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Vorwort

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr.
996/2010 und dem Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI. | Nr. 123/2005 idgF.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhiitung kinftiger Unféalle oder

Storungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen.
Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an jene Stellen gerichtet,
welche die Sicherheitsempfehlungen in geeignete MaBnahmen umsetzen kénnen. Die

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Unfall, beteiligten natiirlichen oder juristischen

Personen unterliegt der Untersuchungsbericht inhaltlichen Einschrankungen.

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC angegeben (Lokalzeit = UTC + 2
Stunden).
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Hinweis

Auszugsweiser Abdruck ist nur mit Quellenangabe gestattet, alle sonstigen Rechte sind
ohne schriftliche Zustimmung des Medieninhabers unzulassig.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchflihrung der
Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach MaRgabe der Erkenntnisse, die sie zur
Verbesserung der Flugsicherheit aus der Untersuchung gewinnen will, festgelegt.
Verordnung (EU)Nr.996/2010 Art. 5

Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder einer
administrativen, zivilrechtlichen oder strafrechtlichen Haftung. Verordnung
(EU)Nr.996/2010 Art. 2.

Hinweis zu abgebildeten Personen:

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstiande und Ortlichkeiten
(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen
und Einsatzkrafte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) moéglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken kénnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).
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Einleitung

Luftfahrzeugbetreiber/in: Verein, Deutschland

Betriebsart: Nichtgewerblicher Luftverkehr
Flugzeughersteller/in: Heinz Kirchner, Achern, Deutschland (Amateurbau)
Musterbezeichnung: K8B

Luftfahrzeugart: Segelflugzeug

Staatszugehorigkeit: Deutschland

Unfallort: Wagrain-Miihltal, Osterreich

Koordinaten (WGS84): N47° 38.3" E012° 13.3" (Endlage des Wracks)
Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 480 Meter (Endlage des Wracks)

Datum und Zeitpunkt: 12. Mai 2018, um ca. 12:50 Uhr

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt wurde am 12. Mai 2018 um 13:30 Uhr von der Such- und Rettungszentrale
der Austro Control GmbH (ACG) Gber den Vorfall informiert. GemaR Art. 5 Abs. 1 der
Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalles

eingeleitet.

Gemal Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten

Uber den Unfall unterrichtet:

Eintragungsstaat: Deutschland
Betreiberstaat: Deutschland
Entwurfsstaat: Deutschland
Herstellungsstaat: Deutschland
Sonstige Staaten: Keine
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen des/der
Piloten/Pilotin und der Aufzeichnungen des mitgefiihrten Verkehrsinformations- und
Kollisionsvermeidungssystems in Verbindung mit den Erhebungen der Organe des
offentlichen Sicherheitsdienstes und der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie

folgt rekonstruiert:

Der/Die Pilot/Pilotin startete am 12. Mai 2018 um ca. 10:58 Uhr mit dem Segelflugzeug
der Type K8B in Deutschland am Flugplatz Unterwéssen?, Piste 06, zu einem Rundflug.
Nach dem Ausklinken in einer Hohe von ca. 900 Meter liber der Flugplatzhdhe fand
der/die Pilot/Pilotin im Umkreis von ca. 10 KM um den Flugplatz Unterwdssen wiederholt
Anschluss an Aufwindgebiete. Um ca. 12:21 Uhr wurde eine maximale Flughéhe von ca.
1900 Meter MSL erreicht. Im Zuge des letzten Hohengewinns stieg das Segelflugzeug tber
dem Unterinntal ca. 2,2 KM westlich des Unfallortes um ca. 250 Meter auf eine Flughdhe
von ca. 1270 Meter MSL und befand sich ab ca. 12:42 Uhr im Luftraum tber Ebbs?
permanent im Sinkflug. Da ein Erreichen des ca. 21 KM entfernten Abflugplatzes und des
nachstgelegenen, ca. 9 KM entfernten, Zivilflugplatzes Kufstein-Langkampfen (LOIK)3 nicht
mehr moglich war, entschloss sich der/die Pilot/Pilotin zu einer AuBenlandung auf einer
Wiese in Wagrain-Muihltal?, die er/sie zuvor um ca. 12:45 Uhr im Sinkflug in einer
Flughdhe von ca. 1050 Meter MSL passiert hatte.

