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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Bereich Zivilluftfahrt

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

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhiitung
kunftiger Unfalle oder Stérungen, ohne eine Schuld oder Haftung
festzustellen.

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

Zur Wahrung der Anonymitét aller an dem Unfall oder der schweren
Storung beteiligten naturlichen oder juristischen Personen unterliegt
der Untersuchungsbericht inhaltlichen Einschréankungen. Bei den
verwendeten personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewahlte
Form fur beide Geschlechter.

Dieser Untersuchungsbericht darf ohne ausdriickliche Genehmigung
der Bundesanstalt fiir 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: http://versa.bmvit.gv.at/
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Einleitung

o Flugzeughersteller: Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH, Krebenstrale 25,
73230 Kirchheim unter Teck / Bundesrepublik Deutschland

e Musterbezeichnung: Nimbus-2C

e Staatszugehdarigkeit: Bundesrepublik Deutschland

e Luftfahrzeughalter: Privat

e Unfallort: Speiereck, Gemeindegebiet St. Michael, Salzburg

e Koordinaten (WGS 84): N 47° 07' 16" O 013° 38' 17"

e Ortshohe tUber Meer: ca. 2020 m

e Datum und Zeitpunkt: 06. September 2013, ca. 12:35 Uhr

e Lichtverhaltnisse: Tag

e Kurzdarstellung:

Der Pilot startete mit dem Segelflugzeug am 6. September 2013 kurz vor 11:00 Uhr von
seinem Heimatflugplatz Unterwdssen/BRD zu einem Streckenflug. Im Nahbereich des
Flugplatzes Mauterndorf/Osterreich, im Bereich des Speierecks, wollte er durch Kreisen
Hohe gewinnen und anschlieend in Richtung Heimatflugplatz zuriickfliegen.

Beim Abdrehen von einem Berggrat hatte das Segelflugzeug Baumberihrung und
kollidierte anschlieBend um 12:35 Uhr mit ansteigendem Gelédnde. Der Pilot wurde leicht
verletzt. Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

Die durchgefuihrten Untersuchungen ergaben keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene
gesundheitliche Beeintrachtigung des Piloten oder auf einen vorbestandenen technischen
Mangel des Luftfahrzeuges.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Bereich
Zivillufttahrt, wurde am 06. September 2013 um 13:15 Uhr von der Such- und
Rettungszentrale der Austro Control GmbH Uber den Vorfall informiert. GemaR Art. 5 Abs.
1 VO (EU) Nr. 996/2010 iVm 8 9 Abs. 1 UUG 2005 wurde vom Leiter der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes eine Untersuchung des Vorfalles eingeleitet
und vom Untersuchungsleiter die Sicherstellung der Beweismittel angeordnet.

Gemal Art. 9 Abs. 2 VO (EU) Nr. 996/2010 wurden folgende Staaten tber den Unfall
unterrichtet und zur Entsendung von Beobachtern eingeladen:

Bundesrepublik Deutschland

An der Untersuchung nahmen keine Beobachter anderer Staaten teil.

1 Tatsachenermittlung (Sachverhalt)

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen des Piloten und
der Zeugen am Boden, sowie der Auswertung zweier Datenschreiber in Verbindung mit
den Erhebungen der Polizei und der Mitarbeiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes, Bereich Zivilluftfahrt, wie folgt rekonstruiert:

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Der Pilot, der auch Eigentimer des Luftfahrzeuges des Musters Nimbus-2C war, startete
am 6. September 2013 kurz vor 11:00 Uhr von seinem Heimatflugplatz Unterwéssen/BRD
per Flugzeugschlepp zu einem Streckenflug. Er hatte dabei kein festes Ziel und richtete
sich nach den herrschenden Wetterverhaltnissen. Er gelangte in den Nahbereich des
Flugplatzes Mauterndorf/Osterreich (ca. 122 km Luftlinie vom Startflugplatz entfernt),
dessen Umgebung er nach 1.900 Flugstunden in den Alpen sehr gut kannte. Er flog von
Badgastein in Richtung Mauterndorf und beabsichtigte in weiterer Folge zuriick zum
Heimatflugplatz zu fliegen.

