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Untersuchungsbericht 
Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 10.03.2018 

Ort:  Bensheim 

  

Luftfahrzeug: Ultraleichtflugzeug 

Hersteller: Roland Aircraft  

Muster: Zodiac DX 

  

  

Personenschaden: Pilot und Passagier tödlich verletzt 

Sachschaden: Ultraleichtflugzeug zerstört 

Drittschaden: Flurschaden 

Aktenzeichen: BFU18-0303-3X 

 

Kurzdarstellung 

Aus einer Rechtskurve heraus geriet das Ultraleichtflugzeug ins Trudeln und prallte 

auf den Boden.
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Am Unfalltag trafen sich der Pilot und seine Bekannten am Flugplatz Worms. Es waren 

Rundflüge mit einem gecharterten Ultraleichtflugzeug (UL) geplant. Zu diesem Zweck 

wurden Videokameras an das UL angebracht. Der erste Rundflug fand um 12:43 Uhr1 

statt und dauerte 40 Minuten. Um 13:50 Uhr folgte ein weiterer Rundflug. Nach Zeu-

genangaben ähnelten sich die Flüge. Die Passagiere durften jeweils die Steuerung 

übernehmen und bei beiden Flügen wurden Überziehübungen demonstriert. 

Der dritte Rundflug fand mit einer Passagierin statt.  

Der Start erfolgte um 15:20 Uhr. Auf dem der BFU vorliegenden Videomaterial ist zu 

erkennen, dass es zu diesem Zeitpunkt geregnet hatte. Der Flugweg wurde vom Radar 

und den Videokameras aufgezeichnet. Auf dem Video ist zu sehen, dass der Pilot 

während des Reisefluges zeitweise der Passagierin die Steuerung des Ultraleichtflug-

zeuges überließ. In der Nähe des Segelfluggeländes Bensheim, während der Pilot das 

UL steuerte, war auf dem Video zu erkennen, dass er das Luftfahrzeug zwei Mal aus 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen Ortszeit 

 

Abb. 1: Aufnahme aus dem UL im Steigflug vor dem Abkippen Quelle: Zeuge 
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einer Steigfluglage von etwa 30-45° nach vorn abkippen ließ. Nach einem kurzen Ge-

radeausflug leitete er eine Kurve nach rechts ein, bei der sich die Querneigung immer 

weiter erhöhte 

Die Flugzeugnase senkte sich und der Pilot zog den Steuerknüppel nach hinten. Das 

UL geriet dabei ins Trudeln. Kurz vor dem Aufschlag des Luftfahrzeuges ist zu sehen, 

dass der Pilot den Steuerknüppel nach vorn drückte und das Querruder entgegen der 

Drehrichtung betätigte. 

Zeugen am Segelfluggelände Bensheim beobachteten die Flugmanöver und die an-

schließende trudelförmige Flugbahn. Die maximale Flughöhe schätzten die Zeugen 

auf 700 ft über Grund. 

Angaben zu Personen 

Der 32-jährige Pilot war seit dem 14.10.2016 im Besitz eines Luftfahrerscheins für Luft-

sportgeräteführer. Die Passagierflugberechtigung erwarb er am 22.11.2017. Sein flug-

medizinische Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 mit der Einschränkung VDL2 und war bis 

zum 30.06.2021 gültig.  

Der BFU standen ein persönliches Flugbuch und seine Ausbildungsmeldung zur Ver-

fügung. Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von 72:21 Stunden mit 200 Starts und Lan-

dungen. Die Flugzeit während der Ausbildung betrug 51:45 Stunden. In den letzten 

90 Tagen vor dem Unfall hatte er 13 Starts und Landungen und 4:39 Flugstunden ab-

solviert. Außer der Zodiac hatte er kein weiteres Muster geflogen. 

Angaben zum Luftfahrzeug 

Die Zodiac DX (DAeC-Kennblatt 61144.1) hergestellt von Roland Aircraft ist ein als 

zweisitziger Ganzmetall-Tiefdecker gebautes aerodynamisch gesteuertes Ultraleicht-

flugzeug.  

Hersteller:   Roland Aircraft 

Muster:   Zodiac DX 

Werknummer:  6-90683 

Baujahr:   2001 

Höchstabflugmasse: 472,5 kg 

                                            
2 Korrektur für eine eingeschränkte Sehschärfe in der Ferne 
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Gesamtbetriebszeit: 1 022 Stunden 

Triebwerk:   Rotax 912 ULS  

Rettungsgerät:  Magnum HS SP 

Das Ultraleichtflugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und im Besitz 

einer Flugschule. 

