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Einleitung
e Luftfahrzeughalter: Verein
o Betriebsart: Flug nach Sichtflugregeln (VFR)
e Flugzeughersteller: Piper Aircraft Corp., USA
o Musterbezeichnung: PA 28-180
e Luftfahrzeugart: Motorflugzeug
e Staatszugehorigkeit: Osterreich
e Unfallort: 0,6 km sudlich des Flugplatzes Punitz — Gussing (LOGG)
e Koordinaten: N 47°08°18" E 016°19'02”
e Ortshohe uber Meer: ca.285m
e Datum und Zeitpunkt: 14.08.2015 um ca.11:53 Uhr

Kurzdarstellung:

Am 14.08.2015 beabsichtigte der Pilot des Luftfahrzeuges Piper PA 28 einen Privatflug mit
einem Passagier. Kurz nach dem Start auf der Piste 15 des Flugplatzes Punitz - Giissing
bemerkte der Pilot einen plétzlichen Leistungsabfall des Triebwerkes. Daraufhin entschied
er sich, in einem nahe gelegenen Feld notzulanden. Unmittelbar nach dem Aufsetzen auf
dem geplanten Notlandefeld kam es am Ende des Feldes zu einem Uberschlag des Luft-
fahrzeuges. Der Pilot und der Passagier konnten das Luftfahrzeug selbststandig verlassen.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Bereich Zivilluft-
fahrt wurde am 14.08.2015 um 12:15 Uhr von der Such- und Rettungszentrale der Austro
Control GmbH (ACG) uber den Vorfall informiert. Geman 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 tber
den Unfall unterrichtet:

Herstellerstaat: Vereinigte Staaten von Amerika
Sonstige Staaten: Keine

Tatsachenermittlung
Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen des Piloten, des
Passagiers und von Zeugen, in Verbindung mit den Erhebungen der Sicherheitsuntersu-
chungsstelle des Bundes Bereich Zivilluftfahrt und des Landeskriminalamtes Burgenland,
wie folgt rekonstruiert:

Am Unfalltag traf der Pilot des Luftfahrzeuges Piper PA 28 um ca. 09:00 Uhr am Flugplatz
Punitz - Gussing (LOGG) ein. Zu diesem Zeitpunkt befand sich das Luftfahrzeug noch in
der am Flugplatz anséassigen Werft, um eine 100 Stunden Kontrolle fertig zu stellen. Als der
Pilot um ca. 11:00 Uhr wieder zum Flugplatz zuriickkehrte, war das Luftfahrzeug bereits am
Vorfeld abgestellt. Davor fiihrte ein Mitarbeiter der Luftfahrzeugwerft einen Standlauf durch,
welcher ohne Beanstandungen verlief. Nachdem der Pilot den Kraftstoffvorrat kontrollierte,
startete er das Luftfahrzeug und rollte zu der am Flugplatz befindlichen Tankstelle. Dort be-
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tankte er das Luftfahrzeug mit insgesamt 20 Gallonen AVGAS (10 Gallonen je Flachen-
tank), welches er aus Kraftstoffkanistern entnahm. Darauf folgend absolvierte er eine Vor-
flugkontrolle. In dieser Zeit traf auch der Passagier am Flugplatz Punitz - Glssing ein. Nach
einer kurzen Absprache zwischen dem Piloten und dem Passagier begaben sich beide in
das Luftfahrzeug. Der Pilot besetzte den linken, der Passagier den rechten Sitz. Danach
startete der Pilot das Luftfahrzeug und steuerte es Uber den Rollweg C1 zur Startpiste 15.
Am Rollhalt der Piste 15 fuhrte der Pilot einen Magnetcheck durch, welcher ohne Auffallig-
keiten verlief. Nachdem alle Parameter dem Pilot in Ordnung schienen, brachte er das
Triebwerk mit Hilfe des Leistungshebels auf Startleistung. Bei einer Geschwindigkeit von
ca. 70 Knoten zog der Pilot am Steuerhorn, um das Luftfahrzeug Uber das Hohenruder in
den Steigflug zu mandvrieren. Nach einem kurzen Steigflug, in einer Hohe von ca. 40 Meter
Uiber Grund, verlor das Triebwerk spirbar an Leistung, wodurch sich die Steigrate zu ver-
ringern begann. Daraufhin entschied sich der Pilot eine Rechtskurve einzuleiten, um in ei-
nem in der Nahe befindlichen Feld notzulanden. Auf dieses Manéver folgend konnte der Pi-
lot flr kurze Zeit wieder eine Leistung des Motors feststellen. Dies dauerte ca. 2 - 3 Sekun-
den, danach fiel die Leistung wieder ab. Der Pilot leitete eine weitere Rechtskurve ein und
setzte dann das Luftfahrzeug auf einem brach liegenden Feld auf. Dabei konnte er das
Luftfahrzeug nicht mehr vor dem am Ende dieses Feldes liegenden Graben zum Stillstand
bringen und kollidierte mit diesem. Darauf kam es zum Uberschlag des Luftfahrzeuges tiber
seine Querachse und zum Stillstand auf der Rumpfoberseite liegend in einem Maisfeld. Der
Pilot und der Passagier konnten das Luftfahrzeug selbststandig verlassen und anschlie-
Bend die Rettungskrafte verstandigen.

