-\

Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung BFU
e

Untersuchungsbericht

|dentifikation

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 21. Oktober 2012

Ort: Speichersdorf

Luftfahrzeug: Flugzeug

Hersteller / Muster: Mooney Aircraft Corporation / M 20 E
Personenschaden: zwei Personen todlich verletzt
Sachschaden: Luftfahrzeug zerstort

Drittschaden: Flurschaden

Aktenzeichen: BFU 3X152-12

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

An Bord des Flugzeuges befanden sich zwei Piloten. Die Person auf dem Sitzplatz
des verantwortlichen Luftfahrzeugfihrers hatte das Flugzeug 14 Tage vor dem Er-
eignis von der auf dem rechten Sitz mitfliegenden Person kauflich erworben.
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Laut Hauptflugbuch des Sonderlandeplatzes Rosenthal-Field Pléssen (EDQP) hatten
sie am Ereignistag zwischen um 14:59 Uhr' und 16:09 Uhr bereits 16 Platzrunden
absolviert.

Laut den Angaben des Flugleiters habe ihn einer der Piloten Uber Funk informiert,
noch zwei weitere Platzrunden absolvieren zu wollen. Der Start dazu sei um
16:56 Uhr auf der Piste 09 erfolgt. Als sich das Flugzeug im Gegenanflug der Platz-
runde befunden habe, habe der rechts sitzende Pilot der Flugleitung mitgeteilt, dass
sich die Sicht verschlechtert habe, er deshalb eine 180°-Umkehrkurve fliege und auf
der Piste 27 landen wolle. Der Flugleiter gab auflerdem an, dass sich der Pilot
nochmals im Queranflug zur Piste 27 gemeldet habe. Andere Meldungen, auch hin-
sichtlich technischer Probleme, habe es nicht gegeben.

Zwei Zeugen, die sich 6stlich des Flugplatzes befanden, beobachteten das Flugzeug
bereits beim Start, wie es ,wédhrend des Steigfluges im Nebel verschwand®. Zirka vier
Minuten spater sahen sie, wie das Flugzeug ,relativ steil geneigt herunterkam®. Sie
hatten den Eindruck, dass es eine Linkskurve fliegen wollte.

i

Flugverlauf und Unfallstelle Quelle: Google Earth Kartenservice™, Bearbeitung BFU

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit
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Zwei Zeugen, die sich am Flugplatz aufhielten, gaben an, dass das Flugzeug im
Sinkflug in einer Linkskurve mit grofer Schraglage aus einem Wolkenfeld herausge-
kommen sei. Von ihrer Position aus habe sich das Flugzeug links der Anfluggrundli-
nie befunden.

Andere Zeugen haben unter anderem angegeben, keine abnormalen Triebwerksge-
rausche vernommen zu haben.

Zum Zeitpunkt des Unfalls befand sich noch ein anderes Flugzeug in grol3erer Hohe
im Platzbereich. Der Pilot gab an, dass er sehen konnte, wie das spater verunfallte
Flugzeug, im Gegenanflug der Platzrunde, die Umkehrkurve flog. Wahrend des An-
fluges habe er den Flugleiter informiert, selbst auch auf der Piste 27 landen zu wollen
und habe nach der Position des anderen Flugzeuges gefragt. Der Flugleiter konnte
ihm keine Position mitteilen, da ein Funkkontakt zu dem betroffenen Flugzeug nicht
hergestellt werden konnte. Im Endanflug sah dann der Pilot das verunfallte Flugzeug
auf der Wiese.

Angaben zu Personen

Person auf dem linken Sitz

Links im Cockpit sal} eine 48-jahrige mannliche Person, die im Besitz einer Lizenz fur
Privatpiloten PPL(A) nach den Regelungen JAR-FCL deutsch war. Die Lizenz wurde
erstmalig ausgestellt am 16. August 2000 und war gultig bis zum 4. Marz 2015.

Als Pilot war er berechtigt, einmotorige kolbengetriebene Landflugzeuge als verant-
wortlicher Luftfahrzeugfuhrer zu fuhren. Die Berechtigung PIC SE piston (land) war
bis zum 4. Marz 2014 gultig.

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2, ausgestellt am 6. Februar
2012, war ohne Auflagen bis zum 6. Februar 2014 gultig.

