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Untersuchungsbericht 
Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 20.07.2019 

Ort:  Sonderlandeplatz Bruchsal 

  

Luftfahrzeug 1: Flugzeug 

Hersteller: Societé Aeronautique Normande (S.A.N.) 

Muster: Jodel DR 1050 

  

  

Personenschaden: 3 Personen tödlich verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Gebäudeschaden 

Aktenzeichen: BFU19-0952-3X 

 

Kurzdarstellung 

Nach 2 abgebrochenen Anflügen auf den Sonderlandeplatz Bruchsal kollidierte das 

Luftfahrzeug während des Durchstartens mit einem Gebäude. 
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Ereignisse und Flugverlauf 

Der Luftfahrzeugführer startete in Begleitung von 2 weiteren Personen um 

ca. 10:45 Uhr1 vom Sonderlandeplatz Attendorn-Finnentrop. Der Flug sollte zunächst 

nach Dachau führen, wo eine Person abgesetzt und am Folgetag der Flug nach Frank-

reich fortgesetzt werden sollte.  

Das Luftfahrzeug strahlte während des gesamten Fluges kein Transpondersignal ab. 

Somit lag keine Radarspur des Fluges vor. Anhand von sichergestellten und ausge-

werteten Fotos, die die vorne rechts sitzende Person während des Fluges machte, 

konnte der Flugweg ungefähr rekonstruiert werden. Die Bilder zeigen, dass der Flug 

vom Startflugplatz über Siegen, Reichelsheim, Ronneburg, Aschaffenburg, Miltenberg 

und Heilbronn nach Bruchsal verlief. Das letzte Foto wurde um 12:42 Uhr über dem 

Steinbruch Gemmingen bei Heilbronn gemacht. Die Entfernung bis zum Sonderlande-

platz Bruchsal beträgt etwa 26 NM. Bis nach Dachau wären es noch etwa 110 NM 

gewesen. Laut Aussage des Flugleiters des Sonderlandeplatzes Bruchsal erreichte 

das Luftfahrzeug den Flugplatz etwa um 12:55 Uhr. Die zurückgelegte Flugstrecke 

vom Steinbruch Gemmingen bis zum Verkehrslandeplatz Bruchsal zeigt, dass das 

Luftfahrzeug seinen Kurs um etwa 90° von ursprünglich Süd auf West änderte (An-

lage 1). 

Der Flugleiter des Sonderlandeplatzes Bruchsal beobachtete, dass sich das Luftfahr-

zeug dem Flugplatz aus Richtung Nordosten näherte. Seiner Aussage nach flog es 

keine geordnete Platzrunde und auch deutlich unterhalb der veröffentlichten Platzrun-

denhöhe von 1 000 ft AMSL. Das Luftfahrzeug flog nördlich der Piste 12 in westliche 

Richtung. Darauf folgte eine Linkskurve und das Luftfahrzeug überflog die Anflug-

grundlinie der Piste 12. Nach einer Korrektur der Flugrichtung zur Piste 12 war das 

Luftfahrzeug zu hoch und startete durch. Der Flugleiter versuchte erfolglos über 

Sprechfunk, Kontakt mit dem Luftfahrzeugführer aufzunehmen. 

Das Luftfahrzeug drehte nach rechts und flog von Süden kommend die Piste 12 ein 

zweites Mal an.  

Der zweite Anflug wurde von mehreren Personen gefilmt. Auf den Videoaufnahmen ist 

zu sehen, dass die Bremsklappen ausgefahren waren. Zu hören war, dass das Luft-

fahrzeug mit reduzierter Leistung anflog. Weiterhin war zu sehen, dass das Luftfahr-

zeug ca. 15 Sekunden vor dem Unfall die Landerichtung im leichten Steigflug nach 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen Ortszeit 
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links verließ, wobei das Querruder nach rechts ausgeschlagen war. Es war zu hören, 

dass die Triebwerksleistung etwa 7 Sekunden vor dem Unfall erhöht wurde. Das Luft-

wahrzeug prallte mit zunehmender Schräglage nach links um ca. 13:00 Uhr im Sink-

flug gegen die rückwärtige Seite eines Baumarktes. Die Insassen des Luftfahrzeuges 

wurden tödlich verletzt und das Luftfahrzeug zerstört. 