Er kreiste mit seinem Luftfahrzeug im Bereich des spateren Absturzortes in Bodennahe,
sudlich des von Nordwest nach Sitdost verlaufenden Grates des Speierecks (Gipfelhéhe
2411 m 0.d.M.).

Beim Wegkurven vom Grat nach Westen berthrte das Luftfahrzeug nach einer Linkskurve
mit dem rechten, hangzugewandten Fligel Baume. Das Luftfahrzeug stirzte in ca. 2020
m 0.d.M. mit dem Bug hangaufwérts mit ca. 90 km/h in das an der Baumgrenze ca. 40
Grad steile, mit lichtem L&rchen- und Latschenbestand bewachsene Gelande und
rutschte anschlieRend einige Meter hangabwarts, bis sich die Hinterkanten der auf3eren
Tragflachen an Baumstdmmen verfingen und das Luftfahrzeug zum Stillstand kam.

Gegen 12:35 Uhr befand sich ein Wanderer (Zeuge A) mit seiner Frau (Zeuge B) im
Bereich des Peterbauernkreuzes. Beide Zeugen gingen entlang des dort befindlichen
Zaunes talwarts und sahen dabei in ca. 100 m Entfernung das spater verunfallte
Luftfahrzeug, das aus Richtung St. Margarethen/Lungau kam. Das Luftfahrzeug flog von
ihnen aus gesehen eine Linkskurve in Richtung Katschbergtunnel und verschwand
anschlieend aus ihrem Blickfeld. Die Zeugen horten den Aufprall an Baumen. Das
verunfallte Luftfahrzeug war flr die Zeugen zunachst dort nicht erkennbar. Zeuge A rief
per Mobiltelefon einen Bekannten in St. Margarethen an und ersuchte diesen die Rettung
zu verstandigen. Danach stieg Zeuge A zur vermuteten Absturzstelle ab, entdeckte das
Luftfahrzeug zwischen den Baumen liegend und sah den Piloten aus dem Luftfahrzeug
steigen.

Am 06. September 2013 um 12:39 Uhr ging der durch den Zeugen veranlasste
telefonische Notruf bei der Bezirksleitstelle Tamsweg ein.

Die von der Bezirksleitstelle informierte Landesleitstelle Klagenfurt alarmierte den
Rettungshubschrauberstitzpunkt Fresach um 12:48 Uhr.

Der Rettungshubschrauber der Type BK 117-B2 startete um 12:51 Uhr vom Stitzpunkt
Fresach / RK-1 (LOMR) in Karnten und traf um 13:05 Uhr am Einsatzort ein. Da eine
Landung aufgrund der ortlichen Gegebenheiten nicht méglich war, wurden Notarzt und
Flugretter per Winde am Unfallort abgesetzt.

Ab 13:16 Uhr wurden der verunfallte Pilot und der Flugretter, anschlieRend der Notarzt
per Winde aufgenommen. Ende der Windenoperation 13:22 Uhr, grof3te Seillange 30 m.
Um 13:29 Uhr traf der Rettungshubschrauber beim Krankenhaus Tamsweg ein.

Rechtliche Bestimmungen:

Die Mindestflughthe bei Hangsegelfliigen ist in § 55 Abs. 2 LVR 2010 i.d.g.F.geregelt:
,Die gemal § 9 Abs. 2 [Anm.: LVR 2010] vorgeschriebene Mindestflughthe von 500 ft
tiber 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 unberihrt.”

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.2 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Gesamt an Bord Andere
Todliche - - - -
Schwere - - - -

Leichte 1 - 1 -
Keine - - - -
GESAMT 1 - 1 -

1.3 Schaden am Luftfahrzeug
Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Mehrere Baume eines lichten Larchenbestandes wurden entwipfelt, Alpinbewuchs wurde
leicht beschadigt.