»

Abhebepunkt

Stalftrichtu
e

Bild 1: Darstellung Flugverlauf
Quelle: Google Earth

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.2 Personenschaden
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Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Tddliche - - -
Schwere - 1 -

Leichte 1 - -

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

1.4

1.5

1.6

Am Luftfahrzeug entstand Totalschaden.

Andere Schaden

Es entstand Flurschaden.

Besatzung

Geschlecht / Alter:

Art des Zivilluftfahrerscheines:
Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung:
Glltigkeit:

Uberpriifungen (Checks)
Medical check:
Gesamtflugerfahrung:

davon in den letzten 90Tagen:

Am Unfallmuster in den letzten
90Tagen:

Luftfahrzeug

Luftfahrzeugart:
Hersteller:

Type:

Baujahr:
Gesamtbetriebsstunden:
Landungen:

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich

mannlich / 21 Jahre
FCL.PPL (A)

SEP
Am Unfalltag gultig

Am Unfalltag gultig
ca. 62:41 Stunden
ca. 23:30 Stunden

ca. 02:48 Stunden

Motorflugzeug

Piper Aircraft Corp., USA

PA 28-180

1971

ca. 5908:10 Stunden
ca. 14971

http://versa.bmvit.gv.at



Unfall vom 14.08.2015 Seite 6 von 15

16.1

1.6.2

1.7
1.7.1

1.7.2

1.7.3

1.8

Bordpapiere
Ausgestellt von der Austro Control GmbH
e Eintragungsschein: ausgestellt am 27.05.1999
e Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 20.01.2011
e Larmzeugnis: ausgestellt am 20.01.2011
¢ Verwendungsbescheinigung: ausgestellt am 20.01.2011
e Airworthiness Review Certificate: gultig bis 21.03.2016
e Bewilligung fur eine Luftfahrzeug-

Funkstelle: gultig bis auf Widerruf
e Versicherung: gultig bis 01.03.2016
Beladung

Die letzte dokumentierte Wiegung des Luftfahrzeuges erfolgte am 10.04.2005 mit folgen-
den Gewichten:

Leergewicht: 1564,80 Ibs / 709,78 kg

Maximale Abflugmasse: 2400 Ibs / 1088,62 kg

Insassen: 1 Pilot 176,36 Ibs / 80 kg, 1 Passagier 165,34 Ibs / 75 kg
Kraftstoff zum Abflugzeitpunkt: 20 Gallonen = 120,17 Ibs / 54,51 kg

Flugwetter
METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Gussing
SA0S61 LOWM 141140
METAR 11198 141140Z AUTO 17002KT 9999 BKN120 34/17=

SAOS61 LOWM 141150
METAR 11198 141150Z AUTO 10004KT 9999 SCT120 34/17=

SAOS61 LOWM 141200
METAR 11198 141200Z AUTO 15003KT 9999 FEW120 34/17=

TAF Graz, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

FTOS32 LOWM 141100 AAA
TAF LOWG 1411157 1412/1512 VRBO2KT CAVOK TX33/1414Z TN20/1503Z
TEMPO 1412/1416 16009KT 9999 FEWO60=

Natirliche Lichtverhéltnisse

Tageslicht

Navigationshilfen

Nicht betroffen

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.9 Flugplatz

1.9.1 Allgemein

Der Flugplatz Punitz - Gussing (LOGG) verfugt uber eine 800 m lange und 18 m breite As-
phaltpiste mit der Ausrichtung 15 und 33. Die Flugplatzhéhe betragt 949 ft / 289 m Uber
dem Meeresspiegel. Die Pistenlange 15 betragt fir den Start 800 m und hatte zum Unfall-
zeitpunkt eine trockene Oberflachenbeschaffenheit.

