deren Verfahren

Nach Angaben des Halters des Segelfluggelandes werden die Flugleiter ordnungs-
gemal in ihre Tatigkeit eingewiesen und regelmalig Uberprift. Der am Unfalltag in-
volvierte Flugleiter, zugleich auch einer der Fluglehrer des Segelflugzeugflihrers, ha-
be diese Tatigkeit seit Uber 30 Jahren am Segelfluggelande ausgeubt.

Die Einweisung in das neue Segelflugzeugmuster sei entsprechend Abschnitt 2.8 im
Buch ,Die Segelflugausbildung (Methodik, Richtlinien und Bestimmungen) des Deut-
schen Aero Club e.V. durchgefuhrt worden. Ein eigenes im Ausbildungshandbuch
der Flugschule festgelegtes Verfahren existiere hiertiber nicht.

Die aufsichtfUhrende Fluglehrerin verfligte Uber kein eigenes Handfunkgerat, da eine
weitere Bodenfunkstelle, neben der des Flugleiters, nicht genehmigungsfahig gewe-
sen sei. Daher gebe es auch keine Vorgaben fur die Ausstattung mit einem Hand-
funkgerat. Die Fluglehrerin habe sich nur 20 m vom Flugleiter entfernt aufgehalten
und hatte durch Zuruf an den Flugleiter Einfluss auf den Flugschiler nehmen kon-
nen.

Im Abschnitt 1.11 im Buch ,Die Segelflugausbildung [...]“ steht dazu:

Die Funkverbindung des Fluglehrers zum Alleinflieger ist von grol3er Bedeutung.
Vordergriindig erhélt der Flugschliler die Sicherheit, im Notfall nicht ganz auf sich al-
lein gestellt zu sein. Weiterhin kénnen jedoch gravierende Fehler des Alleinfliegers
durch Funkansprache berichtigt und Unfélle vermieden werden. Durch Funkspriiche
gesteuerte Alleinfliige sagen nichts (ber die Alleinflugreife aus; daher Funkhilfe nur
zur Vermeidung kritischer Situationen.

Der Halter des Segelfluggelandes widersprach den Schilderungen des Segelflug-
schulers ausdrucklich. Funkspriche von Flugschilern wirden immer vom dienstha-
benden Flugleiter beantwortet. Nur bei Lizenzinhabern kdnne es vorkommen, dass
eine Meldung nicht bestatigt wirde.

Das Segelfluggelande und die Flugschule wurden nach Auskunft des RP Kassel re-
gelmafig im Rahmen der uberértlichen Luftaufsicht und der Genehmigungsaufsicht
Uberprift. Die letzte Uberpriifung vor dem Unfall fand am 24.05.2012 statt. Es gab
keine nennenswerten Beanstandungen. Flugbetrieb fand wahrend der Uberpriifung
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nicht statt. Nach Angaben des Halters wurde der Standort des Flugleiters bei zurlck-
liegenden Uberpriifungen mit Flugbetrieb nicht bemangelt.

Zusatzliche Informationen

Aufgrund mehrfacher Zusammenstofde von Luftfahrzeugen und Unfallen wahrend der
Ausbildung von Flugschulern, u. a. aufgrund fehlerhafter Beaufsichtigung, veroffent-
lichte die BFU im Jahr 2000 die Flugsicherheitsinformation V158 ,Vermeidung von
ZusammenstolRen bei Flugen nach Sichtflugregeln® und im Jahr 2010 die Flugsicher-
heitsinformation V172 ,Verantwortungsbewusste Beaufsichtigung von Flugschulern
und anderer Auszubildender in Luftsportvereinen®.

Im Mai 2004 wurde im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) der Abschlussbericht BEKLAS zur ,Erkennbarkeit von Segel-
flugzeugen und kleinen motorisierten Luftfahrzeugen® (FE-Nummer L - 6 / 2002 —
50.0300 / 2002) veroffentlicht, in dem Beispiele von Kollisionen, deren Ursachen und
Vermeidungsstrategien genannt werden.

Im August 2012 veroffentlichte die Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA)
den Safety Letter Nr. 3 zum Thema ,Vermeidung von Zusammenstofien®. Auch in
dieser Veroffentlichung werden Ursachen von Kollisionen, Probleme des rechtzeiti-
gen Erkennens und maogliche GegenmalRnahmen beschrieben.

Beurteilung

Der Flugschuler befand sich seit zirka einem Jahr in der Ausbildung zum Segelflug-
zeugflhrer bei der ortsansassigen Flugschule. Seine Flugerfahrung war mit 167
Starts bzw. 16 Alleinfligen noch gering. Die Platzverhaltnisse und Verfahren waren
ihm aufgrund der Schulflige vor Ort bekannt. Wahrend des Kreisens Uber dem Se-
gelfluggelande hatte er den Tragschrauber am Boden wahrgenommen. Ungewohnt
war fur ihn die Handhabung des neuen Flugzeugmusters bei der Landeeinteilung. Im
Endanflug fasste er den Aufsetzpunkt der Piste 19 ins Auge und konzentrierte sich
darauf. Dieser war fur ihn bis zur Kollision frei.

Der Tragschrauberpilot war seit wenigen Monaten im Besitz eines Luftfahrerscheins
fur Luftsportgeratefiihrer. Seine Flugerfahrung war mit ca. 70 Stunden noch verhalt-
nismafig gering. Auch ihm waren aufgrund vorheriger Flige am Segelfluggelande
Waldeck die ortlichen Verhaltnisse bekannt. Er verliel} sich auf die Bestatigung des
Flugleiters, nachdem er sich abflugbereit gemeldet hatte.

