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UNTERSUCHUNGSBERICHT

FLUGUNFALL MIT DEM
Motorsegler der
Type
DG-400
am 03. April 2016
um 13:15 Uhr UTC in

9651 St. Jakob im Lesachtal "Auf der

Mussen", Karnten
GZ. BMVIT-85.236/0004-1V/BAV/UUB/LF/2017

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Bereich zivilluftfahrt

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der
Verordnung (EU) Nr. 996/2010 und dem Unfalluntersuchungs-
gesetz, BGBI. | Nr. 123/2005 i.d.g.F.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhiitung
kinftiger Unfélle oder Stdrungen, ohne eine Schuld oder Haftung
festzustellen.

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an
jene Stellen gerichtet, welche die Sicherheitsempfehlungen in
geeignete MalRnahmen umsetzen kénnen. Die Entscheidung Uber
die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen
Stellen.

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Unfall oder der
schweren Stdrung beteiligten natirlichen oder juristischen
Personen unterliegt der Untersuchungsbericht inhaltlichen
Einschrankungen. Bei den verwendeten personenbezogenen
Bezeichnungen gilt die gewahlte Form fiir beide Geschlechter.
Dieser  Untersuchungsbericht darf ohne  ausdriickliche
Genehmigung der Bundesanstalt far Verkehr,
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise
wiedergegeben werden.

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

Bundesanstalt fur Verkehr (BAV)
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Bereich Zivilluftfahrt
(SUB/ZLF)

Postanschrift: Postfach 206, 1000 Wien
Biroadresse: Trauzlgasse 1, 1210 Wien
T: +43(0)1 71162 DW 659230, F: +43(0)1 71162 DW 6569299
E: fus@bmvit.gv.at W: https://www.bmvit.gv.at/
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Flugunfall vom 3. April 2016

Einleitung

Luftfahrzeughersteller:

Halter der Musterzulassung:

Muster:

Baureihe:
Staatszugehorigkeit:
Luftfahrzeughalter:
Unfallort:

Koordinaten (WGS 84):
Ortshohe Uber Meer:
Datum und Zeitpunkt:
Lichtverhaltnisse:

Untersuchungsbericht Seite 3 von 19

Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH.

Im Schollengarten 19-20, 76646 Bruchsal 4, BRD.
DG-Flugzeugbau GmbH

Otto-Lilienthal-Weg 2, 76646 Bruchsal, BRD.
DG single seaters

DG-400

Bundesrepublik Deutschland

Privat

9651 St. Jakob im Lesachtal, ,,Auf der Mussen*
N 46° 42° 56, O 012° 54' 52"

1940 m (6365 ft)

03. April 2016, 13:15 Uhr

Tag

e Kurzdarstellung:

Der Pilot startete mit seinem eigenstartfahigen Motorsegler der Type DG-400 am 03.
April 2016 um 12:01 Uhr vom Flugplatz Noétsch (LOKN), Karnten, Osterreich zunachst
in Ostliche Richtung. Er flog bis ca. 6 km stdwestlich der Stadt Villach, wo er um ca.
12:13 Uhr den Kurs im Bereich der Storfhdhe Richtung Westen &nderte und entlang
der Villacher Alpe flog. Um 13:15 Uhr kam es ,Auf der Mussen“ bei St. Jakob im
Lesachtal am Sudwesthang in ca. 23 Grad steilem, schneebedecktem Gelande in
einer Hohe von 1940 m 4.d.M. zum Absturz.

Der Unfall ist wahrscheinlich auf einen Kontrollverlust
anschlieRender Kollision mit dem Gelande zurlckzufihren.

in Hangnahe und

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Bereich
Zivilluftfahrt wurde am 03. April 2016 um 15:06 Uhr von der Such- und
Rettungszentrale der Austro Control GmbH Ulber den Vorfall informiert. Gemafld § 9
Unfalluntersuchungsgesetz 2005 wurde von der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes eine Untersuchung des Vorfalles eingeleitet und die Sicherstellung der
Beweismittel angeordnet.

GemalR Anhang 13 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt wurden
folgende Staaten verstandigt und zur Entsendung von Beobachtern eingeladen:

e Bundesrepublik Deutschland
An der Untersuchung nahmen keine anderen Staaten teil.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1 Tatsachenermittlung (Sachverhalt)
1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen von Zeugen,
der Auswertungen von Daten eines Kollisionswarngerates und eines
Flugaufzeichnungsgerates, in Verbindung mit den Erhebungen der Polizei und der
Mitarbeiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Bereich Zivilluftfahrt wie
folgt rekonstruiert:

Der Pilot startete mit seinem eigenstartfahigen Luftfahrzeug der Type DG-400 am 03.
April 2016 um 12:01 Uhr vom Flugplatz Nétsch (LOKN) 549 m (.d.M., Karnten,
Osterreich zunéchst in dstliche Richtung. Er flog bis ca. 6 km siidwestlich der Stadt
Villach, wo er um ca. 12:13 Uhr den Kurs im Bereich der Storfhéhe Richtung Westen
anderte und entlang der Villacher Alpe flog. Um 13:15 Uhr kam es bei St. Jakob im
Lesachtal am Sudwesthang in ca. 23 Grad steilem, schneebedecktem Gelande "Auf
der Mussen", in einer Hohe von 1940 m 4.d.M. zum Absturz.