Der/Die Pilot/Pilotin begann gegen 12:50 Uhr in einer Flughdhe von ca. 750 Meter MSL
mit dem Direktanflug auf die begriinte Ackerflache mit niedriger Bewuchs-Hoéhe. Der
Endanflug erfolgte in sidlicher Richtung mit Riickenwind im Seitengleitflug unter
Zuhilfenahme der Bremsklappen. Das Segelflugzeug setzte mit einer Geschwindigkeit Gber
Grund von ca. 80 KM/H in der Mitte der Wiese auf. Nach einer Rutschstrecke von ca. 83
Meter war die Wiese von einer steil abfallenden, ca. 10 Meter hohen Boschung begrenzt.
Dem/Der Piloten/Pilotin gelang es nicht, das Segelflugzeug vor der Boschung zum

Stillstand zu bringen. Das Segelflugzeug passierte mit einer Geschwindigkeit von ca. 40-50

! Ortshohe Gber Meer 555 Meter laut Flugplatzbetreiber (Quelle https://www.dassu.de/)

2 Ortshohe (iber Meer 475 Meter laut Osterreichische Karte 1:50.000 (OK50)

3 Ortshohe tber Meer 484 Meter laut Flugplatzbetreiber (Quelle http://www.fliegerclub-kufstein.at/)
4 Ortshohe (iber Meer 493 Meter laut Osterreichische Karte 1:50.000 (OK50)
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KM/H die Gelandekante und stieR beim Uberfliegen von zwei angrenzenden
GemeindestralRen mit der linken Tragflache gegen eine StraBenlaterne. Beim
Zusammenstol} wurde die linke Tragflache mittig durchtrennt und die StraBenlaterne
stlirzte um. Das Segelflugzeug gierte nach links und schlug mit dem Leitwerk voran auf
einer angrenzenden Wiese auf, wo es ca. 46 Meter von der Geldndekante entfernt zum
Stillstand kam. Der/Die Pilot/Pilotin zog sich eine schwere Verletzung der Wirbelsdule zu,

das Luftfahrzeug wurde zerstort.
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Abbildung 1 Ubersicht der betreffenden Orte
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1.1.1 Flugvorbereitung
Die gemaR Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012, Anhang Luftverkehrsregeln,
SERA.2010 Buchstabe b idgF, erforderliche Flugvorbereitung wurde durchgefiihrt.

1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere/Passagierinnen Andere
Toédliche - - -
Schwere 1 - -
Keine - - -

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Eine StraRRenlaterne wurde durch den Zusammenstof® mit der linken Tragflache des

Luftfahrzeuges beschadigt.
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1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot/Pilotin
Alter:

Zivilluftfahrerschein
Art:

Klassenberechtigungen:

Sonstige Berechtigungen:

Giltigkeit:

Uberpriifungen (Checks)
Medical check:

Flugerfahrung (inkl. Unfaliflug)

Gesamtflugerfahrung:

davon in den letzten 90 Tagen:
davon in den letzten 24 Stunden:

Flugerfahrung auf der Unfalltype

in den letzten 90 Tagen:

davon in den letzten 24 Stunden:

1.6 Luftfahrzeug

Luftfahrzeugart:
Hersteller/Herstellerin:
Musterbezeichnung:
Baujahr:

Betreiber/Betreiberin:

Gesamtbetriebsstunden:

Landungen:

Untersuchungsbericht

71 Jahre

»Lizenz fiir Privatpiloten (Segelflugzeug)“ (SPL),
ausgestellt gemal Teil-FCL

Segelflugzeuge, Motorsegler, Reisemotorsegler
(TMG), jeweils als verantwortlicher/verantwortliche
Pilot/Pilotin (PIC)

gewerblicher Betrieb eingeschlossen, Kunstflug
(Segelflugzeuge), Windenstart, Flugzeugschlepp,
Eigenstart

Am Unfalltag giiltig

Medical Class 2 ausgestellt am 12.04.2018

ca. 508:34 Stunden
ca. 17:07 Stunden
ca. 4:16 Stunden

ca. 4:16 Stunden
ca. 3:52Stunden

Segelflugzeug

Heinz Kirchner, Achern, Deutschland (Amateurbau)
K8B

1966

Verein, Deutschland

TSN 6670:43 Stunden

19996
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1.6.1 Bord Dokumente

Eintragungsschein: ausgestellt am 22.05.1969 von Luftfahrt-Bundesamt

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 22.05.1969 von Luftfahrt-Bundesamt

Nachpriifungsbescheinigung (ARC): ausgestellt am 30.05.2017 von LVB-Priiforganisation
und Wirtschaftsdienst GmbH, am Unfalltag gltig

Haftpflicht-Versicherung: am Unfalltag gultig

1.6.2 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges

Das Fluggewicht lag innerhalb der zuldassigen Grenze.

