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Untersuchungsbericht 
Identifikation 
Art des Ereignisses: Unfall 
Datum: 22.08.2022 
Ort:  Gera 
  
Luftfahrzeug: Ultraleichtflugzeug 
Hersteller: B.O.T. Aircraft 
Muster: SC 07 Speed Cruiser 
  
Personenschaden: Pilot tödlich verletzt 
Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 
Drittschaden: geringer Waldschaden 
  
Aktenzeichen: BFU22-0865-3X 

 

Kurzdarstellung 

Im Anfangssteigflug flog das Ultraleichtflugzeug eine schiebende Linkskurve, geriet in 
eine unkontrollierte Fluglage, stürzte in ein Waldstück und blieb zunächst in Ästen hän-
gen. Es entstand ein Feuer, das Ultraleichtflugzeug stürzte auf den Boden und brannte 
aus. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 
Am Unfalltag startete der Eigner des UL um 09:05 Uhr1 vom Verkehrslandeplatz Gera-
Leumnitz mit dem Ziel, den Piloten vom Verkehrslandeplatz Koblenz-Winningen abzu-
holen. In Koblenz-Winningen wurde das UL vom Piloten für eine Halterübergabe be-
gutachtet und anschließend der Kaufvertrag unterzeichnet. 

Der gemeinsame Rückflug nach Gera-Leumnitz erfolgte gegen 12:30 Uhr mit Landung 
um 14:05 Uhr. Der Pilot flog nach Aussage des vorherigen Eigners auf dem rechten 
Sitz mit und übernahm nur zeitweise das Steuer. Start- und Landephase übernahm 
der vorherige Eigner als verantwortlicher Pilot auf dem linken Sitz. 

Das UL wurde am Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz mit 31,44 l MOGAS2 betankt. 
Der Pilot startete um 14:56 Uhr mit dem Ziel Koblenz-Winningen. Der vorherige Eigner 
filmte den Abflug mit seinem Mobiltelefon (Abb. 1). 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit. 
2  MOGAS ist eine Abkürzung für engl. Motor Gasoline und die umgangssprachliche Bezeichnung für ein zu-

nächst nicht näher definiertes Kraftfahrzeugbenzin, das in Flugzeugen verwendet wird. 

 
Abb. 1: Bildfolge und Zeiten aus dem Video des vorherigen Eigners  Quelle: Zeuge, Bearbeitung BFU 



 Untersuchungsbericht BFU22-0865-3X 
 
 

 
- 3 - 

Die Videoaufzeichnung startete um 14:55:49 Uhr3 mit Eindrehen des UL auf die 
Piste 06 des Verkehrslandeplatzes Gera-Leumnitz. Der Startlauf erfolgte unmittelbar 
danach. Nach etwa 14 Sekunden4 hob zunächst das linke Hauptfahrwerk und kurz 
darauf das gesamte UL von der Piste ab. Im Anfangssteigflug waren rollende Bewe-
gungen um die Längsachse zu beobachten. Nach etwa 27 Sekunden ging das UL in 
eine Linkskurve mit zunehmender Schräglage über. Die maximale Höhe wurde nach 
etwa 29 Sekunden erreicht. Das UL verlor dann an Höhe und war nach etwa 32 Se-
kunden hinter einem Waldstück nicht mehr im Sichtbereich der Kamera. Die Aufzeich-
nung endete nach etwa 33 Sekunden (14:56:22 Uhr). Bis zum Ende der Aufzeichnung 
war ein gleichmäßiges Motorgeräusch zu hören. 

Der Flugleiter im Turm (Abb. 2) beobachtete den Startlauf und das Abheben des UL 
noch vor der Halbbahnmarkierung. Er sah, wie das UL in einer Höhe von geschätzt 30 
bis 40 m AGL eine Kurve mit starker Querneigung nach links flog. Das UL stürzte in 
ein Wäldchen bei einem Autohaus nördlich des Verkehrslandeplatzes Gera-Leumnitz. 
Er vernahm einen dumpfen Knall, beobachtete wie eine dichte schwarze Rauchwolke 
aufstieg, und alarmierte die Rettungskräfte. 

                                            
3  Uhrzeit der Datei vom Mobiltelefon des Zeugen (vorheriger Eigner). 
4  Sekunden nach dem Start der Videoaufzeichnung auf dem Mobiltelefon des vorherigen Eigners. 