Das Rescue Coordination Center (RCC) der Austro Control GmbH empfing keine
COSPAS SARSAT Meldung. Es gingen auch keine sonstigen Meldungen ber einen
Notsender (ELT) Signalempfang ein.

Ein Zeuge, ebenfalls Pilot befand sich nordwestlich von Kétschach Mauten auf dem
Ruckflug zum Flugplatz Nétsch. Er befand sich auf ca. 1700 m. In o0.g. Bereich nahm
er ein Segelflugzeug in seinem aufieren Sichtbereich wahr. Es habe sich in einer
~-ungewohnlichen* Fluglage befunden, die er als Hochziehen mit anschlieRender
Steilkurve beschrieb. Im Hintergrund befand sich ein Schneefeld, weshalb er das
weile Segelflugzeug kurz darauf nicht mehr erkennen konnte. Als er sich auf ca.
2000 m Hohe befand, sah er ein Segelflugzeug in einem Schneefeld liegen. Er
erkannte, dass sich eine Person im Segelflugzeug befand und dass die Cockpithaube
geoffnet war. Auf Grund der Entfernung zum Luftfahrzeug konnte der Zeuge weder
das Segelflugzeug noch den Piloten identifizieren. Der Zeuge versuchte vergeblich
auf einer Flugfunkfrequenz eine Notmeldung abzusetzen, weshalb er die Polizei
mittels Mobiltelefon alarmierte. Der Pilot hielt sich mit seinem Luftfahrzeug bis zum
Eintreffen eines Helikopters der Polizei ca. 30 Minuten nach dem Anruf im Bereich
der Unfallstelle auf, bis er zuriick zum Flugplatz Nétsch flog. Der Zeuge berichtete
weiters, dass er mit dem spéater verunfallten Piloten am Vorabend in einem Gasthaus
war. Er gab an dass der Pilot keinen Alkohol trank und um ca. 22:00 Uhr in seine
Unterkunft ging. Am Morgen des Unfalltages nahm der verunfallte Pilot um ca. 08:00
Uhr ein Frihstiick zu sich. Er nahm wahrscheinlich keine weiteren Mahlzeiten an
diesem Tag zu sich.

Vor dem ersten Flug der Saison nahm der Pilot, wie auch bei anderen Piloten aus
seinem fliegerischen Umfeld Ublich, Neo-Emedyl Tabletten zur Vermeidung von
Ubelkeit ein.

Bei dem Flugunfall wurde das Luftfahrzeug zerstort, der Pilot erlitt tddliche
Verletzungen.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Verletzungen Besatzung Passagiere Gesamt an Bord Andere

Todliche

1

1

Schwere

Leichte

Keine

GESAMT

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Keine.

1.5 Angaben zu Personen

Pilot
e Alter / Geschlecht:

e Art des Zivillufttahrerscheines:

e Ausgestellt von:
e Berechtigungen
Klassenberechtigung:

47 Jahre, mannlich
Segelfliegerschein
Osterreichischer Aero-Club

Einsitzige und zweisitzige, einsitzig geflogene

Segelflugzeuge.

Zweisitzige und mehrsitzige, zweisitzig geflogene

Segelflugzeuge.

Im Rahmen der Grundberechtigung zugelassene Startarten:
Motorflugzeugschleppstart, Hilfsmotorstart.

o Gultigkeit:
e Uberpriifungen (Checks)
Medical check:

e Flugerfahrung (inkl. Unfallflug)

Gesamt:

Am Unfalltag gltig.
Am Unfalltag gdltig.

781:16 h bei 456 Starts

davon in den letzten 90 Tagen: 1:14 h bei 1 Start (Unfallflug)
davon in den letzten 24 Stunden:  1:14 h bei 1 Start (Unfallflug)
Auf dem Unfallmuster gesamt:
Davon in den letzten 90 Tagen: 1.14 h bei 1 Start (Unfallflug)

456:14 h bei 104 Starts

Geflogene Luftfahrzeugtypen: G-103, Duo Discus, MDM-1 Fox, LS 4, LS 8/18, Ventus

2, Ka 8, SF 25C, DG-400.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich
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Im Flugbuch des Piloten war sein letzter Flug vor dem Unfallflug am 4.7.2015 von und
zum Flugplatz Leoben-Timmersdorf eingetragen. Dieser Flug mit seiner DG-400 war
als Streckenflug mit einer Dauer von 8:35 Stunden eingetragen. Davor fanden im Juni
und Juli 2015 vier Streckenfliige mit einer Gesamtdauer von 27:39 Stunden statt.

Im April und Mai 2015 fanden Streckenfllige mit der DG-400 mit einer Gesamtdauer
von 40:16 Stunden von und zum Flugplatz N6étsch im Gailtal statt.

Der Pilot war in der Zeit von 29.03.2016 bis 31.03.2016 wegen eines grippalen Infekts
(ohne Fieber) arbeitsunfahig gemeldet. Die am 01.04.2016 durchgefihrte
fliegerarztliche Untersuchung ergab keinerlei Pathologie.