1.5 Angaben zu Personen

Pilot
e Alter / Geschlecht: 64 Jahre, mannlich, Deutscher Staatsbhlrger
o Art des Zivilluftfahrerscheines: Luftfahrerschein fur Segelflugzeugfihrer PPL(C),
ausgestellt vom Luftamt Stidbayern, BRD
o Glltigkeit: Am Unfalltag gultig
Bemerkungen: VML — Korrektur fur eine eingeschrénkte Sehschéarfe

in der Ferne, der Zwischendistanz und der Nahe
e Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung: Segelflugzeuge, TMG
Sonstige Berechtigungen: Schleppstart hinter Luftfahrzeugen, Selbststart,
Windenstart, Berechtigung zur Durchflihrung
kontrollierter Sichtfliige, Wolkenflugberechtigung
e Uberprufungen

Medizin. Tauglichkeitszeugnis: Am Unfalltag gultig
Bemerkungen: keine
e Flugerfahrung (inkl. Unfallflug)
Gesamt: ca. 2100 h bei 1353 Starts
davon ca. 1900 h in den Alpen
davon in den letzten 90 Tagen: 59:09 h bei 11 Starts

davon in den letzten 24 Stunden:  01:35 h bei 1 Start (Unfallflug)

Gewicht des Flugzeugfihrers inklusive Fallschirm (It. Angabe des Piloten): 105 kg

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.6 Angaben zum Luftfahrzeug

Air-Britain Photographic Images Collection N ) © Andy Davey

© Andy Davey
Bild 1: Unfallflugzeug beim Start am Unfalltag.

Das einsitzige Segelflugzeug Nimbus-2C hat eine Flugelspannweite von 20,3 m, die
Gesamtlange betragt 7,33 m.

Der Rumpf ist als reine GFK-Schale ohne Stiitzstoff ausgelegt.

Der vierteilige GFK-Tragfligel erlaubt die Mithahme von Wasserballast in einem
Intergralbehdlter in der Nase der Innenfligel.

Der Nimbus-2C hat ein mit Wolbklappen kombiniertes Bremsklappensystem.

Das Fahrwerk ist als einziehbares, bremsbares Zentralrad ausgefihrt.

Zuladung im Fuhrersitz (Flugzeugfihrer und Fallschirm) It. Flughandbuch:
Hochstzuladung 110 kg, Mindestzuladung 75 kg

e Hersteller: Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH
e  Werknummer / Baujahr: XXX /1980

e Gesamtbetriebsstunden: 3070:51 h

e Starts: 990

Bordpapiere, ausgestellt vom Luftfahrt Bundesamt Braunschweig:
- Eintragungsschein Nr. L 24782, ausgestellt am 08. Juli 2004
- Lufttiichtigkeitszeugnis, ausgestellt am 13. Méarz 2001

e Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttiichtigkeit Nr. 8410/13, ausgestellt am 25. Méarz
2013, Datum des Ablaufs der Gultigkeit 31. Marz 2014

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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e Bewilligung fur eine Luftfahrzeugfunkstelle, ausgestellt am 06. Mai 2003 von der
Regulierungsbehérde fur Telekommunikation und Post, Au3enstelle Minchen.

e Nachweis der Versicherungen:
Luftfahrt-Halterhaftpflicht-Versicherung
Allianz Global Corporate & Speciality AG, Pol.Nr. ILU/PE/570/0090845,
Laufzeit 01. Juni 2013 00:00 Uhr, bis 01. Juni 2014 24:00 Uhr.
Luftfahrt-Kasko-Versicherung
Allianz Global Corporate & Speciality AG, Pol.Nr. ILU/PE/570/0090846,
Laufzeit 14. Juni 2013 00:00 Uhr, bis 14. Juni 2014 24:00 Uhr.

Das Leergewicht des Luftfahrzeuges betrug laut Flughandbuch 344 kg (Eintrag der
Wagung vom 28. Oktober 2011), die maximale Zuladung betrug 105 kg. Das
hdchstzulassige Fluggewicht betrug 650 kg.