Angaben zu Personen 

Der 80-jährige Luftfahrzeugführer war Inhaber einer Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz 

(LAPL (A)), ausgestellt am 06.05.2013. Vor der Umschreibung besaß er eine Privatpi-

lotenlizenz (PPL(A)), Erstausstellungsdatum 15.05.1974. Er besaß die unbefristet gül-

tige Berechtigung als verantwortlicher Pilot auf einmotorigen Landflugzeugen (SEP 

land). Weiterhin war er im Besitz einer unbefristeten Segelfluglizenz (LAPL (S)) mit 

den Einträgen: PIC Segelflugzeuge, Reisemotorsegler (TMG), Eigenstart, Windenstart 

und Flugzeugschleppstart, Erstausstellungsdatum 14.07.1994.   

Abb. 1: Zweiter Anflug nach Zeugenbeobachtungen Quelle: GoogleEarthTM, Bearbeitung BFU



 Untersuchungsbericht BFU19-0952-3X 

 
 

 
- 4 - 

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis LAPL war bis zum 17.05.2020 gültig, mit 

der Auflage TML1 (auf ein Jahr befristet) und VML2.  

Seine Flugerfahrung auf Motorflugzeugen betrug bis zum letzten Eintrag in seinem 

Flugbuch am 20.04.2019 ca. 926 Stunden mit 1 104 Starts und Landungen. 

In den letzten 12 Monaten vor dem Ereignis hatte er 26:53 Stunden auf Motorflugzeu-

gen absolviert. In den letzten 90 Tagen vor dem Ereignis hatte er eine Flugzeit von 

1:01 Stunde mit einem Start und einer Landung im Rahmen der Auffrischungsschulung 

am 20.04.2019 absolviert.  

Angaben zum Luftfahrzeug 

Das verunfallte Flugzeug Jodel DR 1050 war ein 4-sitziger, einmotoriger, freitragen-

der Tiefdecker in Holzbauweise mit festem Dreipunktfahrwerk in Spornradanordnung. 

Es war mit einem 4-Zylinder-Boxermotor, Continental-O-200-A mit 74 kW (101 PS), 

und festem Zweiblatt-Metall-Propeller ausgerüstet. Das Flugzeug war in Deutschland 

zum Verkehr zugelassen und wurde von einer Haltergemeinschaft privat betrieben. 

An dem 1964 gebauten Flugzeug erfolgte die letzte Prüfung der Lufttüchtigkeit (ARC) 

am 21.04.2019. Seitdem hatte das Luftfahrzeug eine Betriebszeit von 7:12 Stunden 

                                            
1 Verkürzte Gültigkeitsdauer gemäß Eintragung 
2 Tragen einer Gleitsichtbrille 

Abb. 2: Drei-Seiten-Ansicht der Jodel DR1050 Quelle: S.A.N 
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mit 15 Starts und Landungen. Die Gesamtbetriebszeit betrug 1 314:07 Stunden mit 

1 322 Starts und Landungen. 

Im Rumpf des Luftfahrzeuges waren ein Bug- und ein Hecktank mit einem Fassungs-

vermögen von je 55 l eingebaut. Die zulässige Abflugmasse des Luftfahrzeuges betrug 

750 kg bei einer Leermasse von 439,7 kg.  

Laut Flughandbuch beträgt die Überziehgeschwindigkeit 54 kt im Geradeausflug, 58 kt 

bei 30° und 67 kt bei 45° Querneigung. 