 
Abb.2: Rekonstruierter Flugweg des UL (rote gestrichelte Linie), Bildausschnitt Überwachungskamera (gelb) 

 Quelle: GoogleEarthTM, Bearbeitung BFU 
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Eine Überwachungskamera an einem Autohaus war in Richtung Süden zur Piste 06 
ausgerichtet und dokumentierte die Kollision des UL mit Bäumen (Abb. 3). Gegen 
14:56:16 Uhr5 erschien das UL im Erfassungsbereich der Kamera. Die Aufzeichnung 
begann mit 5 Momentaufnahmen des UL im Anfangssteigflug über der Piste 06. Um 
14:56:24 Uhr tauchte das UL mit Ausrichtung der Flugzeugnase nach Süden, etwa 45° 
Schräglage nach links und voll ausgeschlagenem Höhenruder wieder im Erfassungs-
bereich der Kamera auf (Abb. 3). In der nächsten Sekunde (14:56:25 Uhr) kollidierte 
das UL in etwa 8 m Höhe mit Bäumen und blieb dort in Ästen hängen. Die folgenden 
Aufnahmen (ab 14:56:26 Uhr) zeigten, wie das UL in Brand geriet. Das Video der Über-
wachungskamera endete um 15:00:00 Uhr. 

Ein Zeuge, der sich unter dem Vordach eines Pavillons am Autohaus aufhielt, beob-
achtete den Anfangssteigflug des UL. Er sah wie das UL zunächst eine steile Links-
kurve und dann dicht über die Dächer eines benachbarten Großmarktes flog. Er hörte 
wie das UL mit laufendem Motor den Parkplatz des Autohauses in niedriger Höhe 
überflog, Äste knacken und eine Explosion. 

                                            
5  Uhrzeit der Überwachungskamera. Die Aufzeichnungsgeschwindigkeit betrug 2 Bilder pro Sekunde. 

 
Abb. 3: Bildfolge mit Zeiten aus dem Überwachungsvideo eines Autohauses 

  Quelle: Überwachungskamera, Bearbeitung BFU 
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Ein weiterer Zeuge vom Autohaus ergänzte, dass etwa 2 bis 3 Minuten nach dem Auf-
prall etwas vom Luftfahrzeug in Richtung des Großmarktes geflogen sei. 

Angaben zu Personen 
Der 64-jährige verantwortliche Luftfahrzeugführer besaß einen unbefristet gültigen 
Luftfahrerschein für Luftsportgeräteführer, ausgestellt am 09.03.2022 vom Deutschen 
Ultraleichtflugverband e. V. (DULV), mit der Berechtigung für aerodynamisch gesteu-
erte UL und der Passagierflugberechtigung für aerodynamisch gesteuerte UL.6 

Der Pilot verfügte über ein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse LAPL7 
mit der Auflage VML8, gültig bis zum 13.02.2024. 

Am 22.06.2020 begann er die Ausbildung zum UL-Piloten in einer am Sonderlande-
platz Elz ansässigen Flugschule. Laut Ausbildungsnachweis wurden mit Fluglehrer 
50:56 Stunden bei 205 Landungen und 05:07 Stunden Soloflüge bei 16 Landungen 
auf dem UL-Muster Tecnam P92 durchgeführt. Die Berechtigung wurde vom DULV 
am 22.12.2021 erteilt. Am 07.03.2022 erfolgte der Antrag zur Passagierflugberechti-
gung. Die hierfür erforderlichen Überlandflüge wurden vom 28.02.2022 bis zum 
07.03.2022 auf dem Muster Tecnam P92 in der Flugschule am Sonderlandeplatz Elz 
durchgeführt. Nach Angaben der Flugschule war er zur Erlangung der Passagierflug-
berechtigung etwa 11 Stunden bei 13 Landungen auf dem Muster Tecnam P92 geflo-
gen. 

Ein persönliches Flugbuch oder weitere Aufzeichnungen des Piloten standen der BFU 
nicht zur Verfügung. 

Laut Aussage seines Fluglehrers und Besitzers der Flugschule hatte der Pilot nach 
Erteilung der Berechtigung keine weiteren Flüge durchgeführt. Er hatte den Piloten am 
02.05.2022 als Passagier zum Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz geflogen, um dort 
mit ihm das UL vor dem Kauf anzuschauen. 

Am Verkehrslandeplatz Koblenz-Winningen hatte der UL-Pilot bis zum Unfalltag keine 
Flüge durchgeführt. Er hatte dort ab August 2022 einen Hallenplatz angemietet. 

