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Untersuchungsbericht 
Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 08.06.2021 

Ort:  Gelnhausen 

  

Luftfahrzeug: Ultraleichtflugzeug 

Hersteller: Comco Ikarus 

Muster: C 42 B 

  

Personenschaden: 2 Personen tödlich verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: leichter Flurschaden 

 

Aktenzeichen: BFU21-0385-3X 

 

Kurzdarstellung 

Im Rahmen eines Übungsfluges, bei einer Notlandeübung im rechten Querabflug, 

kippte das Ultraleichtflugzeug ab und stürzte in nahezu senkrechter Flugbahn zu  

Boden. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Nach Angaben des Flugleiters und dessen Einträgen im Hauptflugbuch des Verkehrs-

landeplatzes Gelnhausen wurde das Ultraleichtflugzeug (UL) eines dort ansässigen 

Vereins vom verunfallten Fluglehrer am Unfalltag für mehrere Übungsflüge eingesetzt. 

Mit dem ersten Flugschüler führte der Fluglehrer von 09:49 bis 10:40 Uhr1 insgesamt 

7 Platzrunden durch. Nach einer Pause von 28 Minuten flog er mit einem zweiten Flug-

schüler zum etwa 26 km entfernten Verkehrslandeplatz Reichelsheim. Um 12:05 Uhr 

landete das UL wieder auf der Piste 07 des Verkehrslandeplatzes Gelnhausen. Der 

Fluglehrer stieg aus und der Flugschüler führte von 12:35 bis 13:37 Uhr Soloplatzrun-

dentraining durch. 

Der zweite Flugschüler gab in einer Befragung nach dem Unfall an, dass die Flüge mit 

Fluglehrer und auch die Soloplatzrunden ohne Besonderheiten verliefen. Er gab wei-

terhin an, dass die Triebwerksanzeigen im normalen Bereich waren und es nach sei-

nem Empfinden keine ungewöhnlichen Motorgeräusche gegeben hat. Nach den Platz-

runden hätten sich noch etwa 20 Liter Kraftstoff im Tank befunden. Der verunfallte Pilot 

habe das UL direkt von ihm übernommen und es zur Tankstelle am Verkehrslande-

platz Gelnhausen gerollt. 

Die Frau des verunfallten Piloten gab gegenüber der Polizei an, dass ihr Mann im 

Homeoffice gearbeitet und von dort am Unfalltag gegen Mittag mit ihr telefoniert hat. 

Er habe ihr mitgeteilt, dass er den Flug an diesem Tag unbedingt durchführen müsse, 

obwohl er „eigentlich keine Lust auf den heutigen Flug“ hätte, da sonst die Lizenz ab-

gelaufen wäre. Auch sei er in Eile gewesen, um rechtzeitig zum Flugplatz zu kommen, 

da er sich in der Zeit vertan habe. 

Der Start des Unfallfluges erfolgte um 14:24 Uhr auf der Piste 07. Laut Aussage des 

Flugleiters war geplant gewesen, innerhalb der Platzrunde zu bleiben. Der Flugleiter 

gab weiterhin an, dass der Fluglehrer ein Standardprogramm hatte, bei dem u. a. direkt 

nach dem Start eine Notlandeübung im Querabflug durchgeführt wurde. Er habe beo-

bachtet, wie das Flugzeug an der Halbbahnmarkierung normal abhob und im Bereich 

des rechten Querabfluges auf etwa 700 ft Höhe stieg, danach habe er sich einem lan-

denden und gleich wieder startenden Luftfahrzeug zugewandt. 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit. 
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Ein sachkundiger Zeuge (UL-Pilot), der sich unterhalb des Turms im Freien befand, 

beobachtete, wie das Flugzeug abhob und in südöstliche Richtung abflog. Der Zeuge 

gab an, dass er hörte wie die Motordrehzahl abnahm. Dann sei das Flugzeug in eine 

plötzliche Linkskurve gegangen und er habe gesehen, wie es über die linke Fläche 

abkippte. Er habe ein kurzes Aufheulen des Motors gehört, als das Flugzeug hinter 

Baumwipfeln verschwand. 

Weitere Zeugen auf der östlich des Flugplatzes verlaufenden Landesstraße L3202 be-

obachteten, wie das Flugzeug nahezu senkrecht in ein Waldstück neben der Straße 

stürzte.  

Angaben zu Personen 

Fluglehrer auf dem rechten Sitz 

Der 67-jährige verantwortliche Luftfahrzeugführer besaß einen unbefristet gültigen 

Luftfahrerschein für Luftsportgeräteführer, ausgestellt am 30.08.2010 vom Deutschen 

Ultraleichtflugverband e.V. (DULV), mit der Berechtigung für aerodynamisch gesteu-

erte UL, der Passagierflugberechtigung für aerodynamisch gesteuerte UL, sowie einer 

befristeten Lehrberechtigung für aerodynamisch gesteuerte UL, gültig bis zum 

10.07.2021. 

Er besaß außerdem eine Lizenz für Privatpiloten (PPL(A)), ausgestellt am 29.08.2017 

durch die Regierung Mittelfranken - Luftamt Nordbayern. Die Lizenz beinhaltete die 

Klassenberechtigung SEP (land) PIC, gültig bis zum 31.05.2022, sowie die unbefris-

tete Ausübung des Sprechfunks in deutscher Sprache und befristet bis zum 

31.10.2021 in englischer Sprache. Die Lehrberechtigung Class Rating Instructor (CRI) 

für die Klasse SEP (land) war bis zum 31.08.2020 gültig. 