Die errechnete Schwerpunktlage befand sich innerhalb der Betriebsgrenzen.

1.7  Flugwetter

Auszug aus der Wetterdatensammlung, welche von der Austro Control GmbH, Abteilung
Meteorologie, Flugwetterdienststelle Innsbruck, am 12.06.2018 im Auftrag der SUB
erstellt wurde:

FX0S42 LOWW 112200

FLUGWETTERUEBERSICHT OESTERREICH,

gueltig fuer den Alpenhauptkamm Nordseite, die Nordalpen vom Bodenseeraum bis zum
Hochschwab, sowie die nordalpinen Taeler, herausgegeben am Samstag, 12.05.2018 um
00:00 Uhr Ict.”

Vorhersage bis morgen Frueh.

WETTERLAGE:

Hochreichend gradientschwache Wetterlage mit labiler Warmluftmasse.
WETTERABLAUF:

Der Tag beginnt mit lokalen Nebel- oder Hochnebelfeldern, welche sich rasch aufloesen.

Nachfolgend zeigt sich der Vormittag gering bewoelkt und sonnig mit sehr guten

Sichtflugbedingungen. In manchen Taelern, wie etwa dem Wipptal, kommt schwacher

$11.05.2018, 22:00 Uhr UTC
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Suedfoehn auf. Am Nachmittag bildet sich verbreitet Quellbewoelkung, welche in weiterer
Folge zu einigen Regenschauern sowie einzelnen Waermegewittern heranwachsen. Der
Schwerpunkt der Gewitter wird sich in der Osthaelfte befinden. [...]
WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE
fuer heute 14:00 Uhr Ict [Anm.: 12:00 Uhr UTC]:
5000ft amsl 050-110/05-10kt um +12 Grad C.
10000ft amsl 180/05-10kt um +1 Grad C.
Nullgradgrenze: bei 10500ft amsl.
[..]

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:

In der labilen Warmluft wird die Thermik am Nachmittag durch Ueberentwicklungen

gestoert. Keine Wellen.

Verschlisselte Routine-Flugwetterbeobachtungsmeldungen (METAR) der VAMES-Station
Késsen 11131° (vollautomatisch) vom 12.05.2018, 12:30 und 13:00 Uhr:

METAR 11131 121230Z AUTO 33006KT 9999 BKN120 23/11=

METAR 11131 121300Z AUTO 34007KT 9999 FEW049 23/12=

Verschlisselte Routine-Flugwetterbeobachtungsmeldungen (METAR) der TAWES-Station
Kufstein 111307 (vollautomatisch) vom 12.05.2018, 12:00 und 13:00 Uhr:

METAR 11130 121200Z AUTO 04006KT //// // 23/12 Q1013=

6 Ortshohe Uber Meer 588 Meter
7 Ortshohe tber Meer 490 Meter
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METAR 11130 121300Z AUTO 03008KT //// // 24/12 Q1012=

Abbildung 2 zeigt ein Webcam-Bild vom Pendlinghaus® mit Blick nach Osten in Richtung
Kufstein, aufgenommen am 12. Mai 2018 um 13:00 Uhr. Zu diesem Zeitpunkt betrug die
Flug- und Bodensicht mehr als 8 KM. Das Unterinntal sowie die Gebirgsziige Zahmer Kaiser
und Wilder Kaiser waren frei von Wolken. Der Unfallort Wagrain-Mdhltal befindet sich
knapp auBerhalb des linken Bildrandes.

