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Untersuchungsbericht 
Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall  

Datum: 30.05.2020 

Ort:  Ailertchen 

  

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller: Cessna Aircraft Company  

Muster: Cessna 182 C  

  

Personenschaden: Pilot schwer verletzt  

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Wohnhaus schwer beschädigt  

Aktenzeichen: BFU 20-0343-3X  

 

Kurzdarstellung 

Nach dem Absetzen von vier Fallschirmspringern fiel im Sinkflug das Triebwerk aus. 

In weiterer Folge kollidierte das Luftfahrzeug mit einer Freileitung und stürzte in den 

Dachstuhl eines Wohnhauses. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Die für das Absetzen von Fallschirmspringern ausgerüstete Cessna 182 C startete um 

18:55 Uhr1 auf dem Sonderlandeplatz Ailertchen (EDGA) zu einem Absetzflug. 

An Bord befanden sich der 54 Jahre alte Pilot und vier Fallschirmspringer. Es war an 

dem Tag der zehnte und letzte geplante Absetzflug mit der Cessna 182 C. 

Während der ersten acht Absetzflüge war das Flugzeug zur Einweisung eines weiteren 

Piloten mit drei Fallschirmspringern besetzt gewesen. Die Absetzhöhe betrug bei den 

Absetzflügen 6 500 ft AMSL. Zuvor war die Cessna bei den Absetzflügen auch zwei 

Mal auf 7 800 ft gestiegen.  

Nach Mitteilungen des verunfallten Piloten und eines weiteren Cessna 182 C-Piloten 

war das Flugzeug zu Beginn des Flugbetriebes mit 26 Liter Kraftstoff Super Plus aus 

einem mobilen Tank betankt worden. Im Tagesverlauf erfolgte ein zweimaliges Nach-

tanken, nach dem dritten und nach dem siebten Flug, mit jeweils 30 Litern.  

Die Angaben deckten sich mit einer der BFU vorgelegten Betankungsdokumentation. 

Grundlage für die nachgetankten Kraftstoffmengen seien ein Nachmessen der in den 

Tanks vorhandenen Restkraftstoffmenge und der veranschlagte Kraftstoffbedarf für 

die nächsten Absetzflüge plus einer Sicherheitsreserve gewesen. 

Nach dem letzten Nachtanken hätten sich 31 Gallonen Kraftstoff, verteilt auf beide Flä-

chentanks, in dem Flugzeug befunden. Der Kraftstoffverbrauch wurde mit rund vier 

Gallonen pro zwanzigminütigem Absetzflug beziffert.  

Demnach hätten sich nach Angaben des Piloten nach Beendigung des zehnten und 

letzten Fluges (Unfallflug) noch 14 Gallonen an ausfliegbarem Kraftstoff, verteilt auf 

beide Flächentanks, an Bord befunden. Die Gesamtflugzeit betrug am Ereignistag bis 

zum Unfall ca. drei Flugstunden. Die Kraftstoffentnahme sei bei allen Flügen durch die 

Schaltung des Kraftstoffhahns aus beiden Tanks erfolgt. 

Der Flug verlief nach Aussagen des Piloten und der Springer normal und unauffällig. 

Nach dem Absetzen der Springer erfolgte der Sinkflug südlich des Flugplatzes mit ei-

ner lang gestreckten, flachen Rechtskurve. 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen der Ortszeit. 
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Abb. 1: Flugweg und Unfallstelle                Quelle: BFU 

 

Im verlängerten rechten Queranflug auf die Piste 03 registrierte der Pilot nach eigenen 

Angaben eine raschere Abkühlung des Triebwerks auf dem elektronischen Motorüber-

wachungsinstrument (EDM 730), was er durch eine Erhöhung des Ladedrucks zu kom-

pensieren versuchte.  

Der Pilot gab weiter an, dieses Verfahren im Sinkflug zu benutzen, um ein zu schnelles 

Abkühlen des Triebwerks zu verhindern. 

Die auf dem EDM 730 angezeigte Abkühlung nahm jedoch trotz Erhöhung der Leis-

tung weiter zu, was er zunächst auf eine zu geringe Verbrennung von Kraftstoff zu-

rückgeführt hatte. 