                                            
6  Luftfahrerschein mit Passagierflugberechtigung wurde am 02.05.2022 vom DULV neu erstellt. 
7  Abkürzung für „Light Aircraft Pilot Licence“, eine Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz gemäß Teil-FCL der EU. 
8  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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Angaben zum Luftfahrzeug 

Allgemein 

Das Luftfahrzeugmuster SC 07 Speed Cruiser der Firma B.O.T. Aircraft ist ein doppel-
sitziges aerodynamisch gesteuertes UL mit festem Fahrwerk in Bugradanordnung 
(Abb. 4). 

Der freitragende Schulterdecker in Kohlefaser-Sandwich Bauweise verfügt über eine 
geschlossene Kabine mit 2 nebeneinander angeordneten Sitzen. Der Einstieg erfolgt 
durch 2 nach oben öffnende Türen. Die Doppelsteuerung hat separat einstellbare Pe-
dale. Gas, Bremse sowie Klappensteuerung sind zentral angeordnet. 

Angetrieben wird das UL entweder von einem Motor der Rotax-912-Baureihe oder ei-
nem D-Motor der Baureihe LF-26. Bei beiden Motoren handelt es sich um 4-Zylinder-
4-Takt-Boxermotoren mit Wasserkühlung. 

 
Abb. 4: Dreiseitenansicht SC 07 Speed Cruiser mit Hauptabmessungen 

 Quelle: Flughandbuch des Herstellers, Bearbeitung BFU 
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Betroffenes Luftsportgerät 

Hersteller / Muster:  B.O.T. Aircraft GmbH / SC 07 Speed Cruiser 

Werknummer / Baujahr:  008 / 2010 

MTOM: 472,5 kg 

Triebwerk:  Rotax 912 ULS (Werk-Nr. 6775022) 

Propeller: Alisport Idrovario / 2-Blatt / CfK9 / verstellbar 

Rettungsgerät: Magnum Lightspeed Softpack (Werk-Nr. 1113) 

Das UL war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde am Unfalltag vom 
Piloten (als privater Halter) übernommen. Unterlagen zum Flugzeug (u. a. Bordbuch 
und Halterakte) befanden sich an Bord des UL und sind verbrannt. Unterlagen des 
vorherigen Eigners, die dem Deutschen Aero Club e. V. (DAeC) übersandt wurden, 
standen der BFU als Kopien zur Verfügung. 

Die letzte Nachprüfung wurde am 12.08.2021 nach 493 Betriebsstunden durchgeführt. 
Im Prüfbericht wurden keine Beanstandungen vermerkt. 

Laut Wägebericht vom 24.04.2018 betrug die Leermasse des UL 339 kg. Der Tank 
wurde nach Aussage des vorherigen Eigners vor dem Unfallflug zu etwa 50 % befüllt, 
was einer Masse von etwa 32 kg entsprach. Bei einer angenommenen Gepäckmasse 
von 20 kg und einem Piloten mit einer Masse von etwa 80 kg läge die Abflugmasse 
bei 471 kg. Die Lage des Schwerpunktes befand sich für diesen geschätzten Wert im 
zulässigen Bereich. 

Das UL war u. a. mit einem Mode-S-Transponder TRT800H und einem ECW100-Kol-
lisionswarngerät ausgestattet. 

Der Hersteller gab im Flughandbuch10 die Minimalgeschwindigkeit ohne Klappen mit 
90 km/h und für Klappen in Startstellung (15°) mit 80 km/h an. Zum Flugverhalten 
schrieb der Hersteller: 

8.3 Flugverhalten 

Innerhalb der zugelassenen und getesteten Grenzwerte ist der SC07 Speed 
Cruiser ein leicht zu fliegendes und einfach zu beherrschendes Flugzeug. Die 
Ruderkräfte nehmen im gesamten Geschwindigkeits-Spektrum mit steigender 

                                            
9  Kohlenstofffaserverstärkter Kunststoff, auch carbonfaserverstärkter Kunststoff (CfK). 
10  Flug- und Wartungshandbuch SC07 Speed Cruiser Version ROTAX 912 ULS / Version 1.2 / Stand März 2011 
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Geschwindigkeit zu, bei keiner getesteten Geschwindigkeit oder Flugmanöver 
zeigte sich eine Umkehr der Ruderwirkung. 

Über den gesamten zugelassenen Geschwindigkeitsbereich ist der Speed Crui-
ser frei von Flattern oder durch Luftkräfte angeregte Schwingung, nur die Annä-
herung an die Abreißgeschwindigkeit zeigt sich mit leichten Schüttelbewegun-
gen des Höhenruders und "Weichwerden" der Querruder. 