Laut personlichem Flugbuch beinhalteten die Gesamtflugerfahrung 364 Stunden so-
wie 650 Starts und Landungen. In den letzten 90 Tagen hatte der Pilot neun Stunden
sowie 65 Starts und Landungen absolviert.
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Person auf dem rechten Sitz

Auf dem rechten Sitz befand sich eine 53-jahrige mannliche Person, die im Besitz ei-
ner Lizenz fur Privatpiloten (PPL(A)) war. Die Lizenz wurde erstmalig ausgestellt
nach den Regelungen JAR-FCL deutsch am 28. Mai 1997 und war gultig bis zum
20. August 2017.

Als Pilot war er berechtigt, einmotorige kolbengetriebene Landflugzeuge als verant-
wortlicher Luftfahrzeugfuhrer zu fuhren. Die Berechtigung PIC SE piston (land) war
bis zum 17. Juni 2014 gultig. AuRerdem war die Schleppberechtigung ohne Fang-
schlepp SB(A) in die Lizenz eingetragen.

Seit dem 16. Marz 2007 war er auRerdem Inhaber des Luftfahrerscheins fur Luft-
sportgeratefuhrer (SPL) fur aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge inklusive
Passagierflugberechtigung.

Das flugmedizinische Tauglichkeitszeugnis lag der BFU nicht vor.

Die Gesamtflugerfahrung betrug 776 Stunden. In den letzten 90 Tagen hatte der Pilot
ca. zehn Stunden sowie sechs Starts und Landungen auf dem Muster durchgefuhrt.

Angaben zum Luftfahrzeug

Das Flugzeug war ein viersitziger Tiefdecker, hergestellt in Ganzmetallbauweise,
ausgerustet mit einziehbarem Fahrwerk in Bugradauslegung und einem Kolbentrieb-
werk mit verstellbarem Dreiblatt-Propeller mit konstanter Drehzahl.

Hersteller: Mooney Aircraft Corporation
Muster: M20 E

Werknummer: 719

Baujahr: 1965

Betriebszeit: 1 631 Stunden

Triebwerk: Lycoming O-360 A1A
Betriebszeit: 290 Stunden

Propeller: Mdhlbauer MTV-12-B/180-17
Betriebszeit: 221 Stunden

Das Flugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde privat betrie-
ben.
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Die letzte Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttichtigkeit wurde am
1. Oktober 2012 ausgestellt.

Laut Wagebericht vom 29. September 2010 betrug die Leermasse 770 kg. Der
Flugmassen-Schwerpunkt lag zwischen 118,1 und 124,5 cm hinter der Bezugsebene
bei einer maximal zuldssigen Abflugmasse von 1 170 kg.

Laut den Angaben der Untersuchung vor Ort betrug die Masse der beiden Insassen
ca. 170 kg und der Tankinhalt wurde mit ca. 72 kg angegeben. Daraus ergaben sich
eine Flugmasse von ca. 1 012 kg und eine Schwerpunktlage im zulassigen Bereich.

Die beiden vorderen Sitze des Flugzeuges waren nicht mit Schultergurten ausgestat-
tet.

Meteorologische Informationen

Laut Flugwetteribersicht der Luftfahrtberatungszentrale Mitte des Deutschen Wet-
terdienstes (DWD) vom 21. Oktober 2012, gultig bis 20:00 Uhr, herrschte in Deutsch-
land stabiles herbstliches Hochdruckwetter. Unterhalb einer Inversion in
3 000 FuR AMSL lag eine bodennahe schwache ostliche bis sudostliche Luftstro-

mung. Dabei hielt sich vor allem im Stden eine feuchte Grundschicht.

Lage des Flugplatzes

1 12
ETH

Hochaufgeldstes Satellitenbild von 17:00 Uhr, der Flugplatz (roter Kreis, 2 NM Radius) lag im Randbereich ge-
schlossener Stratusbewdlkung bzw. des Nebels (hellgraue Einfarbung)
Quelle: DWD
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In Bayern hielten sich in den Niederungen gebietsweise Nebelfelder mit einer Ober-
grenze von 2 000 Fuld AMSL. Der Nebel konnte sich bis in den spaten Nachmittag
halten oder auch gar nicht auflésen. Aulzerhalb des Nebels betrugen die Sichten in
den Talern funf bis 15 km und auf den Bergen uber 30 km. Es war weitgehend wol-
kenarm und niederschlagsfrei.

Die Temperatur betrug maximal 20° Celsius, der Luftdruck 1 020 hPa.