Masse und Schwerpunkt 

Die Körpergewichte der Insassen wurden während der Obduktion ermittelt: Pilot 64 kg, 

Passagier vorne rechts 95 kg, Passagierin hinten 85 kg. Hinzu kamen Gepäck 20 kg, 

Kraftstoffkanister 18 kg (25 l) und eine Dose Öl 0,8 kg, Kraftstoffvorrat beim Start etwa 

64 kg (85 l). Beim Start lag damit die Gesamtmasse bei 785-790 kg. 

Der Schwerpunkt lag im zulässigen Bereich. Zum Zeitpunkt des Unfalls hatte das Luft-

fahrzeug etwa 40 l Kraftstoff (ca. 30 kg) verbraucht. Die Masse des Luftfahrzeugs lag 

somit bei 755-760 kg.   

Stromversorgung 

Auf einem Foto aus dem Cockpit, das während des Fluges aufgenommen wurde, ist 

zu erkennen, dass der elektrisch betriebene künstliche Horizont und der Kreiselkom-

pass ohne Funktion waren, die roten Warnflags waren sichtbar. Im Display des Funk-

gerätes war keine gewählte Frequenz zu sehen (Abb. 3).   
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Meteorologische Informationen 

Nach Angaben des Flugleiters des Sonderlandeplatzes Bruchsal herrschten umlau-

fende Winde mit 2-3 kt, CAVOK mit aufziehender hoher Bewölkung. Die Temperatur 

betrug um 12:00 Uhr 28 °C. 

Am 20 NM nördlich des Sonderlandeplatzes Bruchsal gelegenen Flughafens Mann-

heim wurde für die Unfallzeit folgende Wettermeldung dokumentiert: 

METAR EDFM 201050Z 18007KT 130V240 CAVOK 29/16 Q1013 

Funkverkehr 

Zwischen dem Luftfahrzeugführer und den Bodenfunkstellen der zuständigen Flugsi-

cherungsorganisation entlang der Flugstrecke bestand kein Sprechfunkkontakt. Der 

 

Abb. 3: Foto aus dem Cockpit                                                 Quelle: BFU 
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Flugleiter des Sonderlandeplatzes Bruchsal versuchte mehrmals über Sprechfunk 

Kontakt mit dem Luftfahrzeugführer aufzunehmen, jedoch erfolglos. 

Angaben zum Flugplatz 

Der Sonderlandeplatz Bruchsal (EDWG) befindet sich 1,6 NM nordwestlich von Bruch-

sal. Er verfügte über eine 500 m lange und 30 m breite Graspiste mit der Ausrichtung 

115°/295° (12/30). 
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Abb. 4: Auszug Flugplatzkarte Bruchsal Quelle: AIP 
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Die verfügbare Landestrecke für die Landerichtung 12 beträgt 600 m sowie 500 m für 

die Landerichtung 30. Zur Zeit des Unfalls war die Piste 12 in Betrieb.  

Die ausgewiesene nordöstliche Platzrundenhöhe für Motorflugzeuge betrug 

1 000 ft AMSL, bei einer Flugplatzhöhe von 364 ft AMSL. Der Sonderlandeplatz war 

für Luftfahrzeuge mit einer höchstzulässigen Abflugmasse von bis zu 2 000 kg zuge-

lassen und nur nach vorheriger Genehmigung des Betreibers (Prior Permission Re-

quired, PPR) von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang nutzbar. Eine vorherige PPR-

Anfrage des Piloten für eine Landung am Ereignistag war nach Angaben des Fluglei-

ters nicht erfolgt. 

Abb. 5: Luftaufnahme Verkehrslandeplatz Bruchsal, Blickrichtung Piste 30 Quelle: Polizei
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Der Platz war von Bebauung umgeben. Beim Anflug auf die Piste 12 mussten daher 

bewohntes Gebiet und eine Autobahn überflogen werden. 