-11 -
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Der Flugleiter konnte von seiner Position aus aufgrund des hohen Bewuchses den
Platzverkehr am Boden und in der Luft nicht jederzeit vollstandig einsehen. Er wurde
geradezu von dem Segelflugzeug im Endanflug Uberrascht, nachdem er dem Trag-
schrauberpiloten die Startmeldung bestatigt hatte. Laut der Betriebsordnung sollte er
seinen Standort so wahlen, dass er jederzeit den Platzverkehr einsehen kann.

Die aufsichtfuhrende Fluglehrerin hatte kein Funkgerat zur Hand und konnte nicht ak-
tiv Einfluss auf den zu beaufsichtigenden Schiler nehmen. Aus Sicht der BFU sollte
bei der Einweisung eines Flugschilers auf ein neues Muster der aufsichtflihrende
Fluglehrer ein Funkgerat zur Hand haben oder sich in unmittelbarer Nahe des Flug-
leiters aufhalten. Ein sich anbahnender Konflikt hatte nach der Fertigmeldung des
Tragschrauberpiloten mit einem Hinweis auf das landende Segelflugzeug vermieden
werden kdnnen.

Zum Thema ,Verantwortungsbewusste Beaufsichtigung von Flugschulern und ande-
rer Auszubildender in Luftsportvereinen® veroffentlichte die BFU im Jahr 2010 die Si-
cherheitsinformation V172. Die darin beschriebenen Missstande und Empfehlungen
sind auf gewerbliche Flugschulen Ubertragbar.

Der Startpunkt des Tragschraubers und die Angaben in der Anflugkarte standen im
Widerspruch zur Pistenbezeichnung in der Genehmigung des Segelfluggelandes.
Aufgrund des Startpunktes vor dem Beginn der Piste 19 war der Tragschrauber beim
Vorrotieren vom hohen Bewuchs umgeben und stand mit gro3er Wahrscheinlichkeit
zeitweise fur den Segelflugschuler im ,toten Winkel“ der Baume. Zusatzlich haben
die Baume fur den Tragschrauberpiloten beim Rollen zum Startpunkt und Vorrotieren
die Mdglichkeit einer Luftraumbeobachtung erschwert bzw. verhindert.

Wahrend des Schleppflugs bestand auf der Segelfluggelandefrequenz Funkkontakt
zu dem Flugschuler. Nach der Bergung des verletzten Piloten war am Funkgerat ei-
ne andere als die Platzfrequenz eingestellt.

Schlussfolgerungen

Der Flugunfall ist darauf zuruckzufuhren, dass zwischen dem startenden Trag-
schrauber und dem landenden Segelflugzeug bis zur Kollision kein ausreichender
Sichtkontakt bestand. Die Flugleitung bemerkte die Annaherung beider Luftfahrzeuge
zu spat und die aufsichtfuhrende Fluglehrerin am Boden konnte nicht eingreifen.

-12-
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Beigetragen haben

- der Start des Tragschraubers aus einem Bereich mit hohem Bewuchs, der eine
Luftraumuaberprifung flir den Tragschrauberpiloten erschwerte bzw. verhinderte
und zusatzlich die Erkennbarkeit des Tragschraubers durch den Segelflugschuler
einschrankte

- die eingeschrankte Aufmerksamkeit des Segelflugschulers, bedingt durch die Be-
dienung des fur ihn neuen Segelflugzeugmusters und die erste anstehende Land-
einteilung und Landung

- die eingeschrankte Sicht des Flugleiters aufgrund der Standortwahl im Bereich
des hohen Bewuchses

- die versetzten Start- und Aufsetzpunkte entsprechend der Platzkarte des Halters

Sicherheitsempfehlungen

Die fur das Segelfluggelande zustandige Landesluftfahrtbehorde, das Regierungs-
prasidium (RP) Kassel, reagierte mit Schreiben vom 09.07.2012 auf den Unfall.

Es verfugte, dass

- der Flugleiter von seiner Tatigkeit bis auf Weiteres zu suspendieren ist.

- der Flugbetrieb ausschlieRlich auf den zugelassenen Betriebsflachen stattzufinden
hat. Ausgenommen der Windenstart, der weiterhin vor der Schwelle der Piste 19
in einem dafur bestimmten Bereich erfolgen darf.

- Flugleiter einen Standort zu wahlen haben, aus dem sie jederzeit den gesamten
Platzrundenverkehr einsehen konnen.

- die Durchfuhrung von gewerblichen Rundfligen mit Tragschraubern vom Segel-
fluggelande aus ab sofort einzustellen sind.

Gegenuber der BFU gab das RP Kassel am 18.10.2012 zusatzlich an, dass der
Platzhalter eine Aufforderung erhalte, die eigene nichtamtliche Sichtflugkarte zu an-
dern.

Aufgrund vielfaltiger Publikationen zum Thema Kollisionen von Luftfahrzeugen und
darin empfohlener Gegenmaflnahmen sieht die BFU von Sicherheitsempfehlungen
ab.
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Untersuchungsflhrer: Axel Rokohl

Untersuchung vor Ort: Ernst Uwe Treppesch

Mitwirkung: Frank Stahlkopf

Braunschweig, 24. Mai 2013

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.
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