Der Fluglehrer verfügte über ein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der 

Klasse 2/LAPL2 mit der Auflage VML3, gültig für Klasse 2 bis zum 02.08.2021 und 

LAPL bis zum 02.08.2022. 

Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von 1 645:11 Stunden und 5 361 Landungen. 

Davon betrug die Flugerfahrung auf UL insgesamt 1 261:18 Stunden und 4 733 Lan-

dungen. In 2021 (05.01. - 08.06.2021) waren im Flugbuch 74:41 Stunden und 327 

                                            
2  Abkürzung für „Light Aircraft Pilot Licence“, eine Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz gemäß Teil-FCL der EU. 
3 Abkürzung zur Eintragung einer Tauglichkeitseinschränkung, hier die Korrektur für eine eingeschränkte Seh-

schärfe in der Ferne, der Zwischendistanz und der Nähe durch geeignete Brillengläser (Gleitsichtbrille). 
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Landungen auf UL, davon 65:34 Stunden und 291 Landungen auf dem Muster C 42 B, 

eingetragen. Von 80 Flügen auf dem Muster C 42 B im Jahr 2021 waren 76 Flüge als 

Schulungsflüge gekennzeichnet, die restlichen 4 Flüge waren ein Überführungs-, ein 

Werkstattflug und 2 Rundflüge (insgesamt 2:01 Stunden Soloflugzeit und 4 Landun-

gen). 

Für die Lizenz PPL(A) waren im persönlichen Flugbuch insgesamt 383:53 Stunden 

und 628 Landungen vermerkt. In 2021 (05.01. - 08.06.2021) wurden im Flugbuch 

8 Flüge mit insgesamt 7:00 Stunden und 9 Landungen eingetragen. 

Pilot auf dem linken Sitz 

Der 53-jährige Luftfahrzeugführerbesaß einen unbefristet gültigen Luftfahrerschein für 

Luftsportgeräteführer, ausgestellt am 07.07.2017 vom Deutschen Aero Club e.V. 

(DAeC) mit der Berechtigung für aerodynamisch gesteuerte UL und der Passagierflug-

berechtigung für aerodynamisch gesteuerte UL. 

Er besaß außerdem eine Lizenz für Privatpiloten (PPL(A)), ausgestellt am 23.04.2018 

durch das Regierungspräsidium Kassel. Die Lizenz beinhaltete die Berechtigung SEP 

(land) PIC gültig bis zum 30.04.2022 sowie die unbefristete Ausübung des Sprech-

funks in deutscher Sprache und befristet bis zum 17.08.2021 in englischer Sprache. 

Der Pilot verfügte über ein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse 2/LAPL 

mit der Auflage VML, gültig für Klasse 2 bis zum 27.06.2021 und gültig für LAPL bis 

zum 27.06.2022. 

Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von 344:10 Stunden und 858 Landungen. 

In seinem persönlichen Flugbuch waren davon für die Lizenz PPL(A) 305:47 Stunden 

und 760 Landungen aufgeführt. In 2021 (10.01. - 08.06.2021) wurden im Flugbuch 

24 Flüge und insgesamt 16:37 Stunden und 27 Landungen eingetragen. 

Laut den Eintragungen in seinem UL-Flugbuch erfolgte die Ausbildung für Dreiachs-

gesteuerte UL zunächst auf dem Muster C 42 B bei dem mitverunfallten Fluglehrer. 

Bei ihm erfolgten auch weitere Einweisungen auf die UL-Muster Kiebitz und Breezer 

sowie der letzte Übungsflug am 25.06.2019. Seitdem hatte er 28 Flüge und 52 Lan-

dungen in 19:11 Stunden Flugzeit absolviert.  

Die Flugerfahrung auf UL betrug insgesamt 38:23 Stunden und 98 Landungen, davon 

20:02 Stunden und 49 Landungen auf dem Muster C 42 B. In 2021 

(09.01. - 08.06.2021) wurden im Flugbuch für das Muster C 42 B 01:42 Stunden und 

9 Landungen eingetragen. 
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Angaben zum Luftfahrzeug 

Allgemein 

Das Luftfahrzeugmuster C 42 B der Firma COMCO Ikarus ist ein doppelsitziges aero-

dynamisch gesteuertes UL mit festem Bugradfahrwerk (Abb. 2). 

Der Schulterdecker verfügt über eine geschlossene Kabine mit 2 nebeneinander an-

geordneten Sitzen. Zur Ansteuerung von Quer- und Höhenruder des UL befindet sich 

ein zentral angeordneter Steuerknüppel zwischen den beiden Sitzen. Die Steuerung 

des Bugrades sowie des Seitenruders erfolgt über konventionell angeordnete gekop-

pelte Pedale im Fußraum der beiden Piloten. Angetrieben wird das Muster von Moto-

ren der Rotax 912 Baureihe. Hierbei handelt es sich um 4-Zylinder 4-Takt-Boxermoto-

ren mit Wasserkühlung. Die Motorleistung wird bei dem Muster C 42 B über 2 

gekoppelte Gashebel jeweils mittig zwischen den Beinen der Piloten bedient. Zum be-

quemeren Ein- und Ausstieg können diese Gashebel jeweils seitlich weggeklappt wer-

den. 