Abbildung 2 Webcam-Bild vom Pendlinghaus, Blick nach Osten lber Kufstein, aufgenommen

am 12. Mai 2018 um 13:00 Uhr

-

ndlinghaus - Kufstein - Blick nach Osten ins Kaiser: »
.05.18 15:00 14.1°C (F/5.0 1/640s is0100) e

i ¥

Quelle: https://www.foto-webcam.eu/webcam/pendling-ost/2018/05/12/1500

8 Ortshohe uber Meer 1537 Meter
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Abbildung 3 zeigt die grafische Vorhersagekarte lber signifikantes Wetter vom Boden bis
Flugflache 250 (Fronten, Hoch- und Tiefdruckgebiete, Bewolkung, Wettererscheinungen,
Sichtweite und Starkwindzonen in Bodenndhe, Wettergefahren) mit der Bezeichnung
"LOW-LEVEL SWC ALPS", erstellt von den Flugwetterzentralen Wien (Austro Control
GmbH) und Zirich (MeteoSwiss) am 12. Mai 2018 um 12:00 Uhr, gltig fir 14:00 Uhr
(Vorschau gliltig bis 18:00 Uhr).

Abbildung 3 LOW-LEVEL SWC ALPS, giiltig am 12. Mai 2018, 14:00 Uhr

LOW-LEVEL SWC ALPS
SFC /FL250 EDDN,

‘-, MeteoSwiss

100 - 140
\,\ SCT/BKN CU 545 - 650
\\ vis, 15 30KM

CHART VALID AT 12 MAY 2018 14 UTC
OUTLOOK VALID TILL 12 MAY 2018 18 UTC
ISSUED BY Austro Control + MeteoSwiss

ISSUED AT 12 MAY 2018 12:00 UTC

AMD DUE TO:
VIS 20-30 KM 1
DDM Lo 0500
N bl
Ao\ @)
260 ] JAN
XXX ISoL v ol I Y
SCT/BKN AC/Cl 155~ 180 i: j // ___________ - o
- - . .

FEW/SCT Cu/sC

VIS 15-30 KM

) Lsor

{'s;\v ) s Bgucumc

oen U7 [%
M- SCT/BKN CU g_;;g

% i S VIS 10-20 KM M ki
e VIS 1525 KM
FLS, . p
v i PCNL ~da
FEW CU isoL /29 ! <"
J VIS 15-30 KM - \'.\
3

100 [ OUTLOOK WEST:
e High clouds over France and Jura moving

No significant change,
leastward. Shower and thunderstorm activity
iweakens south of Alps, especially over the
lApennines.

QGDB48
IRemark: CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence and mad or sev ice and CB additionally imply low-level-ws and strong surface gusts without special indication an it.
[Units used: QFF in hPa, CB/TCU Tops in FL, altitude in HFT AMSL. Check SIGMET for active warnings!

IDisclaimer: Official briefing product for areas of Switzeriand and Austria. Outside those two FIRs the chart is for information only and the use of the official national weather
loroducts for briefing is obligatory.

Quelle: Austro Control GmbH
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Fiir Zwecke der Allgemeinen Luftfahrt werden fiir bestimmte Flugrouten im Bereich des
Osterreichischen Bundesgebietes sogenannte "Wettervorhersagen fiir die Allgemeine
Luftfahrt" im "GAFOR-Schliissel" herausgegeben. Diese Vorhersagen beziehen sich auf die
Elemente "Bodensicht" und "Wolkenuntergrenze" in Relation zur Gelandehohe der
Flugroute. Abbildung 4 zeigt die Vorhersagekarte ,Sichtflug-Streckenvorhersage fir
Schlechtwetterrouten®, herausgegeben von der Austro Control GmbH am 12. Mai 2018
um 09:00 Uhr, gliltig von 10:00 Uhr bis 16:00 Uhr (GAFOR AUSTRIA). Die ab 12:00 Uhr

vorhergesagten Gewitter traten am Unfallort erst spater auf.

Abbildung 4 GAFOR AUSTRIA, giiltig am 12. Mai 2018, von 10:00 Uhr bis 16:00 Uhr

GAFOR AUSTRIA hir [T cewiner
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE :::: : g ) ES"“" 33 e d USt ro
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN M M M S = nedel CONTROL

1000 [ = Dunst
Datum: 12-05-2018 B oten F] VIS (km}
Ausgabezeit: 0900 2
Giiltigkeitszeitraum: 10Zbis16Z D e by Slehmanigetion wainiare Fileua ik
nur it in Sichtnavigation sehr gut trainierte
Anmerkung: - . : Piloten mit genauer Ortskenntnis geeignet
Der Glltigk ist in 3 Zeitabsch 2u je M geschiossen

2 Stunden unterteilt. Fir jeden dieser Zeitabschnitte
wird die erwartete Wetterkategorie so wie die
Wettererscheinung, die fir die Einstufung

malfigeblich ist, angegeben.