Der Pilot absolvierte seine Segelflugausbildung in den Jahren 2002 und 2003.
Wahrend seiner Flugausbildung wurde der Pilot als zuverlassig, gewissenhaft, hochst
intelligent, stark naturwissenschaftlich orientiert, weiters kritisch und ohne jegliche
Neigung zu leichtsinnigen oder disziplinlosen Aktionen, im Sozialverhalten wenig
gesellig, sondern eher als ein Einzelganger beschrieben.

Fur die Segelflugausbildung habe er langer als andere gebraucht.

Personen aus dem letzten fliegerischen Umfeld des Piloten beschrieben ihn als
ehrgeizig, gewissenhaft und methodisch. Vor dem Start des Unfallfluges habe der
Pilot, moglicherweise in hoher Erwartungshaltung fir den bevorstehenden ersten
Flug der Saison, etwas unkonzentriert gewirkt, da er vor dem Start viermal aus dem
Luftfahrzeug ausgestiegen sei um weitere benétigte Utensilien zu holen.

1.6 Angaben zum Luftfahrzeug

Die DG-400 ist ein einsitziges, eigenstartfahiges Hochleistungssegelflugzeug mit
Klapptriebwerk (Motorsegler). Es ist als freitragender Mitteldecker in GFK-/CFK-
Bauweise hergestellt. Das Leitwerk ist als T-Leitwerk mit gedampftem Hohenleitwerk
mit Federtrimmung ausgefiihrt. Die Bremsklappen sind Schempp-Hirth Klappen auf
der  Flugeloberseite. Das gefederte  Fahrwerk ist einziehbar  mit
Gasfederunterstitzung und Innenbackenbremse. Der Radkasten ist vollkommen
gegeniber dem Rumpf abgeschlossen. Das Spornrad ist lenkbar.

Die Klappen sind Wolbklappen mit Einstellungen von — 10 ° bis + 12 °(L1). Die
einteilige Cockpithaube mit Drehpunkt in der Rumpfspitze und Aufstellung durch eine
Gasfeder ist aus ungeténtem Plexiglas.

Das Triebwerk ist ein luftgekihlter 500 ccm 2-Zylinder 2-Takt Motor mit elektronischer
Doppelziindung. Ubersetzung des Antriebes 2:1.

Der Triebwerkseinfahrmechanismus ist elektrisch mit Kugelumlaufspindel.

Das Offnen und SchlieRen der Triebwerksabdeckklappen erfolgt automatisch.

e Hersteller: Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH.
e  Werknummer / Baujahr: XXXx [ 1986

e Gesamtbetriebsstunden: 845:44 h inkl. Unfallflug

e Betriebszyklen: 312 inkl. Unfallflug

e Triebwerk:
o Type: 505
e Hersteller: Rotax

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Werknummer / Baujahr: XxXxx [ 1986
e Gesamtbetriebsstunden: 63 h It. Cockpitanzeige

e Bordpapiere, ausgestellt vom Luftfahrt Bundesamt Braunschweig (BRD):
- Eintragungsschein Nr. 13845, ausgestellt am 23. November 2005
- Lufttichtigkeitszeugnis Nr. 13845, ausgestellt am 17. Mé&rz 1986

e Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttichtigkeit Nr. 126/16, ausgestellt am
16.03.2016. Gultig bis 14.04.2017.

e Bewilligung fur eine Luftfunkstelle, ausgestellt am 02.02.2016 von der
Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen
(BRD).

¢ Nachweis der Versicherungen:
Luftfahrt-Halterhaftpflicht-Versicherung
Euro Aviation, Pol.Nr. xxxx-xxxxx, Laufzeit 01.01.2016, bis 01.01.2017.

Das Luftfahrzeug war seit 2006 im Besitz des verunfallten Piloten.
Im Bordbuch des Luftfahrzeuges war der letzte Flug vor dem Unfallflug am 4.7.2015
eingetragen.

1.7 Flugwetter
1.7.1 Wettervorhersage

FXOS43 LOWW 022200

FLUGWETTERUEBERSICHT OESTERREICH,

gueltig fuer den Alpenhauptkamm Suedseite, die Suedalpen, Klagenfurter Becken,
Mur und Muerztal sowie den Alpensuedostrand, herausgegeben am Sonntag,
03.04.2016 um 00:00 Uhr Ict.

Vorhersage bis morgen Frueh.

WETTERLAGE :

Suedfoehnlage mit trockener Warmluft.

WETTERABLAUF :

Geringe, in Staulagen auch maessige Schichtbewoelkung. Am Morgen lokale Nebel-
oder Hochnebelfelder, die sich im Laufe des Vormittags aufloesen. Am Nachmittag
nehmen die Wolken von Westen her in mittleren Niveau zu.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE

fuer heute 14:00 Uhr Ict:

5000ft amsl 170- 210/10-15kt, 11 bis 13 Grad C.

10000ft amsl 200-230/15, im Osten bis 25kt, msl bis 2 Grad C.

Nullgradgrenze : 9000-11000ft amsl.

ZUSATZHINWEISE IFR:

Keine .