Laut Aussage des Flugleiters war es am Flugplatz den ganzen Tag uUberwiegend
sonnig und niederschlagsfrei. Der Wind wehte aus sudlichen Richtungen mit einer
Starke von zwei bis drei Knoten. Die Sicht betrug ca. funf bis acht Kilometer. Am spa-
ten Nachmittag wurde es wahrend des Sonnenuntergangs zunehmend dunstiger.

Der Sonnenuntergang war um 18:09 Uhr und das Ende der Dammerung um
18:42 Uhr.

Blick nach Siiden, rechts im Bild eine Nebelbank, weiter rechts aul3erhalb des Bildes befand sich der Flugplatz.

Die Aufnahme entstand 20 Minuten vor dem Unfall. Die Nebelbank erstreckte sich spater bis zum Flugplatz.

Quelle: Zeuge

Um 17:00 Uhr betrug am Flugplatz der Hohenwinkel der Sonne 9,6° und der Horizon-
talwinkel 240°.
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Sonnenstand am 21. Oktober 2012, 17:00 Uhr: Hohenwinkel 9,6°, Horizontalwinkel 240°

Quelle: www.sonnenverlauf.de

Funkverkehr

Es bestand auf der Frequenz 127,450 MHz Sprechfunkkontakt zwischen der Fluglei-
tung und dem im Flugzeug rechts sitzenden Piloten. Laut Aussage des Flugleiters
habe er den ihm bekannten Piloten anhand dessen Stimme identifizieren kdnnen.

Die Gesprache wurden nicht aufgezeichnet.

Angaben zum Flugplatz

Der Sonderlandeplatz Rosenthal-Field Plossen (EDQP) liegt 0,8 nautische Meilen
(NM) sudlich von Speichersdorf. Die Flugplatzhdhe betragt 1 496 ft AMSL. Er verfugt
Uber eine Asphaltbahn mit 750 m Lange und 20 m Breite in der Ausrichtung
092°/272° (09/27). Fur die Landerichtung 27 betragt die verfligbare Landebahnlange
(LDA) 650 m.

Flugdatenaufzeichnung

Das Flugzeug war nicht mit einem Flight Data Recorder (FDR) oder Cockpit Voice
Recorder (CVR) ausgerustet. Diese Aufzeichnungsgerate waren nicht vorgeschrie-
ben.
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Unfallstelle

Die Unfallstelle befand sich auf einem ebenen hindernisfreien Wiesengelande mit
kurzem Bewuchs. Das Flugzeugwrack lag etwa 500 m vor der Schwelle der Piste 27
und etwa 130 m rechts der Anfluggrundlinie. Die Bodenspuren, hauptsachlich be-
schadigte Grasnarbe und wenige Zentimeter tief, verliefen Uber eine Distanz von
26 m und kreuzten eine asphaltierte Landstralle. Die erste Bodenspur wurde dem
rechten Hauptfahrwerk zugeordnet, gefolgt von langlichen Spuren, vermutlich von
den anderen beiden Fahrwerksbeinen. Weitere Bodenspuren konnte den Tragfla-
chen und dem Rumpfbug zugeordnet werden.

Unfallstelle Quelle: BFU

Die Langsachse des Flugzeugwracks zeigte in der Endlage in Richtung 160°.
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Die Aufprallrichtung wurde mit rund 230° bestimmt. Der Aufprallwinkel betrug deutlich
weniger als 10°.

An der Unfallstelle waren alle Baugruppen aufgefunden worden.

Feststellungen am Flugzeug

Der Rumpf zwischen Kabine und Leitwerk war gestaucht. Der Triebwerkstrager war
am Brandschott abgeknickt. Beide Tragflachen waren deformiert. Der rechte Aulien-
flugel war geknickt, die Beplankung teils aufgerissen und das Querruder abgerissen.

Die Fahrwerksbeine waren geknickt bzw. abgerissen, aber am Wrack verblieben.
Zwei Propellerblatter waren im Wurzelbereich, ein Blatt war mittig gebrochen.

Auf der linken Seite war das Instrumentenbrett konkav verformt, die Instrumenten-
verglasung des kunstlichen Horizonts war zersplittert. Auf der rechten Seite war das
Instrumentenbrett ebenfalls konkav verformt, einige Gerate waren nach vorn heraus-
gedruckt worden.

AuRerdem waren mehrere Bedienhebel und die Schubstangen beider Steuerhdrner
verbogen.