Deutlich vor Erreichen der Stallgeschwindigkeit zeigen leichte Ausschläge in 
der Steuerung, ausgelöst durch bei hohem Anstellwinkel auf das Höhenruder 
auftreffende Wirbel, dass bald die "Flugunwilligkeit" erreicht wird und sollte un-
bedingt als Warnsignal verstanden werden. Das eigentliche Stallverhalten ist 
gutmütig, bei sauberer Fluglage (Kugel in der Mitte und Ruder neutral) zeigt sich 
eine nur sehr leichte Abkipptendenz und der Speed Cruiser kann in einem kon-
trollierten, leicht taumelnden Sackflug mit noch vorhandener Ruderwirkung ge-
halten werden. 

Bei sofortiger Reaktion auf den überzogenen Flugzustand kann mit Nachdrü-
cken und ggf. etwas Gegenseitenruder sehr einfach wieder ausreichende Ge-
schwindigkeit aufgenommen werden. Der Höhenverlust beträgt ca. 30m bis 
50m. 

Achtung: 

Da Flugunfälle durch überzogenen Flugzustand, besonders in Bodennähe, sehr 
oft schwere bis tödliche Auswirkungen haben, wird hier auf den "Stall" etwas 
ausführlicher eingegangen. 

Die im Flugversuch nachgewiesenen/erprobten Stallgeschwindigkeiten werden 
mit einer Standardverzögerung/Geschwindigkeitsabnahme von ca. 2 km/h pro 
Sekunde erreicht. Verzögert man in der Praxis langsamer, so kann der Stall 
früher einsetzen, verzögert man schneller, so erreicht man deutlich niedrigere 
Vs-Werte. Die Ursache liegt in der den Rotationswirbeln der Tragflächen inne-
wohnenden Energie, die noch für eine gewisse Zeit erhalten bleibt, bevor der 
Auftrieb vollständig zusammenbricht. Einmal zusammengebrochen, braucht 
das Wirbelsystem/Flügelumströmung wieder eine gewisse Zeit, um sich neu zu 
formieren. Deshalb muss bei eintretendem Stall immer, auch bei sofortigen Ge-
genmaßnahmen und zügiger Geschwindigkeitsaufnahme, mit einem deutlichen 
Höhenverlust gerechnet werden. Darum bedeutet Stall in Bodennähe immer ein 
extrem hohes Risiko. Die Stallgeschwindigkeit ist auch abhängig von der 
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Flugzeugmasse (Achtung bei Überladung), und G-Kräften in der Kurve. Der 
überzogene Flugzustand ist immer die Folge eines zu hohen Anstellwinkels, 
nicht jedoch zu geringer Fluggeschwindigkeit. Ein Stall kann grundsätzlich bei 
jeder Fluggeschwindigkeit erreicht werden, in jeder Fluglage und bei jeder Leis-
tungseinstellung. Der Anstellwinkel ist wieder abhängig von den benötigten Las-
ten, so kann umgekehrt auch bei sehr niedriger Geschwindigkeit und reduzierter 
G-Last die Strömung noch am Flügel anliegen, z.B. im Scheitelpunkt bei einem 
Parabelflug. (kein Stall trotz sehr niedriger Geschwindigkeit) 

Bei gut entwickelten modernen Flugzeugprofilen, wie z.B. auch dem Profil des 
Speed Cruiser’ s, ist es oft schwer, den Moment, in dem der Stall einsetzt, ge-
nau zu erkennen. Das ist der Zeitpunkt, bei dem in der Verzögerung das Last-
vielfache nicht mehr bei n = 1g gehalten werden kann, sondern es deutlich - 
manchmal abrupt - auf einen geringeren Wert absinkt, wenn die Maschine 
"durchsackt". 

Im praktischen Flugbetrieb, wo nach dem Beginn der Überziehwarnung (Schüt-
teln) oft keine weiteren künstlichen Anzeigen mehr wahrgenommen werden, 
gibt es eine weitere Definition des Stalls, die sich so anhört:  

"Der überzogene Flugzustand ist dann erreicht, wenn die erste Bewegung auf-
tritt, die nicht vom Piloten gesteuert wurde." 