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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ZUSATZHINWEISE VFR:

Geringe, in Staulagen auch maessige Schichtquellbewoelkung 5000-7000ft amsl.
Geringe bis maessige bis hohe Wolken darueber Sichten 10-40km. Am Morgen in
Tal- und Beckenlagen Nebel- oder Hochnebelfelder 3000-4000ft amsl, die sich im
Laufe des Vormittags aufloesen. Hier auch Sichteinschraenkungen. In Kamm- und
Leelagen leichte bis maessige Turbulenz. Am Nachmittag nehmen von Westen her in
mittleren Schichten die Wolken zu.

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:

Schwache, im westlichen Bergland auch maessige Thermik.

ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:

Am Morgen windschwach. Anfangs lokal Behinderungen durch Nebel- oder
Hochnebelfelder. Ab Mittag im Osten auflebender Wind aus SE bis SW. Detaillierte
Vorhersagen ueber Hoehenwind, Hoehentemperaturen und QNH entnehmen Sie
bitte unseren grafischen Vorhersagekarten.

Diese Vorhersage wird bei abweichender aktueller Entwicklung nicht berichtigt.

Die naechste planmaessige Aktualisierung erfolgt am Sonntag, 03.04.2016 um 14:00
Uhr Ict.

UPPER WIND /
TEMPERATURE
FIXED TIME FORECAST CHART
FREE AIR SFC /FL 200 g %gﬁgl& :2%”%
VALID: 3APR 2016 12UTC 220/20Kt 19°!C 22020kt + 2°C
ISSUE: JAPR 2016 08 UTC 570715kt - 9°C 230715kt 870
: Z30/15KE 112°C
210/25Kt -20°¢C 240 Litgs 2010 150720kt +13°C
Spovsake 1gec [ 190/0%kt + 9°C o é
e 99/0KE 9.6 J 24070%Kc t15:C  FzeteveL dioogure
200725kt ~11°C 210715 + §:C— 120705kt 1670 RN
200/25kt + 2°C 00/15kt +12°C  FZ=LEVEL 11000 £t —
180715t + a°C VRB/OSkt 130°C, 2T
A 11000 1 [ S Pt
. Segt s a
FZ-LEVEL 10500 Ft e o 2 TN S
T N e y;ﬁ ﬂ p S00/dakE 1k
s ! 8 220730kt 1°C
> - ayEanE o
216/2’§R‘1:;—20°(}\_ 20725k + 210 190/15&5115%
107 20k 9°F -+ 70
“Uodoske Sooc  STO/SOKE & 0-C e o S ——
200/30kt-10°C 200710kt + 4°C )
210715t + T70710KE410°C  Fz-LEVEL 11500 Ft — .
200/I0kE+ 5°C - =--/=- Ui T Ahiudos:
?99;}9“ +11°C pzoieveL Togoo f£o Znono el

10000 ft msl
7000 ftmsl
5000 ftmsl
2000 ft msl

FZ-LEWEL 10000 ft

© Austro Control GmbH
Bild 1: Upper Wind/Temperature fixed time forecast chart, gultig am 3.Apr.2016 um
12:00 Uhr
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FOEHN POTENTIAL
FIXED TIME FORECAST CHART
QNH AERODROMES
UPPER WIND FREE AIR 10000 FT AMSL

VALD: 3APR2016 12UTC
ISSUE: JAPR 2016 08 UTC foj W\xg‘,,»"—“"\__
S
1011 hPa (V
EDDM = 1012 hPa
) (_' LOW[\"“ Ejl,glﬂld hFa
= L Low/\fg
170/05kt 1011 hPa AR 1{“ ¥
s E'ifi”w\ o e 240/15Ktt ﬂ"
51010 hPA % ke . “\ (,./'
{Ton L/ 1013 hPa_~ S
i J LOWl r “\'\M &z +4 hPa A 1015 hPa g
260/35kt = 26720“ 2016 f:':;\m S ?"y
¥6 hPa xu\t\?ﬁ 4015 hPa___
' 1015 hPa e LOWK
LIPB
1017 hPa

LSZA

© Austro Control GmbH
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Bild 2: Foehn Potential fixed time forecast chart, giltig am 3.Apr.2016 um 12:00 Uhr

UPPER WIND BARBS
FIXED TIME FORECAST CHART

FREE AIR SFC /FL 200
VALID: 3 APR 2016 12UTC
ISSUE: JAPR 2016 08 UTC

© Austro Control GmbH

Aliiudes:
20000 ft msl
15000 ft msl
10000 ft msl

70001t msl

5000 ft msl

2000 msl

Bild 3: Upper Wind Barbs fixed time forecast chart, giltig am 3.Apr.2016 um 12:00

Uhr
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ALPFOR AUSTRIA
SFC / FL200

CHART VALID AT 03 APR 2016 10 UTC
OUTLOOK VALIDTILL 03 APR 2016 14 UTC
1SSUED BY  ACG/MET LOWW
ISSUED AT 03 APR 2016 08:00 UTC
Remark:
CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence
ndl mod or sev ice and CB additionaily imply
low-level-ws and strong surface gusts without SCT ClI
ation

VIS 10-20 KM

FEW CiI

/TCU Tops in FL
altitude in HFT AMSL Lose,

LOAU.