AMD-Strecken:

Quelle: Austro Control GmbH
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1.8 Flugschreiber

Im Segelflugzeug wurde das Verkehrsinformations- und Kollisionsvermeidungssystem
FLARM®© mitgefiihrt. Das Gerat konnte ausgelesen werden. Es wurden keine Flugschreiber

oder andere Datenaufzeichnungsgerate mitgefihrt.

Die wahrend des Fluges vom Flugplatz Unterwéssen zum Unfallort am 18. Mai 2018 an
Bord des Segelflugzeugs vom FLARM®© gespeicherten Flugwegdaten wurden im Auftrag
der SUB ausgelesen und der SUB im IGC-Format zur Verfligung gestellt. Die Aufzeichnung

von Position und Flughohe wahrend des Fluges erfolgte im 4-Sekunden-Intervall.
Die ausgelesenen Flugwegdaten des Unfallfluges wurden von der SUB mit der

Streckenplanungs- und Analyse-Software ,SeeYou“®© Version 2.3 und Google Earth©

ausgewertet (Abb. 5).
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Abbildung 5 Flugweg vom Flugplatz Unterwdssen bis zum Unfallort Wagrain-Mihltal

Quelle : Google Earth©, SUB
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Die Aufzeichnung des Flugweges Unterwossen-Unfallort begann um 10:58:24 Uhr in 545
Meter (Flugplatz Unterwdssen ELEV 555 Meter NN, ATD 10:58 Uhr) und endete um
12:50:41 in 482 Meter (Unfallort ELEV ca. 480 M NN, Unfallzeitpunkt ca. 12:50 Uhr; Abb.
6).

Die Abweichung der zu Beginn des Schleppvorganges am Flugplatz Unterwossen und der
nach Stillstand des Segelflugzeuges am Unfallort aufgezeichneten Hohen von der
verlautbarten Ortshohe des Flugplatzes laut Flugplatzbetreiber9 und der Ortshéhe des
Unfallortes laut Osterreichische Karte 1:50.000 (OK50)10 betrug -10 Meter bzw. +2 Meter.
Zu Auswertungszwecken wurde naherungsweise die aufgezeichnete Flughohe mit der

Flughohe tGber Meer gleichgesetzt.

Abbildung 6 zeigt die vom FLARM© aufgezeichnete Flughche vom Flugplatz Unterwoéssen
zum Unfallort als Barogramm (graphische Darstellung mittels Software ,SeeYou“ ©
Version 2.3); zu Beginn des Endanfluges auf die AuRenlandewiese in Wagrain-Muhltal

wurde um 12:49:53 Uhr im Sinkflug eine Flughéhe von 741 M aufgezeichnet.

% https://www.dassu.de
10 Herausgeber: BEV — Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen
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Abbildung 6 Barogramm des Flugweges vom Flugplatz Unterwdssen bis zum Unfallort
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Quelle : (Flugwegdaten) Polizeiinspektion NIEDERNDORF, SUB
Die letzte Steigflugphase vor der AulRenlandung wurde um 12:36:37 Uhr in 1007 M Uber

dem Unterinntal ca. 2,2 KM westlich des Unfallortes eingeleitet. Dem anschlieRend im
Sinkflug von 1268 M auf 741 M im Luftraum Gber Ebbs von 12:41:53 Uhr bis zum Beginn
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des Direktanfluges auf die Aullenlandewiese in Wagrain-Muhltal um 12:49:53 Uhr
zurtickgelegten Flugweg entsprach eine mittlere Sinkrate von ca. 1,5 M/S, welche sich
wahrend des Endanfluges auf ca. 5 M/S erhéhte (Abb. 7, 8).