Das heißt: 

• ein Abnicken oder Aufbäumen um die Nickachse (pitch down oder pitch up) 
• eine Schwingung in der Nickachse 
• eine Schwingung in der Rollachse oder 
• eine Gierschwingung 
• ein Abkippen über den Flügel (um die Rollachse) 
• ein seitliches Ausbrechen (um die Hochachse) 
[…] 

Meteorologische Informationen 
Laut Angaben des Flugleiters am Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz waren die Wet-
ter- und Sichtverhältnisse zur Unfallzeit mit leichter Bewölkung und ohne Sonnenblen-
dung „sehr gut“. Der Wind auf der Piste wurde mit 8 kt ohne Böen aus 060° angege-
ben. 
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Funkverkehr 
Laut Angaben des Flugleiters war zur Zeit des Unfalls kein weiterer Verkehr am Platz 
und im Funk. Als sich der Pilot gegen 14:56 Uhr über Funk meldete, habe er ihn ge-
beten über den Rollweg zur Piste 06 zu rollen und Abflugbereitschaft zu melden. Als 
diese nach etwa 2 bis 3 Minuten erfolgte, wurden Windstärke und -richtung mitgeteilt. 

Der Funkverkehr wurde nicht aufgezeichnet. 

Angaben zum Flugplatz 
Der Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz (EDAJ) liegt etwa 1,6 NM östlich der Stadt 
Gera auf einer Höhe von 1 015 ft AMSL (Abb. 7). Der Platz verfügte u. a. über eine 
750 m lange und 25 m breite asphaltierte Piste mit der Bezeichnung 06/24 (Abb. 8). 

Flugdatenaufzeichnung 
Zu dem Unfallflug lagen keine Radar- oder FLARM-Datenaufzeichnungen vor. Aus der 
Videoaufzeichnung des vorherigen Eigners wurde eine Bildsequenz des Flugweges in 
der Linkskurve nach dem Start auf der Piste 06 generiert.11 

Über die in Abbildung 5 kurz vor dem Abtauchen hinter der Waldkante vollständig 
sichtbare Breite der Tragfläche (zwischen der 31ten und 32ten Sekunde), konnte die 

                                            
11  Aus den 30 Bildern pro Sekunde im Video wurde das jeweils 15te Bild abgespeichert, zugeschnitten und an-

hand der Kontur der Waldkante / des Hauses am Horizont in einer Abbildung zusammengefügt. 

 
Abb. 5: Bildsequenz vom Flugweg von 14:56:15 bis 14.56:21 Uhr Quelle: Zeuge, Bearbeitung BFU 
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maximale Flughöhe mit etwa 40-50 m (zwischen der 29ten und 30ten Sekunde) abge-
schätzt werden. Der Abstand der einzelnen Bilder ergab in dieser Höhe eine Ge-
schwindigkeit über Grund von etwa 90-100 km/h. Das UL flog einen Kreisbogen der 
aufgrund fehlender Flugdaten nur skizziert werden konnte (Abb. 2). 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 
Die Unfallstelle lag etwa 500 m nordöstlich des Verkehrslandeplatzes Gera-Leumnitz 
in einem Waldstück unmittelbar neben einem Autohaus (Abb. 2 und Abb. 8). Ein Zaun 
trennte das Waldstück vom Gelände des Autohauses. 

Auf beiden Seiten des Zaunes lagen verbrannte Wrackteile, die dem Heck und den 
Tragflügeln des UL zugeordnet werden konnten. Das Hauptwrack mit Motor, Aus-
puffanlage und Propellerblättern lag direkt an einem Baum, dessen Stamm und Krone 
in einer Höhe von etwa 8 m durch den Aufprall und Brand beschädigt waren. 

Die Leiche des Piloten befand sich unter dem Hauptwrack. 

Beim Eintreffen der BFU an der Unfallstelle war das Wrack vollständig ausgebrannt. 
Der rechte Sitz, eine Luftfahrtkarte, ein Mobiltelefon und eine Checkliste wurden ohne 
Brandspuren in etwa 10 m Entfernung vom Wrack aufgefunden. 

Aufgrund des Zerstörungsgrades des UL war eine Überprüfung der technischen Funk-
tionen der einzelnen Bauteile und der Funktionsfähigkeit der Steuerung nur sehr ein-
geschränkt möglich. 

Das Rettungsgerät des UL war ausgelöst. In der rechten Hand des Piloten befand sich 
der Auslösegriff des Rettungsgerätes, mit etwa 50 cm vom Auslöseseil. Der Pack-
schlauch mit Rakete wurde auf dem Gelände des benachbarten Großmarktes aufge-
funden. Die Fallschirmkappe des Rettungsgerätes lag neben dem Wrack und war ver-
brannt.  