Flugdatenaufzeichnung 

Bei der zuständigen Flugsicherungsorganisation wurden keine Primär- oder Sekun-

därradarsignale des Luftfahrzeuges aufgezeichnet. Für den beabsichtigten Weiterflug 

nach Frankreich war für den Unfalltag oder den Folgetag kein Flugplan aufgegeben 

worden. 

An der Unfallstelle wurden 2 baugleiche portable elektronische Geräte (Tablets) si-

chergestellt. In Zusammenarbeit mit einer Firma für Datenrekonstruktion und dem Soft-

ware-Anbieter konnten aus einem der beiden Geräte Navigationsdaten wiederherge-

stellt werden, die aber nicht den Unfallflug betrafen. Aus dem zweiten Tablet konnten 

keine Navigationsdaten rekonstruiert werden. 

Für die Rekonstruktion des Flugweges wurden die von dem vorne rechts sitzenden 

Passagier während des Fluges gemachten Fotos verwendet. Diese enthielten Zeit-

stempel. Somit konnte die Flugzeit zwischen den einzelnen Fotos ermittelt werden. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle lag ca. 120 m nördlich der Piste 12 an der rückseitigen ca. 8 m hohen 

Wand eines Baumarktes. Spuren zeigten, dass die erste Berührung des Luftfahrzeu-

ges an der Oberseite der ca. 4 m hohen Umzäunung des Marktes stattfand. Zwei Zau-

nelemente lagen unmittelbar neben dem Wrack. Der Aufprall des Luftfahrzeuges 

 

Abb. 6: Sichergestellte Tablets Quelle: BFU 
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erfolgte an einem ca. 40x40 cm dicken Betonpfeiler und der Gebäudewand in ca. 3 m 

Höhe. Das Triebwerk, das Cockpit, das Brandschott und das Instrumentenbrett waren 

vom Rumpf getrennt und lagen links vom Pfeiler, die zerstörte Kabine und die restliche 

Zelle lagen rechts davon. 

 

Das Triebwerk war durch den Aufschlag stark beschädigt und noch mit dem Motorträ-

ger verbunden. Der Schmierstofftank war vom Motorblock abgerissen, der Alternator 

war aus der Befestigung gebrochen und hing lose daneben. Der Geräteträger auf der 

Rückseite des Triebwerkes war gerissen, der rechte Zündmagnet aus der Befestigung 

gebrochen und die Triebwerksaufhängung deformiert. Die Batterie war herausgeris-

sen, aufgeplatzt und ausgelaufen. Der vordere Kraftstofftank war stark deformiert und 

aufgerissen. Eine unbekannte Menge Kraftstoff war ausgetreten. 

Ein Propellerblatt wurde zersplittert auf der Nabe vorgefunden, ein ca. 30 cm langes 

Stück des anderen Propellerblattes hatte sich gelöst und lag ca. 5 m vom Luftfahrzeug 

entfernt auf dem Boden. 

Die Triebwerksbedienhebel, die Instrumente und die Avionik waren größtenteils erhal-

ten. Der Gashebel stand auf „Vollgas“, der Gemischhebel auf „Reich“, die 

Abb. 7: Unfallstelle Quelle: Polizei
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Vergaservorwärmung auf „Kalt“. Der Transponder war ausgeschaltet und der Radio-

Master-Schalter stand auf „Off“. Der Zündschlüssel war abgebrochen, der Rest des 

Schlüssels befand sich im Zündschloss. Der Zündschalter stand auf „Both“. Weitere 

Schalterstellungen konnten auf Grund des Zerstörungsgrades nicht ermittelt werden. 

An der Unfallstelle wurde ein aufgeplatzter 25-Liter-Kraftstoffkanister mit einem ande-

ren Luftfahrzeugkennzeichen gefunden, der nach dem Aufprall noch ca. 5 l Autokraft-

stoff enthielt. 