EDDM,,

200 - XXX
140

£DMK
ENr - SCT-BRN AC/CI

VIS >30 KM
Loap

Lotr,

060
Lou A\ o
* SFC 106w,

XXX
140 - 160

Loxa,

LoeT,
Loxz,

LOWG,

scTCl
%v1S 10-20 KM

OUTLOOK:
NO SIGNIFICANT CHANGE

© Austro Control GmbH
Bild 4: ALPFOR Austria vom 3.Apr.2016 10:00 Uhr, guiltig bis 3.Apr.2016 14:00 Uhr

1.7.2 Aktuelle Wetterbedingungen

SYNOP von Kétschach-Mauthen (Stationshéhe 714 m.i.d.M.)

3.APR.2016

SNOS51 LOWM 031300

AAXX 03131

11255 36/// /1902 10185 20020 39353 40156 56020 333 55304=

Dekodiert:

wind: 190° 7,2 km/h, Temperatur: 18,5 °C, Taupunkt: 2,0 °C, Rel. Luftfeucht.:33%
Luftdruck: 1015,6 hPa, Luftdruckdnderung seit drei Stunden: - 2,0 hPa

1.7.3 Astronomische Angaben

Beleuchtungsverhaltnisse: Tag
Sonnenstand: Azimut: 223° Hohe: 41°

1.8 Navigationshilfen

Entfallt.

1.9 Flugfernmeldedienste

Entfallt.

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

Entfallt.

1.11 Flugdatenschreiber

Der Einbau eines Flugdatenschreibers war weder vorgeschrieben noch erfolgt.

Es befanden sich jedoch ein Flarm® Kollisionswarngerat, ein Zander®
Segelflugrechner und ein Nano Ixnav IGC-Logger an Bord. Diese Gerate sind
grundséatzlich nicht zur Unterstiitzung der Flugunfalluntersuchung konzipiert. Die
genannten Geradte waren unbeschadigt. Aus dem Flarm- und aus dem Nano Gerat
konnten Daten ausgelesen werden.

Das Flarm Kollisionswarngerat zeichnet einzelne Flugdaten im IGC Datenformat auf.
Das Gerdat war so eingestellt, dass bei Bewegung des Luftfahrzeuges alle vier
Sekunden ein Datensatz zunéchst in den sogenannten fliichtigen Speicher (volatile
memory) abgelegt wird. Nach jeweils drei3ig Aufzeichnungszyklen, und damit nach
Ablauf von zwei Minuten, werden die Datensatze in den Permanentspeicher (non
volatile memory) tbertragen. Bei plotzlichem Stromverlust sind Daten des fliichtigen
Speichers verloren. Die Stromversorgung und somit die Datenaufzeichnung wurde
durch den Aufprall des Motorseglers aber nicht unterbrochen.

Die Koordinaten der vom Flarm aufgezeichneten Position der Unfallstelle und der
Unfallzeit waren N 46° 42,933 O 12° 54,867' um 13:16:22 Uhr. Der Datensatz davor
wurde um 13:15:18 gespeichert.

Der Nano Ixnav Logger zeichnet einzelne Flugdaten im IGC Datenformat auf einer
SD Karte auf. Das Gerat speichert einen Datensatz pro Sekunde. Die
Datenaufzeichnung wurde durch den Aufprall des Motorseglers nicht unterbrochen.
Die Koordinaten der vom Nano Ixnav Logger aufgezeichneten Position der
Unfallstelle und der Unfallzeit waren N 46° 42,941 O 012° 54,866 um 13:15:23 Uhr.

Alt Baro

—s#—Alt Baro
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1500
15:14:30 13:14:40 13:14:50 13:15:00 13:15:10 13:15:20

Bild 5: Barometrischer Hohenverlauf (Nano), héhenkorrigiert
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Bild 6: Errechnete Geschwindigkeit iber Grund (Nano)

Google Earths

BiI 7: Flugverlauf innerhalb der letzten Minute vor dem Absturz (Nano),
héhenkorrigiert.
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1.12 Unfall/Stérungsstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Bild 9: Luftb|ld der Absturzstelle Blickrichtung Westen. Quelle: Polizei

“ " =" Ty
2E oS d
"
B =

Bild 10: Luftbild der Absturzstelle, Nahaufnahme. Quelle: Polizei

Die Unfallstelle befand sich auf einem schneebedeckten, hochalpinen Hang oberhalb
der Baumgrenze mit einer Neigung von etwa 23 ° auf einer H6he von ca. 1940 m
U.d.M. Die Unfallstelle war fir die Einsatzkrafte jahreszeitbedingt nur mit einem
Helikopter erreichbar.

Die Rumpfspitze prallte am Hang auf, durchdrang die Schneedecke und verursachte
ein ca. 20 cm tiefes Loch im Erdboden. Am Bug des Luftfahrzeuges befanden sich
aufschlagsbedingte Erdanhaftungen. Das Luftfahrzeug lag ca. in Richtung 180 ° mit
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dem Bug hangabwarts. Im Schnee waren minimale Spuren einer Vorwartsbewegung
des Luftfahrzeuges wahrend des Aufschlages sichtbar.

Samtliche Teile des Luftfahrzeuges konnten an der Unfallstelle aufgefunden werden.

Die einteilige Kabinenhaube war etwas geéffnet. Das Plexiglas der Kabinenhaube
war zersplittert. Einzelne Teile wurden bis zu 28 m hangabwarts geschleudert
aufgefunden.