Abbildung 7 Letzte Steigflugphase und Sinkflug

Quelle: Google Earth©, SUB

Abbildung 8 zeigt die vom FLARM®O aufgezeichnete Flughdhe als Barogramm im Anschluss
an die letzte Steigflugphase als Barogramm (graphische Darstellung mittels Software
»SeeYou” © Version 2.3); beim Passieren der AulRenlandewiese in Wagrain-Mihltal wurde
um 12:45:09 Uhr im Sinkflug eine Hohe von 1054 Meter aufgezeichnet.
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Abbildung 8 Barogramm vom Beginn der letzten Steigflugphase bis zum Unfallort
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Quelle : (Flugwegdaten) Polizeiinspektion NIEDERNDORF, SUB
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1.9 Angaben liber Wrack und Aufprall

1.9.1 Unfallort

Die Unfallstelle befand sich auf einer Wiese in der Gemeinde Wagrain-Miihltal in ca. 480
Meter NN. Die WGS84 Koordinaten der Unfallstelle sind N47° 38.3" E012° 13.3". Der
Aufsetzpunkt des Segelflugzeuges war ca. 83 Meter von einer steil abfallenden, ca. 10
Meter hohen Bdschung entfernt, welche sich am Ende der Wiese befand. Unterhalb der
Geldandekante befanden sich zwei GemeindestraBen. An die suidliche der beiden
GemeindestralRen schloss eine weitere Wiese an, auf der das Segelflugzeug ca. 46 M von
der Gelandekante entfernt zum Stillstand kam (Abb. 8).
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In Abbildung 9 ist der Unfallort und die Endlage des Luftfahrzeuges ersichtlich.
Eingezeichnet sind hierbei der Abstand des Aufsetzpunktes des Segelflugzeuges von der
Geldandekante (ca. 83 Meter) sowie der Abstand der Endlage des Segelflugzeuges von der
Geldndekante (ca. 46 Meter).

Abbildung 9 Unfallort und Endlage des Luftfahrzeuges
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Quelle: Polizeiinspektion NIEDERNDORF, SUB
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1.9.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile
Der Rumpf des Luftfahrzeuges war in Endlage in norddstlicher Richtung ausgerichtet. Der
AuBenfllgel, der mittig durchtrennten linken Tragflache, lag neben der umgestiirzten

StraRenlaterne auf der stidlichen GemeindestraBe (Abb. 10).

Abbildung 10 zeigt die Endlage des Segelflugzeuges, aufgenommen von der Gelandekante
in Blickrichtung Stiden. Des Weiteren sind die umgestirzte Straflenlaterne sowie der linke

AuBenfllgel ersichtlich.

Abbildung 10 Unfallstelle mit dem Segelflugzeug in Endlage, aufgenommen in Anflugrichtung

Unfallstelle mit dem
Segelflugzeug in Endlage

—

Quelle: Polizeiinspektion NIEDERNDORF, SUB
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Abbildung 11 zeigt das Ende der Rutschstrecke, wo das Segelflugzeug die Gelandekante
passierte (aufgenommen in Blickrichtung Norden) und den Standort der umgestirzten
StralRenlaterne zwischen der Geldandekante und der Endlage des Segelflugzeuges.

Abbildung 11 Unfallstelle mit dem Segelflugzeug in Endlage, aufgenommen gegen die Anflugrichtung
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- EndederRutschstrecke,
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Standort der

: StralRenlaterne.
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Quelle: Polizeiinspektion NIEDERNDORF, SUB
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Abbildung 12 zeigt den linken AuRenflligel mit Querruder der mittig durchtrennten linken
Tragflache des Segelflugzeuges.

Abbildung 12 Linker AuRenfliigel mit Querruder des Segelflugzeugs

Quelle: Polizeiinspektion NIEDERNDORF
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Abbildung 13 zeigt die umgestiirzte Strallenlaterne mit rosa Farbanhaftung am oberen
Ende des Laternenmasts (Bogensegment mit Leuchte) analog der rosa lackierten

Tragflachen des Segelflugzeuges.

Abbildung 13 Anprallstelle der linken Tragflache des Segelflugzeuges auf der umgestiirzten
StraBenlaterne

Umgesturzte
 StraBenlaterne mit
—rosa Farbanhaftung

~der linken Tragflache
- des Segelflugzeuges

Quelle: Polizeiinspektion NIEDERNDORF, SUB

1.9.3 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstérungen

Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel vor.
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1.10 Maedizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische
Beeintrachtigung des/der Piloten/Pilotin vor.

1.11 Brand

Es konnten keine Spuren eines allfalligen Brandes festgestellt werden.

1.12 Uberlebensaspekte

1.12.1 Riickhaltesysteme

Der/Die Pilot/in war zum Zeitpunkt des Unfalles mit einem Vierpunktgurt gesichert.