In der weiteren Folge sei ihm jedoch klar geworden, dass das Triebwerk ausgefallen 

war und sich der Propeller nur noch im Fahrtwind gedreht habe. 

Er gab an, daraufhin die Geschwindigkeit reduziert zu haben, um den Sinkflug zu ver-

ringern und Zeit zu gewinnen.  
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Anschließend habe er die laut Flug- und Betriebshandbuch vorgegebenen Schritte 

zum Wiederanlassen des Triebwerkes durchgeführt: Tankwahlschalter auf beide 

Tanks, Gemisch auf „voll reich“ und Magnete auf „beide“ schalten usw. 

Der Versuch, das Triebwerk zu starten, sei ihm aber nicht gelungen. Als er sich im 

verlängerten Endanflug auf die Piste 03 befand, habe er registriert, dass er den Flug-

platz aufgrund der niedrigen Höhe nicht erreichen würde. Die Folge wäre eine Notlan-

dung im Wald gewesen. 

Um dies zu vermeiden, sei er nach links abgedreht, um auf einer dort befindlichen 

Wiese zu landen. Kurz danach folgte während der Linkskurve die Kollision mit einer 

Freileitung (Hochspannungsleitung), der er nicht mehr habe ausweichen können.  

Nach den Angaben von Zeugen erfolgte der Kontakt mit der Freileitung mit einem Knall 

und einem Lichtbogen. 

In weiterer Folge stürzte das Luftfahrzeug um ca. 19:29 Uhr in den Dachstuhl eines 

Einfamilienhauses. 

Durch den Aufprall wurde der Luftfahrzeugführer schwer verletzt, konnte sich aber 

selbst aus dem Wrack befreien und das Haus über die Treppe verlassen. Das Flug-

zeug wurde zerstört. 

Angaben zu Personen 

Der Pilot war 54 Jahre alt und im Besitz einer Pilotenlizenz für Berufsflugzeugführer 

CPL (A), die am 28.01.2014 in eine unbefristet gültige Lizenz nach den Regelungen 

der Europäischen Union umgeschrieben worden war. 

In der Lizenz waren die Klassenberechtigungen für einmotorige Flugzeuge mit Kolben-

triebwerk (SEP land), gültig bis zum 31.01.2022, und die Musterberechtigung für das 

Muster Pilatus PC 6 SET, gültig bis zum 31.05.2020, eingetragen. 

Ferner verfügte er über eine bis zum 31.01.2021 gültige Instrumentenflugberechtigung 

(IR).  

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 1 war bis zum 13.09.2020 gültig, 

verbunden mit der Auflage zum Tragen einer Brille (VML). 

Seine Gesamtflugerfahrung betrug 4 495 Stunden. Davon entfielen 68 Stunden auf 

das Muster Cessna 182 C mit 12 Stunden in den letzten 90 Tagen. 
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Angaben zum Luftfahrzeug 

Die Cessna 182 C ist ein abgestrebter Schulterdecker in Metallbauweise mit vier Sitz-

plätzen.  

Das betroffene Flugzeug wurde 1960 mit der Werknummer 52478 des Herstellers Ces-

sna Aircraft Company hergestellt. Es verfügte über einen O-470-R-Motor mit einer 

Leistung von 230 PS und einen MTV-9-D/203-52-Propeller. Das Luftfahrzeug war für 

den Sprungbetrieb umgebaut worden. Außer dem Pilotensitz waren keine weiteren 

Sitze eingebaut. 

 

 
Abb. 2: Drei-Seiten-Ansicht der Cessna 182 C              Quelle: Hersteller 
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Als Ergänzung zur vorhandenen Standard-Avionik war ein elektronisches Gerät (EDM 

730) zur Überwachung der Triebwerksparameter eingebaut. 

Die Gesamtbetriebszeit des Flugzeuges betrug 5 106 Stunden. Die letzte Prüfung der 

Lufttüchtigkeit erfolgte am 04.03.2020. Das Luftfahrzeug war in Deutschland zum Ver-

kehr zugelassen und wurde von einem Luftfahrtunternehmen betrieben. 