Der Rumpfvorderteil war im Cockpitbereich links aufgerissen. Die Rumpfrohre war
vor dem Leitwerk komplett gebrochen. Seitenleitwerk und Hohenleitwerk waren
weitestgehend unbeschédigt. Die Tragflachen waren mit dem Rumpf verbunden. Die
rechte Tragflache war im Fligelwurzelbereich vorne, hinten und an der Oberflache
aufgeplatzt. Im Bereich links der Bremsklappe an der Oberseite der rechten
Tragflache waren zwei ca. 45° Risse in Richtung Rumpf. Soweit die aufgetretenen
Beschadigungen es zulieBen, ergab die Untersuchung der Steuerung und der
Bedienungselemente keinerlei Hinweise auf vorbestandene technische Mangel. Der
Pilot war angeschnallt. Die Verankerung der Becken- und Schultergurte und die
Gurte waren unbeschadigt. Ein Mobiltelefon lag am rechten Oberschenkel des
Piloten. Der Handgriff fir das Fahrwerk war in der vorderen Position verriegelt (=
Fahrwerk ausgefahren), das Fahrwerk war ausgefahren. Die Wélbklappensteuerung
(schwarzer Handgriff) war zwischen den Rasten +4 ° und +6 ° nicht eingerastet. Der
Bremsklappenhebel (blauer Handgriffy war in der vorderen Stellung. Der
barometrische Héhenmesser zeigte eine Hohe von 1,94 km bei einem eingestellten
QNH von 1017 hPa. Das Zander-Anzeigegerat zeigte eine Héhe von 1864 m (.d.M.
an. Am Funkgerat war die Frequenz 123,42 Mhz eingestellt. Das Klapptriebwerk war
eingefahren, der Zindschalter war in der ausgeschalteten Position. Das
Treibstoffventil war in der offenen Position. Der Schalter Avionik+Engine/Av war in
der Position Av (nur Segelfluginstrumente). Im Tank befanden sich 2 — 3 Liter
Treibstoff, der Tank war unbeschadigt. Ein Exemplar des Handbuches ,SIP-Soaring
Information Publication® lag im Cockpit. Im Cockpit wurden Blister des Medikamentes
Neo-Emedyl (Reisekrankheitstabletten) aufgefunden. Insgesamt waren vier Tabletten
entnommen. Es waren zwei Wasserflaschen an Bord, eine davon war nicht ganz voll.
Weiters fand sich unangetasteter Traubenzucker.

1.13 Medizinische und pathologische Angaben

Obduktion:

Die Obduktion ergab ein aufprallbedingtes Verbluten in den Brustraum, eine
beidseitige Lungenstielruptur und einen Aortenabriss von der hinteren Brustwand als
Todesursache. Die beidseitige Lungenstielruptur war die Folge des harten
Aufschlages am Auffindungsort. Der Tod des Piloten trat aul3erst zeithnahe mit dem
Aufprall ein. Eine Handlungsfahigkeit von einigen Sekunden bis nur wenige Minuten
nach erfolgtem Aufprall ist einzuraumen.

Im Blut wurde der Medikamentenwirkstoff Diphenhydramin (Bestandteil von Neo-
Emedyl Tabletten - rezeptfrei, apothekenpflichtig) mit Serumkonzentration im
therapeutischen Bereich und Koffein festgestellt. Dieses Medikament wird zur
Vorbeugung und symptomatischer Behandlung der Reisekrankheit angewendet.
Dieses Medikament kann maRigen Einfluss auf die Verkehrstiichtigkeit und die
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Fahigkeit zum Bedienen von Maschinen haben. Die Alkoholkonzentration im Blut
betrug 0,00 Promille.

Die Obduktion ergab keinerlei Hinweise auf eine physiologische oder gesundheitliche
Beeintrachtigung des Piloten.

1.14 Brand

Es brach kein Brand aus.

1.15 Uberlebensaspekte

Das Rescue Coordination Center (RCC) der Austro Control GmbH empfing keine
COSPAS SARSAT Meldung. Es gingen auch keine sonstigen Meldungen Uber einen
Notsender (ELT) - Signalempfang ein.

Ein in der Nahe des Absturzortes mit seinem Segelflugzeug fliegender Zeuge
kontaktierte den Polizeinotruf per Mobiltelefon. Als erstes traf ein Polizeihelikopter ca.
30 Minuten nach dem Anruf des Zeugen, spater ein Notarzthelikopter am Unfallort
ein. Der Notarzt stellte den Tod des verunfallten Piloten fest. Der Unfallort war nur per
Helikopter erreichbar.

Der Pilot war angeschnallt, das Gurtsystem hielt den Belastungen durch den Aufprall
stand. Der Unfall war durch die aufprallbedingten inneren Verletzungen nicht
Uberlebbar.

1.16 Versuche und Forschungsergebnisse

Entfallt.

1.17 Organisationen und deren Verfahren

Entfallt.

1.18 Andere Angaben

Rechtliche Bestimmungen:

Die Mindestflughohe bei Hangsegelfligen ist in 8 55 Abs. 2 LVR 2010
i.d.g.F.geregelt:

.Die gemal 8 9 Abs. 2 [Anm.: LVR 2010] vorgeschriebene Mindestflughthe von 500
ft Ober Grund darf beim Hangsegeln unterschritten werden, wenn weder
Luftfahrzeuge oder deren Insassen, noch Personen oder Sachen auf der Erde
gefahrdet werden. Die sonstigen Bestimmungen des § 9 bleiben unberthrt.”