1.12.2 Evakuierung

Da der/die Pilot/Pilotin Giber Riickenschmerzen klagte, wurde aufgrund einer vermuteten
Wirbelverletzung zur schonenden Bergung des/der Piloten/Pilotin das Cockpit des
Segelflugzeuges mittels Bergeschere von den Einsatzkradften der beteiligten

Rettungsdienste aufgeschnitten.
1.12.3 Verletzungen

Der/Die Pilot/in erlitt beim Unfall eine instabile Wirbelsdulenfraktur mit neurologischen

Ausfallen.
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1.12.4 Sitze

Abbildung 14 Ausschnitt des Sitzes aus der Konstruktionszeichnung
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Abbildung 15 Ausschnitt des Sitzes aus der Konstruktionszeichnung
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Quelle: Alexander Schleicher GmbH

Beim Unfallflug wurden Sitzkissen aus Schaumstoff auf diese Sitze aufgelegt.
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

Der/Die Pilot/in startete mit dem Segelflugzeug der Type K8B zu einem Flug vom Flugplatz
Unterwdssen, entlang der nordlichen Alpenkante in Richtung Westen und wieder zurlick
nach Unterwdéssen. Uber dem Ausgang des Kdssener Tales zum Inntal hin, nahm der
Auftrieb ab und der/die Pilot/in entschied sich zu einer AuBenlandung auf einer Wiese. Im
Endanflug in sidwestlicher Richtung auf die Wiese merkte der/die Pilot/in, dass er/sie
wegen des herrschenden Riickenwindes zu weit kommen wiirde und versuchte mittels
Klappen und Slippen moglichst viel an Hohe abzubauen. Trotz dieser Maflnahmen gelang
es dem/der Piloten/Pilotin erst in ca. der Mitte der Wiese (ca. 82,5m vor dem Ende der
Grasflache, welche in eine steile Gelandekante lUiberging) aufzusetzen. Aus diesem Grund
steuerte der/die Pilot/in auf die linke diagonale Ecke der Wiese zu. All das reichte nicht
aus, um das LFZ vor dem Ende der Wiese zum Stillstand zu bekommen. Am Ende der
Wiese ging es dann ca. 10 Meter senkrecht abwarts. Unterhalb dieser Gelandekante
verliefen zwei Gemeindestrallen, die er/sie mit einer Restfahrt von ca. 40-50 km/h
Uberflog. An einem dieser Wege stand eine StraBenlaterne, mit welcher das Luftfahrzeug
mit der linken Tragflache kollidierte. Diese riss dadurch mittig ab und das Fluggerat drehte
sich um ca. 180°. In der Folge kam der Segelflieger ca. 10 Meter unterhalb der Landewiese

auf einer weiteren Wiese zum Stillstand.

2.1.1 Besatzung
Der/Die Pilot/in war im Besitz der erforderlichen Berechtigungen und verfugte Gber

ausreichende Erfahrung im Segelflug.

Der/Die Pilot/in klagte Gber Rickenschmerzen und wurde daher an der Unfallstelle durch
Rettungskrafte erstversorgt und anschlieend per Hubschrauber in das
Bezirkskrankenhaus Kufstein verbracht. Vom Bezirkskrankenhaus Kufstein wurde er/sie

spater ins Landeskrankenhaus Innsbruck tberstellt.

2.2 Luftfahrzeug
2.2.1 Beladung und Schwerpunkt

Die Masse und der Schwerpunkt lagen wahrend des gesamten Unfallfluges im zuldssigen

Bereich.
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2.2.2 Sitze
Shock-absorbierende Sitzkissen bieten durch ihre energieabsorbierenden Eigenschaften
den bestmoglichen Schutz fir die Wirbelsaule bei harten Landungen und beim Crash.

Das Luftfahrzeug war mit Schaumstoff-Sitzkissen ausgestattet. Durch Shock-absorbierende
Sitzkissen waren die Verletzungen des Piloten/der Pilotin méglicherweise nicht so schwer

ausgefallen.