Angaben im Flug- und Betriebshandbuch „Owner‘s Manual“ für die Cessna 182 C: 

- Das Fassungsvermögen für Kraftstoff der beiden Flächentanks beträgt jeweils 

32,5 Gallonen  

- Die für den Geradeausflug nutzbare Kraftstoffmenge beträgt 31,0 Gallonen pro 

Flächentank  

- Die für alle Flugphasen nutzbare Menge an Kraftstoff liegt bei 27,5 Gallonen 

pro Flächentank 

- Die nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge beträgt 1,5 Gallonen pro Flächentank  

- “A prolonged sideslip in the direction of the fuel tank in use or a prolonged steep 

decent can cause engine fuel starvation if the fuel quantity is low, since the fuel 

tank outlet may become uncovered in these attitudes. The quickest recovery of 

fuel flow to the engine can be accomplished in the following manner:   

1. Level the aircraft 

2. Place fuel selector valve on Both 

3. Push mixture control to Full Rich 

4. Push throttle full forward 

5. Apply full carburetor heat 

Engine operation should resume within 15 seconds if this procedure is executed 

promptly.” 
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Meteorologische Informationen 

Die Bodensicht betrug nach Angaben der Flugleitung am Sonderlandeplatz Ailertchen 

bei gering bewölktem Himmel über zehn Kilometer. Der Wind kam mit ca. 6 Knoten 

aus nordöstlichen Richtungen, die Lufttemperatur lag bei ca. 16 ° Celsius und der Tau-

punkt bei 3 °C. Der Luftdruck (QNH) betrug 1 020 hPa. 

Funkverkehr 

Es bestand Funkverbindung mit der Flugleitung Ailertchen und mit der Bodenstation 

der Fallschirmspringergruppe. Die letzte Meldung des Piloten vor dem Unfall war das 

Eindrehen in den rechten Gegenanflug zur Piste 03 in Ailertchen. Der Funkverkehr 

wurde nicht aufgezeichnet. 

Angaben zum Flugplatz 

Der Sonderlandeplatz Ailertchen (EDGA) befindet sich rund 30 km nordöstlich der 

Stadt Koblenz im Westerwald. 

Der Platz liegt in einer Höhenlage von 1 542 ft AMSL und ist von offenen, landwirt-

schaftlich genutzten Flächen und Wald umgeben. Er verfügt über eine 550 m x 30 m 

lange Graspiste mit der Ausrichtung 030/210 Grad.  

Flugdatenaufzeichnung 

Das Luftfahrzeug war weder mit einem Flugdatenschreiber (FDR) noch mit einem 

Cockpit Voice Recorder (CVR) ausgestattet. Beide Aufzeichnungsgeräte waren nach 

den gültigen luftrechtlichen Regelungen nicht gefordert. 

Zur Rekonstruktion des Flugweges standen der BFU die Radardaten des Flugsiche-

rungsunternehmens, die GPS-Daten eines mobilen Navigationsgerätes sowie die Da-

ten eines elektronischen Motorüberwachungsinstruments (EDM 730) zur Verfügung. 

Die ausgelesenen Daten des EDM 730 zeigen eine rasch abfallende Abgastemperatur 

beim Abstieg der Cessna 182 C. 

Die Radardaten des Flugsicherungsunternehmens dokumentieren einen steilen Ab-

stieg der Cessna 182 C in einer lang gestreckten Rechtskurve. Der Verlauf des Flug-

weges im unteren Bereich bis zum Unfall wird nicht durch die Radarspuren abgebildet.  
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle befand sich ca. 1 500 m südwestlich vom Beginn der Piste 03 des Son-

derlandeplatzes Ailertchen entfernt. Der Kontaktbereich (Kollision) mit der in Nord-

Süd-Richtung verlaufenden Freileitung, dokumentiert durch Farbantragungen, lag ca. 

250 m nordwestlich der Anfluggrundlinie der Piste 03. Die Endlage des Wracks im 

Dachstuhl eines Hauses befand sich knapp 100 m nordwestlich der Leitungstrasse. 

Das Flugzeug war auf dem zu einem Wohnzimmer ausgebauten Dachboden des Ein-

familienhauses in seine Endlage gekommen.  

Zwischen der Freileitung und der Endlage des Wracks wurden mehrere Teile der Trag-

fläche, u. a. der linke Randbogen, gefunden. Ein abgerissenes Tragflächensegment 

des Luftfahrzeuges war partiell verrußt. 