1.10 Flugschreiber

Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut.
Der vorgeschriebene Notsender ELT wurde mitgefuhrt, war betriebsbereit und l6ste aus.

1.11 Angaben Uber Wrack und Aufprall
1.11.1 Unfallort

Unfallstelle

/

Anflugrichtung

Bild 2: Ubersichtsaufnahme Unfallstelle
Quelle: SUB

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.11.2

1.11.3

/ Feldweggraben
7

Spuren Hauptfahrwerk

Bild 3: Darstellung Unfallstelle
Quelle: SUB

Die Unfallstelle befand sich ca. 650 m sud-siid-westlich von der Pistenschwelle 33 entfernt
in einem Maisfeld. Die Maispflanzen hatten zum Unfallzeitpunkt eine Bewuchshdhe von ca.
2,4 m.

Verteilung und Zustand der Wrackteile

Die Ausrichtung des Luftfahrzeuges in Endlage betrug ca. 320° mit der Luftfahrzeugrumpf-
unterseite nach oben liegend. Der genaue Aufsetzpunkt des Luftfahrzeuges in dem von der
Endlage sudlich gelegenen Feld konnte nicht festgestellt werden. Die ersten Spuren des
Hauptfahrwerkes konnten ca. 5 m sudlich des Hauptwracks an der Feldwegkante verifiziert
werden. Das Bugrad befand sich ca. 2 m ndrdlich dieser Spuren.

Das Luftfahrzeughauptwrack war bis auf das Bugrad in seinen Bestandteilen vollstandig
vorhanden. Die rechte Tragflache war vom Rumpf teilweise separiert und befand sich ca. in
einem Winkel von 90° zur Luftfahrzeuglangsachse. Die Rumpfréhre war im Bereich des hin-
teren Tragflachenanschlusses auf der rechten Seite bis zur Rumpfmitte eingerissen. Das
Hohenleitwerk wies keine Beschadigungen auf, das Seitenleitwerk war im Bereich des Anti
Collision Lights eingedelit.

Cockpit und Instrumente

Das gegensténdliche Luftfahrzeug verfiigte tUber ein konventionelles Cockpit mit Fahrtmes-
ser, Kunstlicher-Horizont, Hohenmesser, Drehzahlindikator, Kurskreisel, Variometer, Kraft-
stoffvorratsanzeige, Vergasertemperaturanzeige, Zylinderkopftemperaturanzeige und di-
versen Triebwerksinstrumenten. Des Weiteren waren ein VHF Funkgerat, ein Mode A/C
Transponder, und ein Garmin GNS 430 GPS Gerat verbaut.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Folgende Anzeigewerte der Instrumente konnten abgelesen werden:
e Fahrtmesser: 0 KTS
e Ho6henmesser: 1013 QNH
e Variometer: Oft/Min
e RPM Indikator: 0 RPM
o Kraftstoffdruck: O psi

Folgende Schalter- und Hebelstellungen konnten festgestellt werden:
e Mixture Hebel: Lean
e Throttle: Idle
e Ignition: OFF
e Master Switch: OFF
e Boost Pump: OFF
e Anti Collision Light: OFF
e Landing Light: OFF
e Caburator Heat: OFF
e Fuel Selector: RH Tank
e Flaps: 0°
e Sicherungen: Alle in Position EIN

1.11.4 Luftfahrzeuqg und Ausristung — Versagen, Funktionsstérungen

Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall vorhandene Méangel vor.

1.12 Medizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene physische oder psychische Beein-
trachtigung des Piloten vor.

1.13 Brand

Es konnten keine Spuren eines allfalligen Brandes festgestellt werden.

1.14 Uberlebensaspekte
1.14.1 Evakuierung

Der Pilot und der Passagier konnten das Luftfahrzeug selbststandig verlassen.