 

Abb. 2: Dreiseitenansicht Ikarus C 42 B  Quelle: Piloten Flug- und Betriebshandbuch des Herstellers
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Betroffenes Luftsportgerät 

Hersteller / Muster:  Comco Ikarus GmbH / C 42 B 

Werknummer / Baujahr:  1401-7296 / 2014 

MTOM: 472,5 kg 

Triebwerk:  Rotax 912 S/ULS (Werk-Nr. 6782249) 

Propeller: Kievprop BB 283/1800/3-Blatt/Composite 

Rettungsgerät: Magnum Lightspeed Softpack (Werk-Nr. 2323 SP) 

Das UL war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde von einem Verein am 

Verkehrslandeplatz Gelnhausen betrieben. 

Die letzte Jahresnachprüfung wurde am 30.04.2021 nach 1 941 Betriebsstunden 

durchgeführt. Im Prüfbericht wurden keine Beanstandungen vermerkt.  

Laut Bordbuch wurden mit dem UL bis zum Unfalltag insgesamt 3 016 Landungen in 

2 001:08 Flugstunden durchgeführt. 

Laut Wägebericht vom 28.04.2018 betrug die Leermasse des UL 301,6 kg. 

Nach Aussage des Flugleiters wurde das Luftfahrzeug vor dem Flug am Verkehrslan-

deplatz Gelnhausen mit 21,07 l AVGAS UL914 betankt. 

Im Kapitel 4.5 zu „Überziehen“ stand im Piloten Flug- und Betriebshandbuch (PFBH) 

des Herstellers5 u.a.: 

Überziehgeschwindigkeiten bei unterschiedlicher Klappenstellung,  

Abflugmasse 472,5 kg:   

 Vs1  bei LK-Stellung  0 (Reiseflug)  ca. 75 km/h  

 Vs2  bei LK-Stellung  1 (Start/Landung)  ca. 70 km/h  

 Vs0  bei LK-Stellung  2 (Landung)  ca. 65 km/h.  

Die Überziehgeschwindigkeiten können bei unterschiedlichen Abflugmassen 

variieren. 

Im Kapitel 4.8 zu „Fliegen mit stehendem Triebwerk“ stand im PFBH u.a.: 

                                            
4  AVGAS UL91 ist ein Flugkraftstoff mit einer Motor-Oktan-Zahl (MOZ) von 91 (gegenüber 85 bzw. 88 bei Auto-

Kraftstoffen) und frei vom Zusatz von Blei, Ethanol und weiteren Zusatzstoffen. Der Hersteller des Motors 

Rotax 912 ULS genehmigte die Verwendung von UL91/UL94 ASTM D7547 gemäß der Service Instruction SI-

912-016 (Revision 13 vom 16.09.2021). 
5  Piloten Flug- und Betriebshandbuch für die Flugzeuge Ikarus C42 Serie Ausgabe 4 Revision 4 vom 

26.07.2017 (Comco Ikarus GmbH Leichtflugzeuge) 
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Triebwerksausfall während des Starts  

In Abhängigkeit von Geschwindigkeit und Flughöhe ist sofort nachzudrücken, 

auf Gleitfluggeschwindigkeit (ca. 100 km/h) zu achten und die Maschine nor-

mal abzufangen.  

Für Umkehrkurven ist eine Mindestflughöhe von min. 1 000 ft nach Herstellen 

der Gleitfluglage notwendig. Unterhalb dieser Höhe ist geradeaus bzw. mit 

kleinen Richtungsänderungen zu landen. 

Im Kapitel 4.10 zu „Notverfahren“ stand im PFBH u.a.: 

Abkippen infolge zu geringer Fahrt  

Höhenruder nachlassen.  

Abfangen. 

Das PFBH verwies zur Nutzung und Wartung des Rettungssystems „Magnum 

Lightspeed Softpack“ auf das Handbuch des Herstellers. Der Hersteller des Rettungs-

systems schrieb im Installations- und Bedienungshandbuch6 zur „Verwendung des 

Rettungssystems“ u.a.: 

Das Rettungssystem MAGNUM gibt Ihnen die Möglichkeit einer Rettung 

aus fliegerischen Krisensituationen auch aus niedrigen Höhen. Es lohnt 

sich, dies in fast jeder kritischen Situation zu verwenden 

Meteorologische Informationen 

Gemäß Zeugenaussagen lag am Verkehrslandeplatz Gelnhausen eine Bodensicht 

von etwa 8 km vor und der Himmel war bedeckt. 

Laut Aufzeichnungen einer Wetterstation7 wehte der Wind zur Unfallzeit schwach mit 

0-5 km/h in Böen bis 10 km/h aus nordöstlicher Richtung. Die Temperatur betrug in 

etwa 23 °C, der lokale Luftdruck wurde mit 1 021 hPa (QNH) angegeben. 

Funkverkehr 

Es bestand eine Funkverbindung zum Flugleiter am Verkehrslandeplatz Gelnhausen. 

Der Funkverkehr wurde nicht aufgezeichnet. 

                                            
6  Gesamtrettungssysteme Baureihe Magnum – Installation und Bedienungshandbuch – Edition: 02-2014/04 – 

Publikationsort: Prag (Stratos 07 S.R.O. / Junkers Profly GmbH) 
7  Wetterstation IGELNH12 / ACGN 25 (Latitude 50.199° N / Longitude: 9.174° E / Elevation:125 ft) 
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Angaben zum Flugplatz 

Der Verkehrslandeplatz Gelnhausen (EDFG) liegt etwa 46 km nordöstlich vom Ver-

kehrsflughafen Frankfurt/Main, in unmittelbarer Nähe zur Autobahn A66 und parallel 

zur Bahnlinie Frankfurt/Main - Fulda. 