2.3 Flugwetter

Es ist beim Segelflug im hligeligen Gebiet bzw. auch im Gebirge immer auf Aufwind- und
Abwindgebiete aufgrund der jeweiligen Windrichtung und Anstromung der Berge bzw.
Hugel zu achten. Aufgrund der Thermik war der/die Pilot/in zu einer AuBenlandung

gezwungen. Der/Die Pilot/in entschied sich daher fur eine Landung mit Riickenwind.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

e Aufgrund der durchgefiihrten Erhebungen und der vorliegenden Ergebnisse kénnen
vorbestandene technische Mangel des Luftfahrzeuges ausgeschlossen werden.

e Der/Die Pilot/in war im Besitz der erforderlichen Lizenzen mit den entsprechenden
gliltigen Berechtigungen.

e Der/Die Pilot/in hatte ausreichend Erfahrung im Segelflug.

e Ein Erreichen des Zielflugplatzes Unterwdssen bzw. des nachstgelegenen Flugplatzes
in Unterlangkampfen war nicht mehr moglich.

e Die Landung erfolgte mit Riickenwind.

e Beim Kontakt mit einer StralRenlaterne wurde die linke Tragflache des Segelfliegers
mittig abgerissen.

e Die Landung bzw. das Aufsetzen erfolgte auf einer Wiese, die nach ca. 82,5 m in eine
steile Gelandekante lberging.

e Statt der tiblichen Schaumstoff-Sitzkissen empfehlen sich Shock-absorbierende
Sitzkissen. Die bei Flugunfallen mit Segelflugzeugen typischen Riickenverletzungen
lassen sich dadurch mindern. Moéglicherweise ware die Verletzung des Piloten / der
Pilotin dadurch etwas weniger gravierend ausgefallen.

e Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA- Deutschland) gab im Dezember 1989 eine
Flugsicherheitsmitteilung (FSM 1/89) heraus, welche sich mit der Thematik ,Die

AulRRenlandung” beschaftigt. Diese umfasst u.a. folgende Erkenntnisse:

e

»Ist der Flieger mal am Boden”, sollte er die Zeit nutzen. Die genaue
Kenntnis des Anbaus in einem bestimmten Gebiet, der jahreszeitliche
bedingte Reifegrad des Bewuchses, den man bekanntlich an der Farbung

erkennen kann, stellt eine wertvolle Entscheidungshilfe da.

Eine sichere Landung ohne Gefahrdung des Flugzeuges ist nur moglich bei

relativ ebener Bodenstruktur und niederem Bewuchs.

Ist der Acker nun gepflliigt, geeggt oder mit junger Saat bestellt?
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Diese Beurteilung in groRerer Hohe zu treffen, ist erheblich schwieriger.
Nur ein geschultes Auge hilft hier weiter. Diese Schulung sollte schon in der
Ausbildung beginnen. Die vergleichende Betrachtung der Felder in der

Nahe des Platzes vom Boden aus erzeugt weitere Sicherheit.

Ein Problem stellen auch Wege und Béschungen dar.

Ist der Ubergang glatt?

Haben Bdschungen starkere Gefalle?

Die Unfallstatistik zeigt, daf$ die Landung mit modernen

Kunststoffflugzeugen in hoherem Bewuchs (z.B. reifes Kornfeld) kritisch

“

ist..
3.2 Wahrscheinliche Ursachen
e Spates Aufsetzen auf der AuBenlandewiese.
3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren

* Rickenwindanteil bei Landung unterschatzt.

e Verkiirzte Landestrecke durch zu spates Aufsetzen.
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4  Sicherheitsempfehlungen

Keine.
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

GemaR Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor Veroffentlichung des Abschlussberichts
Bemerkungen der betroffenen Behorden, einschlieBlich der EASA und des betroffenen
Inhabers der Musterzulassung, des Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter)

eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von
Flugunfallen und Stérungen, die gemaR Artikel 37 des Abkommen von Chicago lber die

internationale Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

GemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, den Hinterbliebenen
bzw. Opfern Gelegenheit gegeben, sich zu den fiir den untersuchten Vorfall mafRgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu dulRern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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Copyright und Haftung:
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Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhiitung kinftiger Unfalle und
Storungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen. Dieser Untersuchungsbericht
basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im Falle der Erweiterung der
Informationsgrundlage behilt sich die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das

Recht zur Erganzung des gegenstandlichen Untersuchungsberichtes vor.

Alle datenschutzrechtlichen Informationen finden Sie unter folgendem Link:

www.bmk.gv.at/impressum/daten
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