Die letzte Jahresnachprüfung fand am 03.09.2017 statt, danach wurde das UL 

46 Stunden geflogen.  

Laut dem Gewichts- und Ausrüstungsverzeichnis vom 03.09.2017 betrug die Leer-

masse des UL 297 kg. Die maximal zulässige Zuladung betrug 175,5 kg. Nach Zeu-

genangaben wogen Pilot und Passagierin zusammen ca. 135 kg und führten ca. 10 kg 

Gepäck mit. Die Restkraftstoffmenge konnte nicht bestimmt werden.  

Angaben zur Wartung 

Die Wartung wurde durch den Flugschulinhaber durchgeführt und dokumentiert. Die 

Wartungsunterlagen lagen der BFU vollständig vor. Das Triebwerk wurde im Ja-

nuar 2017 durch einen nicht durch die Firma Rotax zertifizierten Betrieb überholt. Da-

bei kam es laut Arbeitsbericht vom 01.02.2017 zur Überholung der Kurbelwelle, zu 

dem Austausch der Kraftstoffpumpe und der Gleit- und Getriebelager. In den Be-

triebsaufzeichnungen war dokumentiert, dass es mehrmals zu Rissen an dem Aus-

puffkrümmer gekommen war. 

Am 07.03.2018 wurde bei der Vorflugkontrolle ein Riss am Auspuffkrümmer festge-

stellt. Von einem Passagier wurde berichtet, dass der Pilot von einem seiner Fluggäste 

überredet wurde, den Auspuffkrümmer schweißen zu lassen und den Flug nicht ohne 

Reparatur anzutreten.  

Angaben aus dem Betriebshandbuch 

Das Betriebshandbuch mit Wartung der Zodiac DX (Betriebshandbuch Z-602, Aus-

gabe 14.09.2017) enthielt Angaben zum Überziehverhalten der Zodiac: 

4. Flugbetrieb 

[…] 

4.6 Stallverhalten 

Der Stall kündigt sich durch ein unüberhörbares, ungewohntes Geräusch an. 
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Bei Motor aus 

Der Stallflug mit den Flächen gerade oder geneigt ist klassisch. Die Nase neigt sich 

etwa 20 Grad nach unten. Die vollständige Kontrolle wird wiedererlangt, sobald dem 

Druck auf das Höhenruder nachgegeben wird. Durch angepasste Benutzung von 

Quer- und Seitenruder wird das Rollen um die Längs- sowie das Drehen um die Verti-

kalachse vollständig kontrolliert. 

Bei voller Leistung 

Die Nase zeigt beim Geradeausflug-Stall steil nach oben. Nach Auswirkung des Stalls 

bringt man das Flugzeug wieder in eine normale Fluglage, indem man dem Druck auf 

das Höhenruder nachgibt. Der Höhenverlust beträgt etwa 10 - 20 Meter. Rollen und 

Drehen können voll mit Quer und Seitenruder kontrolliert werden. Werden im Stall die 

Querruder benutzt, hat das Flugzeug die Tendenz in eine beginnende Drehung über-

zugehen, aus welcher es sich nur dann erholt, wenn die Nase noch mehr gedrückt und 

das Seitenruder gleichzeitig entgegengesetzt benutzt wird. Die Tendenz zum Drehen 

nimmt zu, wenn der Schwerpunkt im hinteren Bereich liegt. 

Angaben über Fliegen im Regen oder mit nassen Tragflächen waren im Flughandbuch 

nicht enthalten. 

In Bezug zur Wartung des UL wurde im Betriebshandbuch Z-602 im Kapitel 5.4 Allge-

meine Kontrollen und Reparaturen, auf die Wartungsanweisungen des Triebwerksher-

stellers verwiesen. 

Meteorologische Informationen 

Nach Zeugenangaben herrschten am Flugplatz Worms Sichtflugwetterbindungen. Der 

Wind kam aus 200° mit 5 kt und die Sichtweite lag bei mehr als 10 km. Der Luftdruck 

betrug 1 022 hPa. Die Bewölkung betrug laut Aussage einer Hubschrauberbesatzung, 

die in der Umgebung der Unfallstelle flog, um 16:00 Uhr 1-2 Achtel in 1 000 bis 

1 500 ft AMSL, Wolkenfetzen befanden sich in 800 ft AMSL. 

Flugdatenaufzeichnung 

Teile des Fluges wurden durch Videokameras aufgezeichnet. Eine Videokamera war 

auf der Tragfläche montiert und 2 weitere befanden sich im Cockpit. Die Geräte stan-

den der BFU zur Datenauswertung zur Verfügung.  
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Die Radaraufzeichnungen der Flugsicherungsorganisation standen der BFU zur Aus-

wertung zur Verfügung. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle lag ca. 1,5 km südsüdwestlich des Segelflugplatzes Bensheimer Stadt-

wiesen auf einem frisch gepflügten Acker. 