Im Bereich der Kabine befanden sich die 3 tödlich verletzten Insassen. Die beiden vor-

deren Insassen trugen Sicherheitsgurte, die zur Bergung durchtrennt wurden. Die 

Schlösser der hinteren Sicherheitsgurte wurden geöffnet vorgefunden.  

Medizinische und pathologische Angaben 

Laut Obduktionsbericht ergaben sich keine Hinweise auf gesundheitliche Beeinträch-

tigungen, welche als unfallursächlich anzusehen wären. Alle festgestellten Verletzun-

gen der Luftfahrzeuginsassen wurden auf den Unfall zurückgeführt. 

Brand 

An der Unfallstelle entstand kein Brand. Das Luftfahrzeug wurde durch die örtliche 

Feuerwehr vorsorglich mit Löschmittel eingeschäumt. 

Überlebensaspekte 

Der Flugunfall war nicht überlebbar. 

Organisationen und deren Verfahren 

In Bezug auf die erforderliche Flugerfahrung war im EASA PART-FCL folgendes do-

kumentiert: 

FCL.140.A  LAPL(A)-Anforderungen hinsichtlich der fortlaufenden Flugerfahrung 

a) Inhaber einer LAPL(A) dürfen die mit ihrer Lizenz verbundenen Rechte nur ausüben, 

wenn sie in den letzten 24 Monaten als Flugzeug- oder TMG-Piloten mindestens Fol-

gendes absolviert haben: 

(1) mindestens 12 Flugstunden als PIC einschließlich 12 Starts und Landungen und 
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(2) Auffrischungsschulung von mindestens einer Stunde Gesamtflugzeit mit einem 

Lehrberechtigten. 

FCL.060 Fortlaufende Flugerfahrung 

b) […] Ein Pilot darf ein Luftfahrzeug im gewerblichen Luftverkehr oder zum Transport 

von Fluggästen nur betreiben: 

(1) als PIC oder als Kopilot, wenn er in den letzen 90 Tagen mindestens 3 Starts, Lan-

deanflüge und Landungen in einem Luftfahrzeug desselben Musters oder derselben 

Klasse oder in einem FFS absolviert hat, der dieses Muster oder diese Klasse nach-

bildet. Die 3 Starts und Landungen müssen entsprechend den Rechten des Piloten 

beim Führen eines Luftfahrzeugs mit mehreren Piloten oder mit einem Piloten absol-

viert werden […] 

  

http://www.fto2000.eu/index.php/glossar
http://www.fto2000.eu/index.php/glossar
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Beurteilung 

Ereignisse und Flugverlauf 

Bis zum Steinbruch Gemmingen verlief der Flugweg relativ geradlinig. Warum das 

Luftfahrzeug dort die Richtung änderte und nach Bruchsal flog, konnte nicht abschlie-

ßend geklärt werden. Der erste und zweite Landeversuch wurden abgebrochen. Beim 

Durchstarten geriet das Luftfahrzeug in einen überzogenen Flugzustand und stürzte 

ab. 

Pilot 

Der verantwortliche Pilot hatte seit 45 Jahren die Berechtigung zum Führen von ein-

motorigen Landflugzeugen. Durchschnittlich war er etwa 20 Stunden pro Jahr geflo-

gen. Innerhalb der letzten 12 Monate vor dem Unfall waren es mehr als 26 Stunden. 

Für Inhaber(innen) einer LAPL(A) sind 12 Flugstunden innerhalb von 24 Monaten er-

forderlich. Die Flugerfahrung des verantwortlichen Piloten war somit als überdurch-

schnittlich zu bewerten. Die erforderliche Anzahl von Starts und Landungen innerhalb 

der letzten 90 Tage vor dem Unfall, die zur Mitnahme von Fluggästen erforderlich ge-

wesen wäre, konnte anhand der vorliegenden Unterlagen nicht belegt werden. 

Es ergaben sich keine Hinweise auf gesundheitliche Beeinträchtigungen während des 

Fluges. 