1.15 WeiterflUhrende Untersuchungen
1.15.1 Technische Untersuchung

1.15.1.1 Triebwerk

Das Luftfahrzeug Piper PA 28-180 wird Uber einen Vier-Zylinder Boxermotor der Type Ly-
coming O 360 A4A angetrieben. Das gegenstandliche Triebwerk war in all seinen Bestand-
teilen vollstandig vorhanden. Die Kraftstoff- sowie Olleitungen, welche am Triebwerk aufge-
schraubt waren, zeigten keine Spuren von Undichtheit und waren an den Anschlissen fest

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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verschraubt. Die Verschraubung zwischen dem Olmessrohr und dem Olmessstab wurde
lose vorgefunden. Das Luftfilterelement, welches im Luftfiltergehduse montiert war, wies
aufschlagsbedingte Beschadigungen auf und war teilweise mit Erdstaub verunreinigt. Das
Luftfiltergehduse war fest mit dem Ansaugkanal und dem Ansaugtrichter des Vergasers
verbunden. Die Ansaugspinne sowie die Ansaugrohre aller vier Zylinder wiesen keine Ver-
unreinigungen oder Querschnittsverdnderungen auf. Der Bowdenzug des Power Levers
war beim Anschluss des Hebels fir die Drosselklappenverstellung mit einem Gewaltbruch
getrennt. Der Drosselklappenhebel war ca. 1 cm von der Leerlaufbegrenzungsschraube
entfernt. Der Mixture Hebel war kraftschlissig mit dem Bowdenzug verbunden und befand
sich in der Full Lean Position. Die Zindmagneten sowie die mechanische Kraftstoffpumpe
und die Vakuumpumpe waren kraftschliissig mit dem Motorgehduse verbunden. Das Ab-
gassystem wies aufschlagsbedingte Beschadigungen auf, Undichtheiten oder Blockaden
welche vor dem Unfall bereits bestanden hétten kdnnen, konnten nicht festgestellt werden.

Nachdem die Ventildeckel der Zylinder demontiert wurden und die darunter liegenden
Kipphebel, Ventilfedern und Ventilkeile keine Auffalligkeiten zeigten, wurde eine Differenz-
druckprobe der einzelnen Zylinder durchgefiihrt. Diese wurde bei einer Motortemperatur
von ca. 20 ° Celsius durchgefihrt und brachte folgende Ergebnisse:

Zylinder Nr. 1 : 64 PSI
Zylinder Nr. 2 : 70 PSI
Zylinder Nr. 3 : 50 PSI
Zylinder Nr. 4 : 74 PSI

Nach Abbau der Spinnerplatte, des Propellers und des Starterkranzes wurde eine Axial-
und Radialmessung des Kurbelwellenschlages durchgefiihrt. Dieser betrug ,Axial“ 0,50 mm
und ,Radial“ 0,28 mm. Dadurch konnte eine Funktionsprifung des Triebwerkes auf einem
geeichten Motorprifstand nicht durchgefiihrt werden.

Bei der anschliel3end durchgefiihrten Zindzeitpunktiberprifung konnte festgestellt werden,
dass der linke Zindmagnet (mit Schnappkupplung ausgestattet) auf 0° vor dem oberen
Totpunkt und der rechte Zindmagnet auf 25 ° vor dem oberen Totpunkt eingestellt waren.
Darauf folgend wurden diese abgebaut und auf einem Zindmagneten-Prifstand aufgebaut.
Dabei konnten keine Auffalligkeiten festgestellt werden. Die danach durchgefiihrten Spulen-
und Kondensatormessungen der zerlegten Magneten zeigten ebenfalls keine Auffalligkei-
ten.

Im Anschluss wurden die acht Ziundkerzen des Triebwerkes auf einem Zindkerzenprufge-
rat bei einem Druck von ca. 80 PSI uberprift. Dabei wiesen alle Ziindkerzen ein unauffalli-
ges Funkenbild auf.

Im Anschluss wurde der Olfilter vom Triebwerk abgeschraubt und geéffnet, dabei konnten
keine Fremdkdrper im Filterpapier festgestellt werden.