Der Platz verfügte über eine 840 m lange und 25 m breite Graspiste mit der Bezeich-

nung 07/25. Für Starts auf der Piste 07, in Richtung der Wohngebiete der Stadt Geln-

hausen, war ein Lärmminderungsverfahren angegeben: „Bei Startrichtung 07 sollen 

nach Möglichkeit (Flugleistungen) und nach Absprache mit INFO kurze Abflüge gemäß 

Sichtanflugkarte durchgeführt werden.“ Abbildung 3 zeigt u. a. den rechten Querabflug 

für die Piste 07 als gestrichelte Linie in südliche Richtung verlaufend zwischen den 

Ortschaften Hailer und Altenhaßlau. 

Flugdatenaufzeichnung 

Der BFU standen 4 Radardatenpunkte des Sensors Frankfurt Süd (FFS) des Flugsi-

cherungsunternehmens und der Bundeswehr zur Auswertung zur Verfügung. Die Da-

tenaufzeichnung begann um 14:24:37 Uhr und endete um 14:24:51 Uhr in der Nähe 

der Unfallstelle. 

 

Abb. 3: Ausschnitt Sichtflugkarte mit Flugweg und Unfallstelle (rote Linie und ovale Markierung) 

  Quelle: Flugsicherungsunternehmen, Bearbeitung: BFU 
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An der Unfallstelle wurde ein beschädigtes Kollisionswarngerät, PowerFLARM Core, 

sichergestellt. Das Kollisionswarngerät zeichnete u.a. Positionsdaten (Latitude & Lon-

gitude) und die Höhe AMSL über einer Zeitreferenz auf. Die Aufzeichnung dieser Da-

ten begann um 14:18:37 Uhr in der Nähe der Tankstelle des Verkehrslandeplatzes 

Gelnhausen und endete um 14:24:54 Uhr in der Nähe der Unfallstelle (Abb. 4). 

Abb. 4: Flugwegrekonstruktion aus GPS- und Radardaten  

 Quelle: Bundeswehr, Flugsicherungsunternehmen, PowerFLARM, BFU
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In der Abbildung 4 wurden der Flugverlauf in Bezug zur Schwelle der Graspiste 07 des 

Verkehrslandeplatzes Gelnhausen, sowie die Positionen von Tankstelle (T), Turm (C) 

und Unfallstelle in Meter umgerechnet und eingezeichnet. Unterhalb dieser Darstel-

lung des Flugverlaufes wurde eine ebenfalls auf die Schwelle der Graspiste 07 bezo-

gene Seitenansicht mit Höhenverlauf (rote Linie), Bodenprofil (grüne Linie) und Ge-

schwindigkeitsverlauf über Grund (blaue Line in km/h) bis zum Ende der 

Datenaufzeichnung eingezeichnet. Für die letzten 4 Datenpunkte sind Zeiten (rot) und 

Geschwindigkeiten (blau) als Zahlenwerte angegeben. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle lag nördlich der Autobahnauffahrt zur Anschlussstelle „Gelnhausen-

West“ (43) der Bundesautobahn A66 in Richtung Frankfurt am Main und südlich der 

Eisenbahnstrecke Frankfurt am Main - Fulda an einer bewaldeten Böschung westlich 

der Landesstraße L3202 (Abb. 3 und Abb. 5). 

Abb. 5: Blick von der Landesstraße L3202 auf die Unfallstelle Quelle: BFU 
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Die Spuren zeigten, dass mehrere Äste von Bäumen an der Böschung von oben ab-

geschlagen wurden. Das Wrack lag auf der gestauchten Flugzeugnase in Ausrichtung 

070°, die Tragflächen waren nahezu parallel zur höher gelegenen Fahrbahn ausge-

richtet. 

Rettungskräfte öffneten das Dach und durchtrennten die Querstreben. Zur Bergung 

der Piloten wurde der Steuerknüppel abgetrennt. 

Das Rettungssystem des UL wurde durch Spezialisten des Hessischen Landeskrimi-

nalamtes ausgelöst. Der Treibsatz durchschlug dabei den Rumpf neben der eigentlich 

dafür vorgesehenen Ausschussstelle und der Fallschirm wurde zu ca. ¾ seiner Länge 

aus dem Packschlauch gezogen. 

Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Rumpfnase war bis zur Höhe der Tragflächenvorderkante eingedrückt und die 

Frontverglasung zerstört. 

Die Tragflächen waren gestaucht, die Bespannung teilweise eingerissen und die Na-

senleiste durch Baumberührung beschädigt. 

Die Seitenrudersteuerseile waren am Seitenruder angeschlossen und gesichert. Die 

Höhenrudersteuerstange war am Höhenruder angeschlossen. 

Die Stellung der Landeklappen konnte aufgrund des Bruches der Anlenkung im Rumpf 

nicht nachvollzogen werden. Die Schalterstellung war aufschlags- und bergungsbe-

dingt nicht mehr eindeutig feststellbar. Landeklappen sowie Trimmung wurden elekt-

ronisch eingestellt. Eine Rückfrage beim Hersteller des UL ergab, dass die ausgefah-

rene Stellung des Aktuators höchstwahrscheinlich der Klappenstufe 1 für Start- und 

Landung entsprach. 

Die Querrudersteuerung war angeschlossen und funktionsfähig. 

Feststellungen an Motor, Getriebe und Propeller 

Der Motor hatte sich an der Unfallstelle kaum in den Boden der Böschung eingegra-

ben. Das Getriebegehäuse war intakt, der Propeller ließ sich etwa 1/8 Umdrehung be-

wegen. Der Anlasser hinten am Motorblock war abgerissen. Die Propellerblätter waren 

am Unfallort vollständig vorhanden und wiesen Risse im Längsbereich der Vorder- und 

Rückseite auf. Ein Propellerblatt des dreiblättrigen Propellers war an der Wurzel ab-

getrennt, ein weiteres löste sich bei der Bergung. 
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Alle 8 Zündkerzen zeigten ein rehbraunes Verbrennungsbild, teilweise waren Ablage-

rungen von Blei zu erkennen (Abb. 6). 