. konkave Deformation
des Instrumentenbretts
linke Seite

- — ———

-

Deformationen am Instrumentenbrett Quelle: Polizei, Bearbeitung BFU
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Das Fahrwerk war ausgefahren.

Die Landeklappen waren auf 10° ausgefahren, die Antriebsgestange waren verbun-
den.

Die Trimmung war leicht hecklastig eingestellt.
Die Propellerblattverstellung stand auf kleinster Steigung.

Der Zindschalter stand auf dem rechten Magneten, der Zundschlissel war abgebro-
chen.

Der Hauptschalter war eingeschaltet.

Der Leistungshebel und der Gemischregler waren gedruckt.

Die Steuerflachen waren vollstandig, Teile der Steuerung waren nicht freigangig.
Ein Pruflauf bzw. eine Zerlegepriufung des Triebwerkes wurde nicht durchgefuhrt.

Aus dem Kraftstoffsystem wurde eine groRRere, nicht naher bestimmte Menge Kraft-
stoff abgelassen.

Medizinische und pathologische Angaben

Die Leichen der Piloten wurden nicht obduziert. Laut den Angaben der Polizei wiesen
die Leichen deutliche Prallmarken, insbesondere in Form von Schadelverletzungen
auf.

Brand

Es gab keine Hinweise auf ein Feuer im Fluge oder nach dem Aufprall.

Uberlebensaspekte

Beide Piloten waren nur mit einem Bauchgurt gesichert. Sie waren mit dem Oberkor-
per und dem Kopf gegen das Instrumentenbrett geprallt. Die Aufprallverletzungen
waren nicht Uberlebbar.

-10 -
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Zusatzliche Informationen

Laut Nachrichten fur Luftfahrer (NfL) Il 5/78 — Bekanntmachung Uber Ausnahmen
hinsichtlich der Ausristung von Flugzeugen der Lufttlichtigkeitsgruppe Normal- und
Nutzflugzeuge mit Schultergurten — war das 1965 gebaute Flugzeug von der Pflicht
zum nachtraglichen Einbau von Schultergurten ausgenommen:

Nach § 4 Abs. 2 der Zweiten Durchfiihrungsverordnung zur Bauordnung fiir Luft-
fahrtgerdte (Bundesanzeiger Nr. 95 vom 20. Mai 1976 und NfL 11-52/76 vom
14. Mai 1976) kann die Zulassungsbehdrde in begriindeten Einzelféllen Ausnahmen
von der Zulassungspflicht u. a. der nachtraglichen Einriistung von Schultergurten in
bereits zum Verkehr zugelassenen Flugzeuge gestatten.

Obwohl nach Auffassung des Luftfahrt-Bundesamtes im Interesse des Schutzes der
Flugzeuginsassen auf den Plétzen unmittelbar hinter dem Armaturenbrett auf der
Forderung nach Schultergurten an den Vordersitzen ,kleiner Flugzeuge bestanden
werden muss, kann dies bei élteren Flugzeugen wegen der oftmals sich ergebenden
technischen Schwierigkeiten wie aufgrund des mit dem Alter eines Flugzeugs im Zu-
sammenhang stehenden Zeitwertes als eine unbillige Hérte erscheinen.

Das Luftfahrt-Bundesamt stellt daher bei solchen Flugzeugen, die vor dem 1. Ja-
nuar 1966 erstmals zum Verkehr zugelassen wurden und die ausschlie3lich zu
nichtgewerbsmélligen und nicht der Ausbildung von Luftfahrern dienenden Zwecken
Verwendung finden, die nachtrégliche Einriistung von Schultergurten fiir die vorderen
Sitze in das eigene Ermessen des Halters.

Die NfL 1l 5/78 wurde am 29. Marz 2012 durch die NfL Il 28/12 — Bekanntmachung
zur Gultigkeit von NfL Il mit technischem Inhalt — aufgehoben.

Der hauptsachliche Grund flur die Befreiung von der Schultergurtpflicht war seinerzeit
das Fehlen einer technischen Beschreibung flr das Nachristen von Schultergurten
(sog. Erganzungen zur Musterzulassung).

-11 -
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Beurteilung

Beide Piloten waren im Besitz des vorgeschriebenen Luftfahrerscheins und hatten
die Berechtigung, das Flugzeug zu fuhren. Der Pilot links im Cockpit sal} auf dem
Sitz des verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrers und hatte die entsprechende flugmedi-
zinische Tauglichkeit. Vom rechts sitzenden Piloten fehlte der Nachweis der Taug-
lichkeit.