Medizinische und pathologische Angaben 
Der Befund der Obduktion der Rechtsmedizin Gera gab als unmittelbare Todesursa-
che ein Polytrauma12 an. Die Beurteilung gab weiterhin an, dass Kreislauffunktionen 
zum Zeitpunkt der Verletzungsentstehung vorhanden waren, jedoch aufgrund 

                                            
12  Unter einem Polytrauma (griechisch: poly = viele, Trauma = Verletzung durch Gewalteinwirkung) versteht man 

die gleichzeitigen Verletzungen verschiedener Körperregionen oder Organsysteme, wobei bereits eine Verlet-
zung allein, oder aber die Kombination von mehreren Verletzungen unmittelbar lebensbedrohlich ist. 
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krankhafter Vorschädigung des Herzens kurzzeitige Kreislaufstörungen im Sinne ei-
nes Schwächeanfalls vorgelegen haben könnten. Der Befund schloss ein Gelebthaben 
zum Zeitpunkt des Brandes aus. 

Die toxikologisch-chemischen Untersuchungen erbrachten keine durch Substanzkon-
sum bedingten Einschränkungen der Handlungsfähigkeiten des Piloten. 

Brand 
Im Überwachungsvideo des Autohauses war ab 14:56:26 Uhr zu erkennen, dass das 
UL kurz nach dem Aufprall auf eine Baumgruppe in etwa 8 m Höhe Feuer gefangen 
hatte (Abb.3) und brennende Teile zu Boden fielen. Nach etwa 2 Minuten fiel das 
Hauptwrack aus den Bäumen auf den Boden und brannte dort weiter. 

Die Feuerwehr begann gegen 15:08 Uhr mit den Löscharbeiten. 

Überlebensaspekte 
Aufgrund des kleinen Überlebensraumes im Cockpit des UL und der damit verbunde-
nen direkten Gewalteinwirkung beim Einflug in die Bäume auf den Körper des Piloten 
war der Unfall gemäß dem Obduktionsbefund nicht überlebbar. 

Organisationen und deren Verfahren 

Praktische Ausbildung für aerodynamisch gesteuerte UL 

Im Ausbildungshandbuch des DULV13 waren im Teil 7 die Praxisausbildungsschritte 
für aerodynamisch gesteuerte UL vorgegeben.  

Dort stand u.a.: 

Die Übungen und ihre flugtechnischen Auswirkungen müssen dem Schüler vor 
Beginn des Fluges erklärt werden. Während der Übung ist der Bewegungsab-
lauf so zu erklären, dass er mit der Bewegung des Fluggerätes synchron ist. Es 
ist dabei auf das Verhalten der verschiedenen Fluggeräte hinzuweisen (z.B. 
Schulterdecker, Tiefdecker, Delta). Alle Übungen werden unter Beachtung der 
vorherrschenden äußeren Bedingungen und frei von Schematismus in der Ver-
antwortung des Fluglehrers durchgeführt. 

                                            
13  DULV Ausbildungshandbuch Version 1.28 (Stand: Januar 2021) 
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 […] 

1.Allgemeine Einführung 

Sie umfasst die Erklärung des gesamten Fluggerätes von außen als auch von 
innen. Dabei ist auf besondere Eigenheiten von Fluggeräten, welche vom klas-
sischen Flugzeug abweichen, besonders einzugehen. Sie umfasst die Anord-
nung der Steuerorgane, der Bedienhebel, der Trimmung, der Fluginstrumente, 
der Motorbedienhebel, der Motorüberwachungsinstrumente, der Radbremsan-
lage, der Anschnallgurte, des Rettungssystems und seiner Bedienung, sowie 
der Beladung und Betankung. 