1.15.1.2 Kraftstoffsystem

Das Luftfahrzeug Piper PA 28 - 180 verfugt Uber zwei unabhangige Kraftstofftanks mit ei-
nem Fassungsvermogen von je 25 Gallonen. Diese befinden sich jeweils in der rechten und
linken Tragflache. Der Pilot kann mit Hilfe des Tankwahlschalters, welcher sich im Cockpit
auf der linken Rumpfseite befindet, die Kraftstoffzufuhr zwischen linkem und rechtem Tank
auswéhlen. Von dort wird der Kraftstoff Gber eine zuschaltbare elektrische Fuel Boost
Pump und der am Triebwerk befestigten mechanischen Kraftstoffpumpe in die Schwimmer-
kammer des Vergasers gefordert.

Verkehrssicherheitsarbeit fir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.16

Bei der technischen Untersuchung wurden alle Kraftstoffzulaufleitungen sowie Kraft-
stofftankentliftungsleitungen und Kraftstofftanks boroskopiert. Dabei konnten keine Auffal-
ligkeiten festgestellt werden. Des Weiteren wurde die elektrische Kraftstoffpumpe einer
Funktionsprifung unterzogen, diese verlief ohne Auffalligkeiten. Danach wurde der Verga-
ser vom Triebwerk abgebaut und in seine Bestandteile zerlegt. In der Schwimmerkammer
konnten ca. 10 ml Kraftstoff festgestellt werden. Dieser wies augenscheinlich keine Verun-
reinigungen auf. Das Feinsieb, welches sich im Kraftstoffanschluss des Vergasers befand,
zeigte keine Spuren von Fremdkorpern. Das Schwimmernadelventil, der Schwimmer sowie
die Beschleunigerpumpe, der Hauptdisenstock und der Gemischregulierungsmechanismus
zeigten keine Aufféalligkeiten. Im Anschluss wurde die mechanische Kraftstoffpumpe vom
Triebwerk abgebaut und im Detail untersucht. Dabei konnten keine Verunreinigungen oder
technische Mangel festgestellt werden.

Des Weiteren wurde der Tankwahlschalter aus dem Luftfahrzeug ausgebaut, boroskopiert
und in seine Bestandteile zerlegt. Die bei der Zerlegung festgestellte Ventilposition war mit
der beschrifteten Tankwahlschalterposition tbereinstimmend und war auf den rechten Tank
geschalten. Es konnten dabei keine Verschmutzungen oder technischen Méangel festge-
stellt werden.

Bild 4: Detailuntersuchung Tankwahlschalter Bild 5: Detailuntersuchung Vergaser

1.15.1.2.1 Chemische Analyse

Aus dem Kraftstoffsystem wurden Proben entnommen und im Auftrag der Sicherheitsunter-
suchungsstelle des Bundes Bereich Zivilluftfahrt chemisch analysiert.

Bei der Probe aus dem Kraftstoffsystem handelte es sich um den Kraftstoff AVGAS 100 LL,
verunreinigt mit dunklen Partikeln. Der Wassergehalt der entnommenen Probe betrug ca.
128 mg/kg und war im Vergleich zu einer Referenzprobe etwa doppelt so hoch (Wasser-
gehalt der Referenzprobe 58 mg/kg). Der Dampfdruck der entnommenen Probe betrug ca.
34 kPa, jener der Referenzprobe 41 kPa. Hinsichtlich der tbrigen untersuchten Parameter
wie Dichte, Blei, Olefine, etc. konnten keine Auffalligkeiten festgestellt werden.

Andere Angaben

Auf Filmaufnahmen des Passagiers, welche dieser mit seinem Mobiltelefon tétigte, ist die
Sequenz von ca. 12 Sekunden vor dem Abheben bis ca. 15 Sekunden nach dem Abheben
zu sehen und zu héren. Dabei kann ca. 3 Sekunden nachdem das Luftfahrzeug abgehoben
hatte eine Veranderung der Triebwerksdrehzahl festgestellt werden. Weitere ca. 2 Sekun-
den danach, ist wieder ein Anstieg der Triebwerksdrehzahl zu héren. Kurz bevor die Film-
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aufnahme zu Ende ist, ca. 12 Sekunden nach dem Abheben des Luftfahrzeuges von der
Startpiste, ist wieder ein Drehzahlabfall zu horen. Nach einer Gesamtlaufzeit von ca. 27
Sekunden enden diese Filmaufnahmen.