Ein AuRenlandefeld ,Wirmlach” in einer Hohe von 680 m U.d.M. in Richtung 124 °, in

einer Entfernung von 10 km von der Unfallstelle war in dem an Bord befindlichen
Handbuch ,SIP-Soaring Information Publication publiziert.
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Stromungsabriss mit anschlieBendem Kontrollverlust in Bodennéhe ist eine haufige
Unfallursache bei Segelfligen. Beispiel fir &hnlichen Unfall:
GZ. BMVIT-85.167/0002-1IV/BAV/UUB/LF/2012,

1.19 Natzliche und effektive Untersuchungstechniken

Es wurden keine neuen Untersuchungstechniken angewendet.

2 Analyse

Das Luftfahrzeug war im Besitz des verunfallten Piloten und war ordnungsgemaf
zugelassen. Die letzte Uberpriifung der Lufttiichtigkeit fand am 16.03.2016 ohne
Beanstandung statt.

Samtliche Teile des verunfallten Luftfahrzeuges konnten an der Unfallstelle
aufgefunden werden.

Die Befunde am Wrack ergaben keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall vorhandene
Mangel. Das Fahrwerk war ausgefahren, der Fahrwerkshebel war verriegelt. Ein
Ausfahren im Zuge des Aufprallgeschehens ist unwahrscheinlich und technisch kaum
vorstellbar, da der Aufprall auch auf dem Fahrwerk erfolgte. Wahrscheinlich hat der
Pilot vergessen das Fahrwerk nach dem Start einzufahren. Dieser Flug war der erste
Flug des Piloten seit 4.7.2015 (=274 Tage).

Durch die Auswertung des Flarm Kollisionswarngerates sowie des Nano
Flugaufzeichnungsgerates konnte der gesamte Verlauf des Unfallfluges rekonstruiert
werden. Dies war moglich, da es zu keinem unfallbedingtem Ausfall der
Bordstromversorgung gekommen war. Aus den Daten war ersichtlich, dass der
Kollision mit dem Gelande ein Kurvenflug nach rechts mit anschlie@endem raschem
Hohenverlust vorangegangen watr.

Die vorliegende Synop Meldung der Station Kétschach-Mauthen bezieht sich auf eine
Hohe der Messstation von 714 m 4.d.M. und ist somit nicht aussagekraftig genug, um
auf die exakten Windverhaltnisse in der Flughthe in bergigem Gelénde zu schlie3en.
In der Flugwetteriibersicht Osterreich war die Wetterlage als Sidféhnlage mit
trockener Warmluft beschrieben. Laut der Upper Wind/Temperature fixed time
forecast chart und der Foehn Potential fixed time forecast chart war in der Flughthe
des Motorseglers ein Wind von etwa 15 - 20 Knoten (ca. 28-37 km/h) aus 200-210°
vorhergesagt.

Die geringen Unterschiede der Flarm beziehungsweise Nano Aufzeichnungen der
letzten Messpunkte liegen innerhalb der zu erwartenden Messdifferenzen.

In der letzten Flugphase flog der Pilot zun&chst entlang des Hanges, ca. quer zum
anstromenden Wind. AnschlieRend kurvte er vom Hang weg und entgegen dem
anstromenden Wind. Er drehte anschlieBend weiter, direkt auf den Hang zu. Dabei
befand er sich zunéchst ca. 20 m héher als der vor ihm liegende Berggrat. Dabei
reduzierte sich die Fluggeschwindigkeit bis zum Strémungsabriss. Es folgte ein
plétzliches Abkippen, welches wahrscheinlich Uber rechts erfolgte. Auf Grund der
geringen Hohe Uber Grund konnte der Pilot die Kontrolle Uber das Luftfahrzeug vor
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dem Aufschlag auf dem Boden nicht mehr herstellen. Die Reduzierung der
Fluggeschwindigkeit bei der Annaherung an den Berggrat wurde wahrscheinlich
durch zwei Faktoren begunstigt: Erstens durch die anndhernd gleiche Flughdhe in
Bezug auf die Graththe, die ein instinktives Ziehen am Hohenruder bewirkt haben
kénnte und zweitens die deutliche Ruckenwindkomponente, die die Geschwindigkeit
Uber Grund erhéhte und damit das Erkennen einer Verringerung der Geschwindigkeit
gegenlber der umgebenden Luft schwerer erkennbar machten. Ein weiterer Faktor
konnte das Fehlen von sichtbaren Kontrasten durch den schneebedeckten Hang
gewesen sein. Auf Grund des Sonnenstandes kann eine Blendung des Piloten zum
Zeitpunkt des Kontrollverlustes ausgeschlossen werden.