 […] 

5.Wirkung der Steuerorgane 

a) Erklärung der Bewegungen um die Querachse durch Vor- und Zurückbewe-
gen des Steuerknüppels, um die Längsachse durch seitliches Bewegen des 
Steuerknüppels und um die Hochachse durch Bewegen des Seitenruders. Hin-
weis darauf; dass alle Bewegungen relativ zum Flugzeug immer gleich sind, 
unabhängig davon, in welcher Lage es sich befindet. 

b) Wirkungsweise und Empfindlichkeit der einzelnen Ruder bei unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten, unterschiedlichen Triebwerksleistungen, unterschied-
lichen Fluglagen, gedrosseltem oder mit Leistung laufendem Triebwerk bei glei-
cher Geschwindigkeit z.B. im Sinkflug. 

c) Folgewirkung bei Betätigung des Seitenruders oder des Querruders: Drehen 
um die Hochachse, Schieben, Rollen um die Längsachse, Gefahr der Entwick-
lung zur Steilspirale als Folge der Einzelbetätigung des Seitenruders. Querru-
der: Rollen um die Längsachse, Rutschen, Drehen um die Hochachse, Neigen 
um die Querachse. Entwicklung zur Steilspirale als Folge des seitlich angebla-
senen Rumpfes und des Seitenleitwerks durch das Rutschen (Schmieren). 

d) Hinweis auf die gleiche Endwirkung, daher notwendiger Ausgleich durch Ge-
brauch beider Ruder 

e) Auswirkung der Massenträgheit 

f) Auswirkung des negativen Wendemomentes und Rollmomentes 

g) Aerodynamische Auswirkung bei: Betätigung der Trimmung, Betätigung der 
Landehilfen, Betätigung des Einziehfahrwerks — soweit vorhanden. 
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h) Auswirkungen bei Wechsel der Triebwerksleistung auf die Lage und Richtung 
des Fluggerätes im Flug. 

 […] 

Zusätzliche Informationen 

Wirkung des Seitenruders im Horizontalflug 

Das Seitenruder eines Flugzeuges ermöglicht Bewegungen um die Hochachse, was 
als Gieren bezeichnet wird. Das Treten in die Seitenruderpedale nach links, bewegt 
das Seitenruder über Seile oder Gestänge nach links. Das Heck des Flugzeuges 
schwenkt nach rechts und die Nase „giert“ nach links (Abb. 6 rechts). 

Wie in Abbildung 6 links dargestellt wird das Flugzeug bei neutralem (nicht ausge-
schlagenem) Seitenruder gleichmäßig angeströmt (dünne blaue Pfeile entgegen der 
Flugrichtung). Wird das Seitenruder nach links ausgeschlagen dreht das Flugzeug 
nach links und fliegt aufgrund der Massenträgheit zunächst geradeaus weiter – es 
„schiebt“ schräg in der ursprünglichen Flugrichtung weiter. Der rechte Tragflügel eilt 
voraus, wird dadurch stärker angeströmt als der zurückbleibende linke Tragflügel, er-
zeugt deshalb einen größeren Auftrieb und geht nach oben. Das Flugzeug rollt um die 

 
Abb. 6: Skizze zur Wirkung des Seitenruders im Horizontalflug 

  Quelle: Flughandbuch des Herstellers, Bearbeitung BFU 
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Längsachse nach links. Die zusätzliche Drehbewegung des Flugzeuges um die Längs-
achse wird als Wenderoll- oder Gierrollmoment bezeichnet. 

Beim Einleiten einer Kurve nur mit den Querrudern (Rollen um die Querachse) wird 
eine entgegengesetzte Bewegung um die Hochachse verursacht (negatives Wende-
moment oder Rollwendemoment). Werden Quer- und Seitenruder gleichzeitig sowie 
gleichsinnig betätigt, heben sich Gierrollmoment und Rollwendemoment auf und man 
spricht vom koordinierten oder „sauberen“ Kurvenflug. 

Werden Querruder oder Seitenruder allein betätigt und gehalten, gerät das Flugzeug 
in einen Schiebezustand. Bei geringer Geschwindigkeit und kritischem Anstellwinkel 
kann die Strömung auf der Seite mit geringerem Auftrieb abreißen und das Flugzeug 
kippt ab. 

Studie zur Flugsicherheit von Luftsportgeräten 

Im Rahmen einer Studie14 hatte die BFU alle über einen Zeitraum von 20 Jahren un-
tersuchten Unfälle und Schweren Störungen mit Luftsportgeräten (überwiegend aero-
dynamisch gesteuerte UL) statistisch ausgewertet und analysiert. 

Die Mehrheit der durch die BFU untersuchten Unfälle mit Luftsportgeräten waren Un-
fälle in der Ereigniskategorie Kontrollverlust während des Fluges (LOC-I), welche auch 
weltweit als eine der Hochrisikokategorien für tödliche Unfälle gilt. 