 

 
Abb. 3: Blick auf Unfallstelle von Osten                Quelle: BFU 
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Das Satteldach war auf der Südostseite zu 2/3 offen und ein dort befindlicher Schorn-

stein abgerissen. Das Mauerwerk der nach Westen exponierten Giebelseite war im 

unteren Bereich aufgebrochen.  

Einzelne Segmente des Mauerwerks und der Dreiblatt-Propeller des Flugzeuges lagen 

auf dem Hof unterhalb des Wohngebäudes. Ein Blatt des Metallpropellers war verbo-

gen, die beiden übrigen Blätter nicht beschädigt. 

Der Motor ragte ca. 0,3 m aus dem Gebäude heraus. Das Cockpit lag auf der rechten 

Seite auf dem Dachboden und war nach Westen ausgerichtet. Leitwerk und Tragflä-

chen waren mehrfach abgeknickt, verformt und gestaucht. Sie lagen kompakt über 

dem Rumpf eng beieinander.  

Die beiden Tanks in den Tragflächen waren aufgerissen und Kraftstoff war durch die 

Decke in die Etage unterhalb des Dachbodens gesickert. 

 

 
Abb.4: Blick auf Unfallstelle von Süden                Quelle: BFU 
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Abb. 5: Lage des Wracks auf dem Dachboden               Quelle: BFU 

 

Das Instrumentenpanel war optisch unversehrt. Der Klappenhebel stand auf null Grad, 

der Leistungshebel auf „Vollgas“, und der Durchflussregler (Mixture) auf „voll reich“. 

Die Zündung stand auf „Both“ und die Vergaservorwärmung auf „kalt“. 

Bei der Untersuchung des Triebwerkes wurden keine Auffälligkeiten oder Mängel fest-

gestellt. 

 

Brand 

Ein abgerissenes Tragflächensegment des Luftfahrzeuges war partiell verrußt. Es gab 

keinen Hinweis auf ein Feuer im Flug oder nach dem Aufprall. 
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Zusätzliche Informationen 

Freileitung  

Nach Angaben des Netzbetreibers lag bei der touchierten Freileitung eine elektrische 

Spannung von 220 000 Volt an.  

Der Leitungsbetreiber gab an, dass am 30.05.2020 um 19:29 Uhr eine Störung im 

Leitungsnetz registriert wurde, die den Zeitpunkt der Berührung des Flugzeuges mit 

der Hochspannungsleitung abbildet. 

Das oberste Seil ist das sogenannte Erdseil ohne Spannung. Die darunter befindlichen 

sechs Phasenseile bestehen aus einem von Aluminium ummantelten Stahldraht.  

Der laut Netzbetreiber vorgeschriebene Sicherheitsabstand, der zu den jeweiligen Lei-

tungen einzuhalten ist, beträgt zwei Meter. Bei einer Unterschreitung des Sicherheits-

abstandes können sich Lichtbögen bilden, wobei Temperaturen von 1 500 Grad Cel-

sius entstehen. 

Die Berührung erfolgte laut Netzbetreiber mit den oberen und mittleren Phasenseilen, 

die sich in einer ungefähren Höhe von 25 m über Grund befanden. Außer weißen Farb-

antragungen blieben die Seile unbeschädigt.  

Die beiden nächstgelegenen Masten wiesen eine Höhe von 31 bzw. 37 Metern über 

Grund und 423 bzw. 437 Metern über AMSL auf.  

Eine Kennzeichnung der Leitung, z. B. durch Bälle, war aufgrund der örtlichen Gege-

benheiten gesetzlich nicht vorgeschrieben.  

 

Beurteilung 

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemäß zum Verkehr zugelassen.  

Die Abflugmasse sowie der Schwerpunkt befanden sich mit einem Piloten an Bord und 

einer geringen Menge Kraftsoff im zulässigen Bereich.  

Das Wetter war uneingeschränkt für Sichtflüge geeignet und hatte keinen Einfluss auf 

das Unfallgeschehen.  