2 Auswertung
2.1 Flugbetrieb
2.1.1 Flugverlauf

Nachdem der Pilot um ca. 11:00 Uhr wieder am Flugplatz Punitz - Gissing eintraf, war das
Luftfahrzeug Piper PA 28 nach Beendigung einer 100 Stunden Kontrolle am Vorfeld abge-
stellt. Davor fuhrte ein Mitarbeiter der am Flugplatz ansassigen Werft einen Standlauf
durch, welcher ohne Beanstandungen verlief. Dabei wurde das Triebwerk in unterschiedli-
chen Drehzahlen betrieben und in Folge dessen auch in annédhernd betriebswarmen Zu-
stand gebracht. Danach wurde das Luftfahrzeugtriebwerk abgestellt und nach einer kurzen
Zeit vom Piloten wieder in Betrieb genommen, um zur Tankstelle zu rollen. Die Aufzentem-
peratur betrug wahrend dieser Zeit ca. 34°C. In der Zeit, wo durch den Propeller des Luft-
fahrzeuges kein Kihlluftstrom im Motorraum produziert wird (immer nach dem Abstellen
des betriebswarmen Triebwerks), entsteht unter der Motorabdeckung eine Stauwérme,
welche unter anderem auch eine Erwarmung der kraftstoffférdernden Bauteile bewirkt.
Dadurch kdnnen fir eine mogliche Dampfblasenbildung im Kraftstoffsystem férdernde Be-
dingungen entstehen. Es ist dadurch nicht auszuschliel3en, dass die Schwimmerkammer
des Vergasers nicht mehr ausreichend mit Kraftstoff beflllt wurde und es kurz nach dem
Abheben des Luftfahrzeuges von der Startbahn zu einer voribergehenden Beeintrachti-
gung bzw. Abmagerung der Kraftstoffzufuhr durch Dampfblasen kam. Ein durch diesen Zu-
stand hervorgerufenes Abfallen des Kraftstoffdruckes konnte vom Piloten jedoch nicht fest-
gestellt werden.

Das eingeleitete Notlandemandver auf einem brach liegenden Feld wurde durch einen am
Anfang des Feldes liegenden Wald erschwert. Der daraus resultierende steilere Anflugwin-
kel machte einen Geschwindigkeitsabbau nicht méglich. Dies hatte zur Folge, dass ein Ab-
bremsen des Luftfahrzeuges innerhalb des Feldes nicht mehr moglich war und es zur Kolli-
sion mit dem am Ende des Feldes verlaufenden Graben kam. Dabei wurde zuerst das Bug-
fahrwerk von der Luftfahrzeugzelle separiert und es kam zum Uberschlag des Luftfahrzeu-
ges um dessen Querachse.

Die Aussagen des Piloten und des Passagiers in Verbindung mit den durchgefiihrten Un-
tersuchungen erbrachten keine Hinweise auf einen Bedienungsfehler durch den Piloten o-
der eine Beeinflussung der Schalter- und Hebelstellungen durch den neben dem Piloten
sitzenden Passagier als Ursache des Leistungsabfalls.

2.1.2 Besatzung

Der Pilot war zum Unfallzeitpunkt im Besitz der fur die Durchfiihrung dieses Fluges erfor-
derlichen Berechtigungen.

Es gibt keine Hinweise auf eine vorbestandene gesundheitliche Beeintrachtigung des Pilo-
ten.

2.1.3 Beladung und Schwerpunkt

Die Gesamtmasse und der Schwerpunkt des Luftfahrzeuges lagen wahrend des gesamten
Fluges im zul&assigen Bereich.
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2.1.4 Uberlebensaspekte

Der Pilot und der Passagier konnten das Luftfahrzeug selbststandig verlassen und noch
selbststandig die Rettungskette aktivieren.

2.2 Luftfahrzeug

Die Voraussetzungen fir die Verwendung des Luftfahrzeuges waren zum Unfallzeitpunkt
gegeben. Die vor dem Unfallflug durchgefiihrte 100 Stunden Kontrolle wurde gemaf einem
genehmigten Instandhaltungsprogramm durchgefiihrt.