Kraftstoffproben wurden aus dem Tank des UL und von der Tankstelle am Verkehrs-

landeplatz Gelnhausen entnommen und für eine Untersuchung auf Verunreinigungen 

und die Zusammensetzung an das Wehrwissenschaftliche Institut für Werk- und Be-

triebsstoffe (WIWeB) der Bundeswehr in Erding bei München gesendet. Als Kraftstoffs-

orte konnte in beiden Proben AVGAS UL91 nachgewiesen werden. Anteile von Diesel 

konnten nicht festgestellt werden. Die Probe aus dem UL enthielt geringe Spuren von 

Ottokraftstoff. Die Probe enthielt Fremdstoffe bzw. Verunreinigungen, die vorrangig 

aus Rost- und Aluminiumpartikeln bestanden. Im Kraftstoff aus der Tankstelle konnten 

keine Fremdstoffe nachgewiesen werden. 

Das Getriebe des Motors wurde von der BFU geöffnet. An dem Hauptzahnrad des 

Planetengetriebes zeigten sich Abriebspuren und Verformungen (Abb. 7). 

Abb. 6: Zustand der Zündkerzen aus dem Motor des UL  Quelle: BFU 

Abb. 7: Abriebspuren in dem von der BFU geöffneten Getriebe des UL Quelle: BFU 



 Untersuchungsbericht BFU21-0385-3X 

 
 

 
- 13 - 

Die an das Getriebe angeflanschte Kraftstoffpumpe wurde ebenfalls geöffnet. Diese 

enthielt Kraftstoff und die Membran ließ sich bewegen. 

Medizinische und pathologische Angaben 

Die Befunde aus der Obduktion der Gerichtsmedizin ergaben für beide Piloten ein Po-

lytrauma, insbesondere im Kopf- und Brustbereich. Der links sitzende Pilot hatte u.a. 

Verletzungen an der rechten Hand und am Unterarm. Der rechts sitzende Fluglehrer 

hatte u.a. Verletzungen an der linken Hand und am Unterarm. 

Als Körpergewicht wurde für beide Piloten zusammen eine Masse von etwa 160 kg 

ermittelt. 

Brand 

Zeugen beobachteten an der Unfallstelle kurzzeitig weißen Rauch aufsteigen. Nach 

dem Aufprall waren Kraftstoff, Kühlflüssigkeit und Öl aus dem UL ausgelaufen. Die 

Feuerwehr hatte daher vor dem Auslösen des Rettungssystems Löschschaum auf der 

Unfallstelle aufgetragen, um eine Entzündung zu verhindern. 

Es entstand kein Brand. 

Überlebensaspekte 

Beide Piloten wurden mit Schulter- und Beckengurten an ihren Sitzen angeschnallt 

aufgefunden. Der Überlebensraum des UL wurde durch den ungebremsten Aufprall 

auf die befestigte Böschung der Landstraße augenblicklich reduziert. Die resultieren-

den G-Kräfte wirkten somit direkt auf die beiden Insassen. Laut Befund aus der Ob-

duktion der Gerichtsmedizin waren die festgestellten Verletzungen beider Insassen 

nicht überlebbar. 

Organisationen und deren Verfahren 

Ziellandungen und Notlandeübungen 

Die beiden Verbände DULV und DAeC unterschieden in den Ausbildungshandbüchern 

bei Notsituationen aufgrund Motorausfalls zwischen Ziellandungen und Notlandeübun-

gen. Dabei sollten die im Flughandbuch beschriebenen Betriebsgrenzen jederzeit 
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beachtet werden. Flugmanöver sollten in mindestens 2000 ft über GND durchgeführt 

oder begonnen werden.8 

Durchführung einer Notlandeübung in geringer Höhe 

Eine Notlandeübung in geringer Höhe durchzuführen wird vom Gesetzgeber und den 

Verbänden nicht gefordert. Es besteht somit eine gewisse Eigenverantwortlichkeit des 

Fluglehrers für den Realitätsgrad solcher Flugübungen. 

Im Zusammenhang mit „Üben von Notverfahren“ wurde im BFU Bericht 3X020-09 ge-

folgert: 

Im Bestreben durch die Übung von Notverfahren einen Gewinn für die eigene 

Flugsicherheit zu erreichen, wurde eine Übung so realitätsnah durchgeführt, 

dass die Sicherheitsreserve sehr gering war: 

 

Ausgehend von dem Risiko dieser Übung, hätte bei überlegter Planung eine 

größere Sicherheitsreserve berücksichtigt werden müssen. Das heißt, die 

Übung hätte nicht in Bodennähe geflogen werden dürfen. 