Der Flugzeugrumpf steckte nahezu senkrecht 50 cm im Erdreich. Die Rumpfröhre war 

ca. 80° nach vorne links abgeknickt. Das Bugrad war abgerissen. Der Rumpf war ge-

staucht. Die Tragflächenvorderkanten waren bis auf Höhe des Holmes zusammenge-

staucht. Die linke Tragflächenspitze war in einem ca. 45° Winkel gestaucht. Das Ge-

päckfach der rechten Tragfläche war aufgesprungen. Beide Tragflächentanks waren 

geborsten. Die Ersthelfer nahmen Kraftstoffgeruch wahr. 

Beide Propellerblätter waren nach hinten geknickt. Das Motorgehäuse war gebrochen. 

Der Tankwahlschalter stand auf „Rechter Tank“. Die Zündkerzen hatten eine graue 

Verfärbung. Der Auspuffkrümmer wies 3 Schweißnähte auf. Eine Schweißnaht war 

gerissen. Im Sichtfenster des Höhenmessers waren 1 010 hPa eingestellt. 

 

Abb. 2: Unfallstelle mit Wrack und Rettungsgerät Quelle: Polizei 
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In der Gepäckablage befand sich eine Klappbox mit Luftfahrzeugunterlagen und Werk-

zeug. Werkzeugteile waren aus dem UL geschleudert worden und lagen ca. 10 m vom 

Wrack entfernt. In der Gepäcköffnung der rechten Tragfläche befand sich ein Veran-

kerungsset. Im Cockpit war ein elektronischer Kohlenmonoxyd-Melder eingebaut. 

Das Rettungsgerät hatte nicht ausgelöst. Die Fallschirmkappe im Packschlauch lag 

vor dem UL. Der Auslösegriff im Cockpit war nicht gezogen. 

Triebwerksuntersuchung 

Das Triebwerk wurde im Wartungsbetrieb des Triebwerksherstellers im Beisein der 

BFU ausgebaut und untersucht. Es wurde eine Failure Malfunction Defect Summary 

(FMDS) erstellt. 

Das Triebwerk wurde zerlegt und die Part- und Seriennummern wurden verglichen. 

Alle Teile, außer der Kraftstoffpumpe und dem Elektrostarter, entsprachen dem Aus-

lieferungszustand. Bei der Begutachtung der Zylinder wurden Kratzer und Riefen fest-

gestellt, die nach Auffassung des Herstellers bei der Überholung im Januar zum Aus-

tausch der Zylinder hätten führen müssen. Die Sicherungsringe der Kolben, die 

Kraftstoffpumpe und der elektrische Anlasser entsprachen nicht den Vorgaben des 

Triebwerksherstellers. 

Der Triebwerkshersteller kommt unter anderem zu folgender Zusammenfassung der 

Untersuchung: 

3. Conclusion and Summary of findings 

[…] 

“Due to the fact that this engine contains modifications and non-ROTAX parts with a 

potential implication on engine performance, durability and maintenance requirements 

this product is not a ROTAX engine and cannot be designated as a ROTAX 912 ULS 

engine type.” 

[…] 

Medizinische und pathologische Angaben 

Die Leichen der beiden Insassen wurden obduziert. Es wurden keine Anzeichen einer 

CO-Vergiftung festgestellt. Eine Blutuntersuchung ergab keine Anzeichen von Alkohol 

oder Drogen. Als Todesursache wurde ein schweres Polytrauma infolge eines Sturzes 

aus großer Höhe festgestellt. 
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Brand 

Es entstand kein Brand. 

Überlebensaspekte 

Das Ultraleichtflugzeug war mit einem Rettungssystem Magnum Lightspeed-Softpack 

ausgestattet. Das Rettungssystem war nicht ausgelöst.  

Zusätzliche Informationen 

Nach Zeugenangaben hatten der Pilot und seine Passagiere sich im Vorfeld kennen-

gelernt. Der Pilot wollte bei dem Bau eines UL helfen und wohnte bei seinen Passa-

gieren. Bei seiner Anreise mit dem UL am 02.03.2018 landete er auf dem Segelflug-

gelände Bensheimer Stadtwiesen ohne zu wissen, dass der Flugplatz für UL nicht 

zugelassen war. Das UL wurde am nächsten Tag nach Worms überführt. Nach Anga-

ben des mitfliegenden Passagiers übergab der Pilot ihm im Flug die Steuerung. Der 

Pilot habe auf diesem Flug „Überziehübungen“ demonstriert indem er das UL steil 

nach oben steuerte und es nach vorn abkippen ließ.  