Der Pilot hatte im Vorfeld nicht mit dem Platz über eine beabsichtigte Landung gespro-

chen (PPR). Somit ist davon auszugehen, dass er eine Landung dort ursprünglich nicht 

beabsichtigt hatte und nicht entsprechend vorbereitet war. Es ist wahrscheinlich, dass 

technische Probleme den Piloten veranlassten, von seinem ursprünglichen Flugweg 

abzuweichen und in Bruchsal zu landen. Bruchsal als Landeplatz auszuwählen er-

scheint sinnvoll, da dies für Motorflugzeuge vom Steinbruch Gemmingen aus die 

nächste Landemöglichkeit war. Durch die vermuteten Ausfälle der Avionik und die da-

mit verbundenen Unsicherheiten bezüglich des Zustandes des Luftfahrzeuges ist eine 

erhöhte Stressbelastung erklärbar. Dies könnte auch der Grund dafür gewesen sein, 

dass der Pilot versuchte, so schnell wie möglich in Bruchsal zu landen und die Anflüge 

darum zu kurz und in der Folge unstabilisiert durchführte. Er hielt sich auch nicht an 

die veröffentlichte Platzrunde. Beim Durchstarten wurde die Triebwerksleistung erst 

während des Abdriftens nach links und somit zu spät erhöht. 
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Luftfahrzeug 

Die nicht funktionierenden Avionikgeräte (Kreiselkompass und Künstlicher Horizont) 

auf dem Foto, das fehlende Transpondersignal und die fehlende Funkverbindung las-

sen den Schluss zu, dass die Stromversorgung im Flugzeug nicht funktionierte. Der 

Grund könnte der Ausfall des Generators sein. Dadurch könnte während des Fluges 

die Batteriespannung zusammengebrochen sein. Bei fehlender Spannung funktionie-

ren auch die Tankanzeigen, die Kraftstoffdruckanzeige und die Warnlampen nicht.  

Wetter 

Wettereinflüsse haben nicht zu dem Unfall beigetragen. 

Flugplatz 

Der Sonderlandeplatz Bruchsal verfügte über eine relativ kurze Piste. Außerdem ist 

die Platzrunde mit etwas mehr als 600 ft über Grund vergleichsweise niedrig. Der End-

anflug ist relativ kurz. Die Umbauung des Platzes mit wenig Freiflächen erhöht die 

Anforderungen bei Start und Landung. Gerade wenn der Platz zum ersten Mal ange-

flogen wird und ein Pilot zusätzlich noch Probleme hat, erhöht dies die Schwierigkeit 

beim Anfliegen und Landen.  

Schlussfolgerungen 

Der Flugunfall, bei dem das Flugzeug in geringer Flughöhe in einen überzogenen Flug-

zustand geriet, in der Folge über die linke Tragfläche abkippte und gegen die Wand 

eines Gebäudes prallte, ist auf folgende Ursachen zurückzuführen: 

 Unstabilisierter und kurzer Endanflug. 

 Unterschreitung der erforderlichen Geschwindigkeit im Anflug und beim Durch-

starten. 

 Die Triebwerksleistung wurde zu spät erhöht. 

Beitragende Faktoren 

 Die veröffentlichte Platzrunde wurde nicht genutzt. 
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Untersuchungsführer:  Röstel, Blanke 

Untersuchung vor Ort: Rulffs, Erlewein 

Mitwirkung: Harendza 

Braunschweig: 07.03.2023  

 

Anlagen 

Anlage 1: Rekonstruierter Flugweg 
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Anlage 1: Rekonstruierter Flugweg                                                     Quelle: BFU 
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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. 

Herausgeber 

 
Bundesstelle für  
Flugunfalluntersuchung 
Hermann-Blenk-Str. 16 
 
38108 Braunschweig 
  
 
Telefon 0 531 35 48 - 0 
Telefax 0 531 35 48 - 246  
 
Mail box@bfu-web.de  
Internet www.bfu-web.de 
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