2.2.1 Technische Untersuchung

Da keine der begutachteten Komponenten des Ansaugluftsystems, des Kraftstoffsystems,
der Gemischaufbereitung, der Ziindanlage und der Abgasanlage in Verbindung mit dem
Ergebnis der Differenzdruckprifung einen Hinweis auf ein technisches Gebrechen erbrach-
ten, ist die wahrscheinliche Ursache des Leistungsabfalls in einer voribergehenden Beein-
trachtigung der Kraftstoffzufuhr zu suchen. Hinweise auf Vergaservereisung liegen nicht
vor.

Da im Rahmen der technischen Untersuchung keine Verlegung der Kraftstofffilter festge-
stellt wurde, sowie die Durchgangigkeit der Kraftstoffleitung bis zum Vergaser gegeben
war, kdnnen die geringfligigen feststofflichen Verunreinigungen der untersuchten Kraftstoff-
proben als Ursache des Leistungsabfalles des Triebwerks ausgeschlossen werden.

Die Kraftstoffprobe zeigte einen erhdhten Wassergehalt sowie einen geringeren Dampf-
druck als die Referenzprobe. Der erhthte Wassergehalt (128 mg/kg) entspricht zwar dem
2,2 fachen Wert der Referenzprobe, dies ist jedoch im Vergleich zu handelsiiblichen EN
228 Ottokraftstoffen als gering einzustufen. Der geringere Dampfdruck der Kraftstoffprobe
unterhalb des Grenzwertes wirde bedeuten, dass die Kraftstoffprobe hinsichtlich der
Dampfblasenbildung um 7 kPa stabiler gewesen ware als die Referenzprobe.

Der Oleinfillstutzen war mit hoher Wahrscheinlichkeit zum Unfallzeitpunkt unverschlossen,
dies kann aber als Unfallursache ausgeschlossen werden.

Der technische Gesamtzustand des Luftfahrzeuges zeigte Uberdies hinaus keine Auffallig-
keiten.

2.3 Wetter

Meteorologische Faktoren kdnnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.
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Schlussfolgerungen
3.1 Befunde

Das Luftfahrzeug war zum Unfallzeitpunkt ordnungsgeman zugelassen und versichert.

Masse und Schwerpunkt lagen zum Unfallzeitpunkt innerhalb der vorgeschriebenen Gren-
zen.

Es liegen keine Hinweise auf eine gesundheitliche Beeintrachtigung der Piloten vor.

Der Pilot war im Besitz der zur Durchfiihrung des Fluges erforderlichen Berechtigungen,
welche am Unfalltag guiltig waren.

Die Untersuchungen am Luftfahrzeug ergaben, soweit dies die unfallbedingten Beschadi-
gungen zulieRen, keinerlei Hinweise auf vorbestandene Mangel, die den Unfallhergang be-
einflussen hatten kénnen.

Meteorologische Faktoren kdnnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.

Es ist nicht auszuschlieRen, dass die Schwimmerkammer des Vergasers wahrend des Ab-
hebens des Luftfahrzeuges von der Startbahn nicht mehr ausreichend mit Kraftstoff befdllt
wurde und es zu einer voribergehenden Beeintrachtigung bzw. Abmagerung der Kraftstoff-
zufuhr durch Dampfblasen kam.

3.2 Wabhrscheinliche Ursachen

Der Unfall ist auf eine Kollision mit dem am Ende des brach liegenden Feldes verlaufenden
Grabens zurlckzufihren.

3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren

Unbekannter Leistungsabfall des Triebwerkes wahrend des Anfangsteigfluges.

4 Sicherheitsempfehlungen

Keine

Wien, am 18.11.2016
Bundesanstalt fur Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Bereich Zivilluftfahrt

Dieser Untersuchungsbericht gemal Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde
vom Leiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des
Stellungnahmeverfahrens gemaf Artikel 16 der Verordnung (EU) 996/2010 in Verbindung

mit 8§ 14 Abs. 1 UUG 2005 genehmigt.
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5 Konsultationsverfahren / Stellungnahmeverfahren

Gemal Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes vor Verdffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen Be-
horden, einschlie3lich 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 Stoérungen, die geman Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber die internationale Zi-
villuftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

Gemal § 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 maRgeblichen
Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu auf3ern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im Untersuchungsbe-
richt berlicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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