Der verantwortliche Luftfahrzeugführer hatte die erforderliche Lizenz, um den Flug 

durchzuführen.  
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Mit 4 495 Stunden Flugzeit verfügte er über eine routinierte Flugerfahrung. Auch mit 

dem Muster Cessna 182 C war er mit knapp 68 Stunden Flugzeit insgesamt und 

12 Stunden in den letzten 90 Tagen gut vertraut. 

Aus der Sicht der BFU stellt sich der Unfall wie folgt dar:  

Nach den vorliegenden Informationen erfolgte ein ausgewogenes Fuel-Management 

über den Tag verteilt mit der jeweiligen Bestimmung der vorhandenen Menge an Rest-

kraftstoff vor dem Nachtanken zwischen den Absetzflügen. 

Es ist davon auszugehen, dass der beim letzten Flug vorhandene Kraftstoffvorrat von 

14 Gallonen sehr knapp für ein steiles, zügiges Absteigen im Kurvenflug bemessen 

war.  

Rein rechnerisch waren beide Flächentanks mit jeweils 7 Gallonen gefüllt. Im Idealfall 

hätten unter Berücksichtigung von 5 Gallonen nicht ausfliegbarem Kraftstoff pro Tank 

für den Kurvenflug jeweils 2 Gallonen an ausfliegbarem Restkraftstoff zur Verfügung 

gestanden.  

Es ist fraglich, ob die angenommene Menge an Restkraftstoff nach dem letzten Flug 

des Tages tatsächlich auch vorhanden gewesen oder der Verbrauch bei den Flügen 

zuvor zu optimistisch kalkuliert worden war. Hinzu kommt, dass eine Ungleichvertei-

lung der geringen Füllmenge an Kraftstoff auf die beiden Tanks nicht ausgeschlossen 

werden kann. 

Es ist deshalb davon auszugehen, dass es bei dem steilen Abstieg nach dem Abset-

zen der Springer in einer lang gestreckten Rechtskurve zu einer Unterbrechung der 

Kraftstoffversorgung kam. Die Ursache ist eine geringe Kraftstoffmenge, die gemäß 

den Angaben des Flug- und Betriebshandbuches der Cessna 182 C nicht ausreichte, 

um jederzeit den Kraftstoffabnahmepunkt zu bedecken.  

Der Ausfall des Triebwerks wurde durch den Piloten erst mit Verzögerung wahrgenom-

men. Nachdem er realisiert hatte, dass das Triebwerk antriebslos war, wäre es folge-

richtig gewesen, zunächst eine Notlandefläche zu bestimmen und anzufliegen.  

Der Flugplatz Ailertchen wäre im Gleitflug nicht erreichbar gewesen, westlich davon 

standen aber mehrere geeignete Notlandeflächen zur Verfügung. 

Auf dem Weg zur Notlandefläche hätten parallel Wiederstartversuche erfolgen können.   
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Die Beschränkung des Piloten auf die Wiederstartversuche, ohne zunächst ein geeig-

netes Landefeld plus Anflugverfahren im Auge zu haben, hat dazu geführt, dass die 

Option für eine Notlandung auf einer geeigneten Fläche in niedriger Höhe nach dem 

letzten Wiederstartversuch nicht mehr gegeben war. 

Die Kollision mit der Freileitung mit Verlust der Steuerfähigkeit der Cessna 182 C und 

in weiterer Folge das Abkippen waren zum Schluss nicht mehr vermeidbar gewesen. 

 

Schlussfolgerungen 

Der Unfall war darauf zurückzuführen, dass der Luftfahrzeugführer mit einem Trieb-

werksausfall aufgrund einer unterbrochenen Kraftstoffversorgung konfrontiert wurde 

und das Flugzeug bei der nachfolgenden Notlandung mit Hindernissen kollidierte. 

 
Folgende Faktoren haben zu dem Unfall beigetragen: 
 

- Die Nichtbeachtung der Handbuchvorgaben beim Abstiegsverfahren mit der  

  vorhandenen geringen Kraftstoffmenge in den Flächentanks 
 

- Die Versuche, das Triebwerk zu starten, ohne zuvor eine Notlandefläche  

  auszuwählen und anzusteuern  

 

- Eine zu geringe Flughöhe bei Feststellung des Triebwerksausfalls, um sicher im  

  Gleitflug zum Flugplatz zu gelangen 

 

 

Untersuchungsführer:  Klaus-Uwe Fuchs 

Untersuchung vor Ort: Klaus-Uwe Fuchs, Arnold Grubek  

Mitwirkung: Michael Buchwald, Paul Kirchner 

 

Braunschweig, den 28.08.2023  
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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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