Bei starkem Wind in Bodenndhe von gebirgigem Geldnde treten auch starke
Turbulenzen auf, die zu grofRen Fahrtschwankungen fihren und zum kurzfristigen
Unterschreiten der Minimalgeschwindigkeit und zum Stromungsabriss fuhren kénnen.
Fur den Fall der Notwendigkeit einer Aussenlandung ware ein Aul3enlandefeld
~Wilrmlach” in einer Héhe von 680 m 0.d.M. in Richtung 124 ° und einer Entfernung
von 10 km von der Unfallstelle erreichbar gewesen. Dies war im an Bord befindlichen
»SIP—Soaring Information Publication“ Handbuch enthalten.

Der Pilot war mit diesem alpinen Bereich durch im April und Mai 2015 dort
durchgefiihrte Streckenflige mit einer Gesamtdauer von 40:16 Stunden von und zum
Flugplatz Nétsch im Gailtal gut vertraut. Allerdings war der Unfallflug der erste Flug
des Piloten seit 274 Tagen, womit das aktuelle Trainingsniveau des Piloten als gering
zu beurteilen ist. Der Pilot fuhrte in der Vergangenheit ofter lange Streckenfliige mit
einer Flugdauer von Uber acht Stunden durch. Der Unfallflug dauerte nur 01:13
Stunden. Unkonzentriertheit infolge Ubermiidung erscheint unwahrscheinlich.

Im Cockpit wurden Blister des Medikaments Neo-Emedyl gefunden. Insgesamt waren
vier Tabletten enthommen. Dieses Medikament wird zur Vorbeugung und
symptomatischer Behandlung der Reisekrankheit angewendet. Im Zuge der
Obduktion des verunfallten Piloten wurde im Blut der Medikamentenwirkstoff
Diphenhydramin mit Serumkonzentration im therapeutischen Bereich und Koffein
festgestellt. Dieses Medikament kann mafigen Einfluss auf die Verkehrstiichtigkeit
und die Fahigkeit zum Bedienen von Maschinen haben. Die Einnahme von Neo-
Emedyl vor dem Flug sei ein feststehendes Ritual gewesen. Dies habe zur
Vermeidung von Ubelkeit wahrend des Fluges gedient. Eine Beeintrachtigung des
Piloten durch dieses Medikament kann weder bestatigt noch ausgeschlossen werden.
Der verunfallte Pilot ist zum Unfallzeitpunkt bei voller Gesundheit gewesen. Es gibt
keinerlei Hinweis fur eine Beeintrachtigung durch Mangel an Flussigkeit und Nahrung.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

e Das Luftfahrzeug war  ordnungsgemdl  zugelassen und
haftpflichtversichert.

e FUr das Luftfahrzeug lag eine giiltige Bescheinigung Uber die Prifung
der Lufttlichtigkeit vor.

e Die Abflugmasse und der Schwerpunkt lagen im zul&ssigen Bereich.

e Es konnten, soweit es die Beschadigungen am Luftfahrzeug zulief3en,
keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall vorhandene Mangel am
Luftfahrzeug festgestellt werden, die den Unfall hatten verursachen
oder beeinflussen kdnnen.

e Der Pilot war der Halter des Luftfahrzeuges.

e Der Pilot war zur Durchfiihrung des Fluges berechtigt.

e Der Pilot hatte eine insgesamt und auf dem Unfallflugzeugmuster
ausreichende Flugerfahrung.

e Der Unfallflug war der erste Flug des Piloten nach 274 Tagen.

o Der Pilot hatte ein aktuell geringes Trainingsniveau.

e Der Pilot war bis wenige Tage vor dem Unfallflug fir drei Tage
arbeitsunféahig gemeldet.

o Der Pilot hatte am Unfalltag seit dem Fruhstiick wahrscheinlich keine Nahrung

mehr zu sich genommen.
e Der Pilot verlor die Kontrolle Uber das Luftfahrzeug im Flug.

e Das Luftfahrzeug kollidierte mit dem Boden.

e Die aufprallbedingten inneren Verletzungen fuhrten zum Tod des
Piloten.

o Das Wetter hatte einen wesentlichen Einfluss auf das Unfallgeschehen.

3.2 Wahrscheinliche Ursachen

o Kontrollverlust im Flug.
Wahrscheinliche Faktoren
e Geringe Flughdhe tber Grund.

e Boiger Ruckenwind in Bodennahe.

4 Sicherheitsempfehlungen

Keine.
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Wien, am 29.06.2017
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Bereich Zivilluftfahrt

Dieser Untersuchungsbericht gemaf Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde
vom Leiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des
Stellungnahmeverfahrens geman Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 in
Verbindung mit § 14 UUG 2005 idgF genehmigt.

5 Stellungnahmeverfahren

GemalR Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor  Veroffentlichung des
Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen Behdrden einschlief3lich der EASA
(Européische Agentur fir Flugsicherheit), und des betroffenen Inhabers der
Musterzulassung und des Herstellers eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von
Flugunfallen und Stdrungen, die gemalR Artikel 37 des Abkommen von Chicago uber
die internationale Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

Binnen 60 Tagen nach Versendung des Entwurfes des Untersuchungsberichts sind
bei der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes folgende Stellungnahmen
eingegangen:

Bmvit: Leermeldung.

Austro Control GmbH: Leermeldung.
Osterreichischer Aeroclub: XXXXXXXXXXXX.
European Aviation Safety Agency: Leermeldung.
Herstellerstaat/ Eintragungsstaat: XXXXXXXXXXXX.

Anhang/ Anhange

Keine.
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