Der Zusammenhang zwischen dem Risiko einer Übung, der einzuplanenden 

Sicherheitsreserve und der daraus folgenden möglicherweise verminderten Re-

alitätsnähe ist allgemeingültig und nicht nur für diese Übung anwendbar: 

 

Zur „Simulation von Notverfahren“ wurde von der BFU in der Flugunfallinformation V11 

aus Januar 1983 angemerkt: 

Die Schwierigkeit beim Simulieren von Notfällen liegt in der Wahl des Zeitpunk-

tes ihrer Beendigung. Er ist abhängig von den im Flughandbuch 

                                            
8  DULV Ausbildungshandbuch Version 1.28 (Stand: Januar 2021) sowie im DAeC Ausbildungshandbuch für 

Luftfahrerschulen zur Ausbildung von Luftsportgeräteführern (Stand: Februar 2016). 
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vorgeschriebenen Verfahren und den darin berücksichtigten speziellen Flugei-

genschaften des Musters, aber auch vom Beladungszustand des Luftfahrzeu-

ges und dem Können des verantwortlichen Piloten. Wird er zu früh gewählt, 

gehen wertvolle Erfahrungen verloren, bei zu später Wahl werden Mensch und 

Luftfahrzeug gefährdet. 

Das statistische Unfallrisiko bei Simulation eines Notfalles, bezogen auf alle 

Flugunfälle, ist zwar gering, denn seit 1973 ereigneten sich nur acht derartige 

Unfälle, jedoch sind die Folgen, wenn es doch einmal schiefgeht, häufig schwer-

wiegend. 

In 38 % der Fälle waren die Unfälle tödlich. Verglichen mit der durchschnittlichen 

Todesrate bei Flugunfällen, die bei ca. 10 % liegt, ist das ein recht hoher Wert. 

Deshalb ist bei der Simulation von Notfällen erhöhte Vorsicht geboten. 

- Wählen Sie die Manöverhöhe möglichst so, dass noch genügend Höhe 

zum Wiederherstellen der Normalsituation bleibt. 

Zusätzliche Informationen 

Vorgaben für einen Übungsflug in Begleitung eines Fluglehrers 

Für Gestaltung und Inhalte des nach der Verordnung für Luftfahrtpersonal (LuftPersV)9 

unter § 45 „Gültigkeit des Luftfahrerscheins für Luftsportgeräteführer“ angegebenen 

Übungsfluges in Begleitung eines Fluglehrers wurden vom Gesetzgeber keine Vorga-

ben gemacht. 

Seitens der Verbände wie z.B. von der Ultraleichtkommission (ULKO) des Luftsport-

Verbands Bayern e.V. (LVB), wurden Hinweise an die Mitglieder lediglich über deren 

Internetauftritt10 gegeben: 

ÜBUNGSFLUG MIT DEM ULTRALEICHT 

Aus gegebenem Anlass möchte die ULKO des LVB, auf den in der LuftPersV 

vorgeschriebenen Übungsflug zur Aufrechterhaltung der UL-Lizenz hinweisen. 

                                            
9  Verordnung über Luftfahrtpersonal in der Fassung der Bekanntmachung vom 13. Februar 1984 (BGBl. I S. 

265), die zuletzt durch Artikel 133 des Gesetzes vom 10. August 2021 (BGBl. I S. 3436) geändert worden ist. 
10  Website des Luftsport-Verband Bayern: Home » Mitgliederservice » Sparten und Luftsportjugend » Ultraleicht 

» Ausbildung » UL Übungsflüge (Adresse: https://www.lvbayern.de/mitgliederservice/sparten-und-luftsportju-

gend/ultraleicht/ausbildung/ul-uebungsfluege/ letzter Zugriff am: 17.01.2022). 
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Ein Bestandteil dazu ist der Übungsflug. Die UL Lizenz ist jetzt unbegrenzt 

Gültig (Außer UL Fluglehrer). 

Es steht in der Verantwortung des Piloten, die Bedingungen der LuftPersV 

§45 selbst zu überwachen. 

Allgemeines: 

Der Übungsflug ist alle 24 Monate für die „Ausübungsberechtigung“ der UL Li-

enz erforderlich. Der Nachweis ist im Flugbuch des Überprüfenden einzutragen. 

Für Fluglehrer empfiehlt sich ein Eintrag im Flug- oder Ausbildungsverzeichnis 

der Flugschule mit Namen und durchgeführten praktischen Übungsteilen. So-

wie im Flugbuch des Fluglehrers. Die Rechte einer Lizenz mit der eingetragenen 

Luftsportgeräteart dürfen nur ausgeübt werden, wenn der Inhaber einer Lizenz 

Ultraleichtflugzeuge eine ausreichende fliegerische Übung aufweist. Die Einzel-

heiten werden vom Beauftragten entsprechend § 42 Abs. 2 festgelegt. 

Praxis Vorschläge/-Übungen: 

 Dauer mindestens eine Stunde Flugzeit (vorgeschrieben) mit Fluglehrer 

 Einflug in CTR 

 Notlandeübung, Außenlandeübungen 

 Navigationstraining mit Kleinnavigation 

 Anflug eines fremden Platzes 

 Überprüfung des Sprechfunkverkehrs 

 Übung des allgemeinen Handling (Kreise, rollen, sinken, steigen, Lang-

samflug usw.) 

 Einhalten der Platzrunde (Höhe, Einflug, Örtlichkeiten) 

 Flugzeugcheck nach Check-Liste 

 Überprüfung der Flugplanung (Wetter, Beladung, Kurs usw.) 

 Einhalten der Lufträume und Flughöhen 

Durchführung: 

Die o.g. Übungspunkte sind als Vorschläge zu werten. Jeder Fluglehrer ist 

selbstverantwortlich für die Durchführung des Übungsfluges. Der Fluglehrer ist 

der verantwortliche Luftfahrzeugführer. Es sollte möglichst eine unbürokratische 

Durchführung gewählt werden. Bei nicht ausreichenden Kenntnissen sind ei-

nige Trainingsstunden mit Fluglehrer zu empfehlen. Der Übungsflug muss 'an 

einem Stück' durchgeführt werden, also nicht morgens eine halbe und abends 
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eine halbe Stunde. Es sind Aufsetz- und Durchstartübungen zulässig oder „Low 

approach“, an anderen Plätzen oder am Start- und Landeplatz. 