Am Unfalltag wurden 2 Rundflüge durchgeführt, die sich nach Zeugenangaben ähnel-

ten. Die Passagiere durften jeweils die Steuerung übernehmen und es wurden Über-

ziehübungen demonstriert. 

Die Zeugen sagten aus, dass der Pilot angegeben hatte, über 90 Stunden Flugerfah-

rung zu haben. Sie hätten zudem den Eindruck gehabt, dass er eine Lehrberechtigung 

hatte. Er habe Flugbücher und Ausbildungsnachweise an sie ausgegeben und gesagt, 

dass die Flüge für die weitere Ausbildung zählen würden und sie sich diese im Tower 

bestätigen lassen könnten. 

Von den Passagieren wurde berichtet, dass der Kohlenmonoxyd-Melder im Flug an-

gesprochen hatte. Der Luftfahrzeugführer habe dann die Empfehlung gegeben, das 

Seitenfenster zu öffnen. Dies würde ab und zu auftreten und wäre bekannt. Am Tag 

vor dem Unfall wurde ein Riss im Auspuffkrümmer entdeckt, woraufhin der Pilot den 

Auspuff in eine Werkstatt brachte, wo dieser geschweißt und dann wieder eingebaut 

wurde. 
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Beurteilung 

Luftfahrzeugführer 

Der Pilot besaß die für den Flug vorgeschriebenen Lizenzen und Berechtigungen. Mit 

72:21 Stunden hatte er eine geringe Gesamtflugerfahrung. 

Der Pilot stellte sich den Mitfliegern als erfahrener Pilot mit mehr als 90 Flugstunden 

vor. Nach deren Angaben erweckte er den Eindruck, dass er Fluglehrer sei und gab 

entsprechende Unterlagen aus. Die unerlaubte Landung auf dem Segelflugplatz Bens-

heimer Stadtwiesen zeigt Mängel in der Flugvorbereitung des Piloten. 

Alle Mitflieger schilderten übereinstimmend, dass der Pilot während ihrer Flüge Lang-

samflug mit Abkippen und anschließendem Sturzflug durchführte. Der Unfallflug 

wurde, entgegen den anderen Flügen, bei zeitweisem Regen unternommen. Es deutet 

nichts darauf hin, dass der Pilot sich über die Flugeigenschaften mit regennassem 

Profil auseinandergesetzt oder diese berücksichtigt hat. Aus den Videoaufzeichnun-

gen geht hervor, dass der Langsamflug mit Abkippen und das letzte Flugmanöver in 

Höhen zwischen 800 ft AMSL bis 600 ft AMSL geflogen wurden. Der Strömungsabriss 

kam für den Piloten überraschend und er versuchte durch Gegenquerruder und gezo-

genem Höhenruder, diesen zu beenden. Die geringe Höhe und die evtl. geänderten 

Flugeigenschaften des UL durch den Regen haben keinen Spielraum für eine Reaktion 

gelassen.  

Ultraleichtflugzeug 

Der Technische- und Wartungszustand des UL war kein beitragender Faktor zum Flug-

unfall. 

Die Betriebsaufzeichnungen belegen, dass es mehrmals zu Rissen am Auspuffkrüm-

mer und zum Einbau eines elektronischen Kohlenmonoxyd-Melders gekommen war. 

Die Ursache dieser Rissbildungen konnte bei mehrmaligen Werkstattarbeiten nicht er-

mittelt werden. Generell ist ein elektronischer Kohlenmonoxyd-Melder mit akustischer 

und/oder visueller Warnung für die Besatzung ein effektiveres Warnsystem als ein 

klassischer Kohlenmonoxyd-Detektor mit Darstellung des Kohlenmonoxyds durch eine 

farbliche Veränderung. 

Wetterbedingungen 

Es herrschten Sichtflugwetterbedingungen, wobei es vereinzelt zu Regen mit Wol-

kenuntergrenzen um 800 ft HNH kam. Obwohl im Betriebshandbuch keine Angaben 
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zu Flügen im Regen gemacht wurden, hätte dem Piloten bewusst sein müssen, dass 

Regen eine Verschlechterung der Flugeigenschaften bedingt. 

Das Wetter ist als beitragenden Faktor zum Flugunfall zu werten. 

Schlussfolgerungen 

Der Flugunfall ist auf eine unkontrollierte Fluglage zurückzuführen, die der Pilot nicht 

beenden konnte.  

Beigetragen haben die geringe Flugerfahrung des Piloten und der Flug mit regennas-

sen Tragflächen in einer geringen Flughöhe. 

 

Untersuchungsführer:  Knoll 

Untersuchung vor Ort: Scharff, Rulffs 

  

Braunschweig: 27.09.2023  
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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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