Aus den Daten der Studie ergab sich u. a., dass der Flugbetrieb von Luftsportgeräten 
in geringer Flughöhe ein hohes Unfallrisiko birgt. Im Fall einer unkontrollierten Fluglage 
besteht die Gefahr, dass diese bis zum Aufprall auf den Boden weder erfolgreich be-
endet noch das Rettungsgerät rechtzeitig ausgelöst werden kann. 

  

                                            
14  BFU Studie zur Flugsicherheit von Luftsportgeräten im Zeitraum 2000-2019 (https://www.bfu-web.de/DE/Pub-

likationen/Studien/Studie_LSG_2022.pdf / letzter Zugriff am 13.12.2022). 
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Beurteilung 

Flugverlauf 
Der Startlauf des UL war im Anfangssteigflug bis zum Eindrehen in die Linkskurve 
unauffällig. Nach Analyse des Videos sowie gestützt durch die Aussagen der Zeugen 
drehte das Flugzeug im Anfangssteigflug frühzeitig, d. h. noch vor Erreichen des Quer-
abfluges der Platzrunde (Abb. 7), nach Norden (Abb. 2). 

Die Einleitung der Linkskurve erfolgte höchstwahrscheinlich unkoordiniert. Dabei war 
der Anteil des Seitenruderausschlages höher als der des Querruders. Somit geriet das 
UL in einer Höhe von etwa 40-50 m in einen Schiebezustand und die Querneigung 
vergrößerte sich (Abb. 5).  

Bestätigt wird der Schiebezustand auch durch die Videoaufnahmen der Überwa-
chungskamera eines Autohauses, die den Flugzustand kurz vor dem Aufprall in den 
Bäumen zeigen (Abb. 3). 

Wetter und Sichtbedingungen 
Das Wetter und die Sichtbedingungen am Unfalltag hatten keinen Einfluss auf den 
Flugverlauf. 

Luftfahrzeug 
Das UL war ordnungsgemäß zum Verkehr zugelassen. Die Wartung wurde vom vor-
herigen Eigner bis zum Unfalltag durchgeführt. Abflugmasse und Lage des Schwer-
punktes lagen für den Unfallflug im zulässigen Bereich. 

Pilot 
Der Pilot verfügte über die erforderliche Lizenz, um den Flug durchführen zu können, 
und über ein gültiges flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis. 

Nach seiner Ausbildung hatte er keine weiteren Flüge zur Inübunghaltung durchge-
führt. Am Unfalltag übernahm er das Steuer nur kurzzeitig vom vorherigen Eigner. Der 
Unfallflug war sein erster Start und Alleinflug mit dem UL-Muster SC 07 Speed Cruiser. 
Eine Einweisung durch einen Fluglehrer war nicht erfolgt und nicht vorgeschrieben. 
Eine Erfahrung auf dem UL-Muster war beim UL Piloten somit nicht vorhanden. 
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Aufgrund des Gesundheitszustandes des Piloten, der im Gutachten der Rechtsmedi-
zin Gera beschrieben wurde, ist ein kurzzeitiger Schwächeanfall zumindest als beitra-
gender Faktor zu dem Unfallgeschehen nicht auszuschließen. 

Der Auslösegriff des Rettungssystems wurde in der rechten Hand des Piloten gefun-
den. Eine Aktivierung wurde wahrscheinlich noch kurz vor oder im Augenblick der Kol-
lision versucht. Die Rakete löste aber erst etwa 2 bis 3 Minuten später aus. Mit großer 
Wahrscheinlichkeit ist das Zünden der Rakete auf das ausgebrochene Feuer zurück-
zuführen. 

Schlussfolgerungen 

Der Flugunfall ist auf einen Kontrollverlust in einer unkoordinierten Linkskurve zurück-
zuführen, bei der die erreichte Flughöhe zu gering war, um anschließend wieder eine 
kontrollierte Fluglage herzustellen und/oder das Rettungssystem auszulösen. 

 

 

 

Untersuchungsführer:  Ekkehart Schubert 

Untersuchung vor Ort: Jens Einführer 

Braunschweig 22.06.2023  
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Anlagen 

 

 
Abb. 7: Sichtflugkarte des Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz (Blatt 1) mit Lage der Unfallstelle (roter Kreis) 

 Quelle: Flugsicherungsunternehmen, Bearbeitung BFU 



 Untersuchungsbericht BFU22-0865-3X 
 
 

 
- 19 - 

 

  

 
Abb. 8: Sichtflugkarte des Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz (Blatt 2) mit Lage der Unfallstelle (roter Kreis) 

  Quelle: Flugsicherungsunternehmen, Bearbeitung 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. 
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