Der in den Flugblichern dokumentierten Flugzeit misst die BFU einen guten Fluger-
fahrungsstand der Piloten bei. Die jahrliche durchschnittliche Flugzeit des links sit-
zenden Piloten betrug ca. 30 Stunden. Die Flugzeiten des Piloten auf dem rechten
Sitz ergaben ca. 50 Stunden pro Jahr, er verfigte auch Uber ausreichend Erfahrung
auf dem betroffenen Flugzeug. Fur den links sitzenden Piloten war das Flugzeug
neu, seine Erfahrung beruhte auf den am Unfalltag absolvierten 16 Platzrunden.

Nach Auffassung der BFU war die Person auf dem linken Sitz auch der steuernde Pi-
lot. Die Annahme grundet auf der Tatsache, dass er sein neu erworbenes Flugzeug
fliegerisch kennenlernen wollte.

Wer von den beiden Piloten das Flugzeug zum unmittelbaren Zeitpunkt des Unfalls
steuerte, konnte nicht ermittelt werden.

Das Flugzeug war ordnungsgemafl zum Verkehr zugelassen und lufttlichtig. Die
Flugmasse und der Schwerpunkt lagen im zulassigen Bereich. Die BFU schloss ei-
nen Leistungsverlust des Triebwerkes bzw. das Versagen anderer technischer Kom-
ponenten des Flugzeuges aus.

Das Flugzeug war in einem flachen Winkel in Horizontalfluglage bei einem Kurs von
ca. 230° rechts der Anfluggrundlinie auf den Boden geprallt und hatte sich kurz vor
Erreichen der Endlage um 290° um die Hochachse nach rechts gedreht. In Verbin-
dung mit einer Zeugenaussage ergab sich, dass das Eindrehen in den Endanflug zur
Piste 27 zu spat erfolgt sein muss und der steuernde Pilot dies mit einer Steilkurve
und hoher Sinkrate moglicherweise korrigieren wollte. Nach dem Ausleiten der Kur-
ve, wahrscheinlich unter Beibehaltung einer hohen Sinkrate, flog das Flugzeug ge-
nau in Richtung der tief stehenden Sonne. Die Sonnenblendung in Verbindung mit
dem Dunst oder sogar Nebel durften die Sicht stark eingeschrankt haben, sodass die
Piloten visuell wahrscheinlich keine Bodenreferenz mehr hatten.

Nach Auffassung der BFU muss beiden Piloten zumindest bewusst gewesen sein,
dass sie sich in einer bodennahen Flugphase befunden haben. Somit erschlief3t sich

-12-
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nicht, warum sie sich nicht spatestens nach dem missglickten Eindrehen auf den
Endanflug, zum Durchstarten entschlossen haben.

Das sonnige, aber dunstige Wetter herrschte bereits den ganzen Tag, sudlich des
Flugplatzes lag durchgehend eine feuchte Grundschicht. Die BFU geht davon aus,
dass die Dunst- bzw. Nebelwetterlage, die sich zum Nachmittag noch verstarkt hatte,
den Piloten von den vorangegangen Platzrundenflugen bekannt war.

Die Bodenspuren an der Unfallstelle und die Feststellungen am Flugzeug lassen den
Schluss zu, dass das Flugzeug in Horizontalfluglage im Sinkflug auf den Boden ge-
prallt war.

Das Flugzeug war nicht mit Schultergurten ausgerustet. Nach Einschatzung der BFU
waren die aulerlich festgestellten, letztendlich todlichen Verletzungen im besonde-
ren Male darauf zurickzufuhren.

Schlussfolgerungen
Der Unfall ist darauf zurtickzufihren, dass

e der steuernde Pilot sich trotz der herrschenden schlechten Sichtflugbedin-
gungen zur Landung entschloss

e aufgrund fehlender Sichtreferenz und eines unzureichenden Situationsbe-
wusstseins beider Piloten der Sinkflug nicht rechtzeitig abgebrochen wur-

de.
Untersuchungsflhrer: Jens Eisenreich
Untersuchung vor Ort: Reinhold Ruf®

Braunschweig, 23. Februar 2017

-13 -
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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 Verhutung von Unfallen und Storun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz Uber die Untersuchung von Unfal-
len und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-
Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefuhrt.

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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