Achtung: Die Stunde Flugzeit darf nicht unterbrochen werden. Aufsetzen und 

Durchstarten ist möglich. 

Geringere kinetische Energie von Ultraleichtflugzeugen 

Die BFU hat in der Flugsicherheitsinformation V178 „Umstieg auf Ultraleichtflugzeuge“ 

aus dem Jahr 2013 bereits auf die geringe kinetische Energie von UL hingewiesen: 

Viele ULs haben im Vergleich zu vielen Echo-Klasse-Flugzeugen größere Trag-

flächen mit hohem Auftriebsprofil bei geringem Leergewicht. Dadurch ergeben 

sich niedrigere Flächenbelastungen, die den Einbau von Triebwerken mit gerin-

gerer Leistung ermöglichen. Daraus resultieren in dieser Klasse bemerkens-

werte Kurzstart- und Landeeigenschaften. Die geringe kinetische Energie vieler 

ULs hat nicht nur Vorteile, sie birgt auch für den Umsteiger ein Gefahrenpoten-

zial. 

Kinetische Energie ist proportional zur Masse x Geschwindigkeit im 

Quadrat 

Das heißt, dass ein Echo-Klasse-Flugzeug mit 900 kg Abflugmasse bei gleicher 

Geschwindigkeit gegenüber einem UL mit 450 kg Abflugmasse die doppelte ki-

netische Energie aufweist. Fliegt das Echo-Klasse-Flugzeug mit doppelter Ge-

schwindigkeit, weist es die 8-fache kinetische Energie gegenüber dem UL auf. 

Ein Triebwerksausfall ist schon bei dem Echo-Klasse-Flugzeug ein Problem für 

den Piloten, obwohl er in der Regel eher in der Lage ist, die höhere kinetische 

Energie entsprechend in Geschwindigkeit und Gleitstrecke umzuwandeln. Im 

Gegensatz hierzu bedeutet ein Triebwerksausfall für den UL-Piloten, dass er 

schnell reagieren muss. Mit dem Verlust der Triebwerksleistung verliert das UL 

relativ schnell an Geschwindigkeit, zudem verändert sich die Lastigkeit merkbar 

und die Gleitstrecke ist kleiner als bei Echo-Klasse-Flugzeugen. 
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Beurteilung 

Allgemein 

Beide Piloten hatten die für den Flug erforderlichen gültigen Lizenzen, Berechtigungen 

und Flugtauglichkeiten. 

Die Flugerfahrung des links sitzenden Piloten auf UL-Flugzeugen war gering. Der Un-

falltag lag nach seinen Angaben im persönlichen UL-Flugbuch innerhalb des Zeitrau-

mes von 2 Jahren seit dem Überprüfungsflug am 25.06.2019 (1 Jahr, 11 Monate und 

14 Tage).  

Der Fluglehrer verfügte über eine gute Gesamtflugerfahrung und UL-Flugpraxis insbe-

sondere auf dem betroffenen Muster.  

Die BFU hat am UL keine technischen Mängel gefunden, die zum Flugunfall beigetra-

gen haben könnten. Es ergaben sich keine Hinweise auf eine Beeinträchtigung der 

Steuerung, der Gashebel und der Ansteuerung der Landeklappen. Der Zustand der 

Zündkerzen, sowie die Beschädigungen an Getriebe und Propellerblättern zeigen, 

dass der Motor vor dem Aufprall auf die Böschung mit geringer Leistung lief. 

Vor dem Start zum Unfallflug ergab sich eine UL-Gesamtmasse von 492,6 kg, bei Be-

rücksichtigung der beiden Piloten (160 kg), dem Kraftstoff und dem an der Unfallstelle 

geborgenen Gepäck (etwa 1 kg). Bei einem MTOM von 472,5 kg war das UL mit etwa 

20 kg überladen. Der aus den Einzelmassen ermittelte Schwerpunkt lag innerhalb des 

im Flughandbuch angegebenen zulässigen Bereichs. 

Das Wetter am Unfalltag war geeignet, um den Übungsflug sicher durchzuführen. 

Flugverlauf und Unfallhergang 

Die Auswertung der GPS-Daten aus dem Kollisionswarngerät zeigen eine Geschwin-

digkeitsabnahme im rechten Querabflug. Ein sachkundiger Zeuge (UL-Pilot) beobach-

tete den Abflug, und hörte, dass sich die Triebwerksleistung reduzierte. Dies kann im 

Rahmen eines Übungsfluges auf den Beginn einer Notlandeübung nach dem Start 

hindeuten. Zu diesem Zeitpunkt flog das UL einen Kurs in südöstliche Richtung in einer 

Höhe über Grund von etwa 100 m (Abb. 4). 

Mögliche Notlandefelder, die für eine solche Übung geeignet gewesen wären, befan-

den sich südöstlich des Autobahnanschlusses Gelnhausen-West, auf Ackerbauflä-

chen direkt neben der Landesstraße L3202, westlich der Ortschaft Altenhaßlau. Direkt 

im Querabflug wird ein großflächiges Gewerbegebiet überflogen wo Notlandefelder 
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erst später oder mit großer Richtungsänderung in westliche Richtung erreicht werden 

können (Abb. 3). 

Die GPS-Daten zeigen ab 14:46 Uhr bis zum Ende der Datenaufzeichnung keine Kurs-

änderung und nur eine geringe Höhenabnahme (kleiner 10 m) mit starker Geschwin-

digkeitsreduktion über Grund (von 105 km/h auf 80 km/h). Der Hersteller fordert im 

Falle eines Triebwerkausfalls sofortiges Nachdrücken und Einhalten einer Gleitflugge-

schwindigkeit von ca. 100 km/h, die zu diesem Zeitpunkt bereits unterschritten war. 

Aufgrund der geringen Flugmasse von UL-Flugzeugen, der geringeren kinetischen 

Energie im Vergleich zu schweren Luftfahrzeugen, ist eine schnelle Reaktion des Pi-

loten zum Aufrechterhalten der Fluggeschwindigkeit bei einer Triebwerksstörung, be-

sonders im Steigflug, erforderlich.  

Die Unfallstelle lag nach links versetzt vom letzten Radardatenpunkt und vom Ende 

der GPS-Datenaufzeichnung. Mehrere Zeugen beobachteten eine plötzliche Links-

kurve des Flugzeuges und ein rapides Abkippen in eine fast senkrechte Fluglage. Der 

Hersteller gibt zum Abkippen infolge geringer Fahrt an, das Höhenruder nachzulassen 

und das Flugzeug abzufangen.  

Bei einem Ausschlag der Querruder kann es durch die geänderten Strömungsverhält-

nisse am Tragflügel zu einem einseitigen Strömungsabriss kommen. Hierbei kann bei 

einer Steuereingabe mit Querrudern nach rechts die Strömung am linken Tragflügel 

zuerst abreißen und dann das Flugzeug plötzlich nach links Abkippen. Ein unkoordi-

nierter Flugzustand (z.B. Schieben bzw. gekreuzte Ruder) bei stark reduzierter Flug-

geschwindigkeit kann ebenfalls zum plötzlichen Abkippen über eine Fläche führen. 

Die im Obduktionsbericht beschriebenen Verletzungen deuten darauf hin, dass beim 

Aufschlag beide Piloten die Hände am zentral angeordneten Steuerknüppel hatten. Es 

ist sehr wahrscheinlich, dass beide Piloten versuchten, das Flugzeug abzufangen. 

In dem Moment, in dem er beobachtete wie das UL abkippte, hörte ein Zeuge ein 

Aufheulen des Motors. Die Untersuchung des Motors ergab, dass dieser beim Aufprall 

mit geringer Leistung lief. Es ist sehr wahrscheinlich, dass aufgrund des geringen Zeit-

raumes bis zum Aufschlag, die Gashebelstellung des Motors aus der Übung heraus 

nicht verändert wurde. 
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Risikobewertung der Notlandeübung 

Während der Flugausbildung und bei Überprüfungsflügen muss der verantwortliche 

Fluglehrer bzw. Prüfer zwischen dem Lehrerfolg, der Realitätsnähe und einer ausrei-

chenden Sicherheitsreserve abwägen. Häufig stehen Realitätsnähe und Sicherheits-

reserve im Gegensatz. Beides gleichzeitig lässt sich in der Regel nicht einhalten. Hier 

bedarf es der Methodik und Didaktik des Fluglehrers um beides zu verbinden und trotz 

ausreichender Sicherheitsreserven Realitätsnähe zu erzeugen. 

Handlungen der Piloten während der Notlandeübung 

Der links sitzende Pilot war wahrscheinlich nicht ausreichend auf den Ablauf der Not-

landeübung vorbereitet. Es ist daher äußerst wahrscheinlich, dass er von der Situation 

zunächst überrascht war, dem rapiden Geschwindigkeitsabbau nicht durch Drücken 

am Steuerknüppel entgegenwirkte und möglicherweise auch nicht bemerkte, dass sich 

das Flugzeug in einem unkoordinierten Flugzustand befand. 

Der rechts sitzende Fluglehrer hatte wahrscheinlich Vertrauen in die Handlungsfähig-

keiten des Piloten, u.a. aufgrund von dessen Ausbildung und den vorangegangenen 

gemeinsamen Flügen. In der Notlandeübung war er daher eventuell abgelenkt bzw. 

widmete der Übung nicht die erforderliche Aufmerksamkeit. Eine korrigierende Reak-

tion auf den plötzlichen Strömungsabriss kam somit zu spät. 

Auslösung des Rettungssystems beim Abkippen in geringer Höhe 

Nach Radar- und GPS-Daten des Kollisionswarngerätes befand sich das Flugzeug bis 

zum Ende der Datenaufzeichnung in über 90 m Höhe über Grund bei einer Vorwärts-

geschwindigkeit von etwa 80 km/h über Grund. 

Der Hersteller des Rettungssystems empfiehlt eine Auslösung aus jeder Situation. Der 

verbleibende Zeitraum nach dem Abkippen war jedoch zu gering und die erforderliche 

Reaktionszeit für das Erkennen der Notlage zu lang für eine Auslösung. 
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Schlussfolgerungen 

Der Unfall ist darauf zurückzuführen, dass bei einer Notlandeübung im Querabflug, in 

geringer Flughöhe, die Mindestfluggeschwindigkeit unterschritten wurde und es uner-

wartet zu einem Strömungsabriss kam. 

 

 

 

Untersuchungsführer:  Ekkehart Schubert 

Untersuchung vor Ort: Roland Scharff 

Mitwirkung: Roger Knoll, Dietmar Nehmsch 

Braunschweig, 30.08.2022  
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Die Untersuchung wurde in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  

Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-

ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-

gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfällen 

und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-

chungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt. 

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger Un-

fälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-

schuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 
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