Die Hochstzuladung im Fihrersitz  (Flugzeugfihrer und Fallschirm) betragt It.
Flughandbuch 110 kg.

Das Gewicht des Piloten inklusive Fallschirm betrug ca. 105 kg. Das aktuelle Fluggewicht
betrug ca. 449 kg.

Der Pilote sagte aus, dass er keinen Wasserballast mitfihrte.

Walbklappen:

Die Wolbklappen dienen dazu, die Laminardelle des Tragfligelprofiles durch
Wolbungsveranderung der jeweiligen Fluggeschwindigkeit optimal anzupassen. Da sich
die Laminardellen des eingebauten Profils flr die verschiedenen Walbklappenwinkel
jedoch breit Gberdecken, genigen fir den Normalflug vier Wolbklappenstellungen, eine
Stellung fir die Landung und eine fur den extremen Schnellflug.

Verwendung Wodlbklappenstellung
Landeanflug L (Anm.: + 18 ©)
Thermikflug +10°

Turbulente Thermik + 6°

Bestes Gleiten 0°

Vorfliegen zw. Thermik - 4°

Schnellflug - 7°

Das Luftfahrzeug war nicht mit einem Notsender (ELT) ausgestattet.

Forderung nach einem ELT im Osterreichischen Luftraum gemaR BGBI. II Nr.
80/2010, Luftverkehrsregeln 2010 — LVR 2010 idgF

Notsender:

§ 8. (1) Fluge mit Zivillufttahrzeugen dirfen bis zu einer héchstzuldssigen Abflugmasse
von 20 000 kg - soweit im Abs. 2 nichts anderes bestimmt wird - grundséatzlich nur
durchgefuhrt werden, wenn fir die Luftfahrt nach giiltigen einschldgigen Standards
zugelassene Notsender (Crash-Sender) funktionsbereit mitgefuhrt werden.

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.7 Flugwetter
1.7.1 Wettervorhersage

FXOS43 LOWW 052200

FLUGWETTERUBERSICHT OSTERREICH,

gultig fur den Alpenhauptkamm Suldseite, die Sudalpen, Klagenfurter Becken, Mur und
Miirztal sowie den Alpenstdostrand, herausgegeben am Freitag, 6.9.2013 um 00:00 Uhr.
Vorhersage bis morgen Frih.

WETTERLAGE:

Spatsommerliche Hochdrucklage. Wahrend weite Teile Osterreichs sich im Zustrom
trockener, stabil geschichteter Luftmassen befinden, macht sich in Vorarlberg und Tirol
labil geschichtete Warmluft bemerkbar.

WETTERABLAUF:

Im gesamten Bereich geringe bis maRige Stratocumulusbewdlkung, die sich tagstber in
der Westhalfte weitgehend zurtickbildet. Allerdings sind ab Mittag in Stid- und Osttirol und
Uber dem Alpenhauptkamm lokale Regenschauer moglich. In der Nacht auf Samstag
nimmt im Westen die Schichtbewotlkung wieder zu. Stellenweise kommt es in den
Morgenstunden zu lokalen, flachen Nebelfeldern.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHARE

fur heute 14:00 Uhr:

5000 ft amsl 160-190/05-10 kt 10 bis 13 Grad C,

im Vintschgau 16 Grad C.

10000 ft amsl 290-350/05kt, im Vintschgau 240/05 kt, 5 bis 6 Grad C.
Nullgradgrenze: 13000 bis 13500 ft amsl.

ZUSATZHINWEISE IFR:
Die Tops der Stratocumulusbewdlkung liegen in 6000 bis 7000 ft amsl. Die Tops der
lokalen Schauerzellen in der Westhalfte reichen bis FL170.

ZUSATZHINWEISE VFR:

Die Basen der SC Bewoélkung sind in 4500 bis 5500 ft amsl. Keine signifikanten
Sichteinschrankungen. Am Nachmittag im Westen kurze Regenschauer, nur kleinraumig
und meist unbedeutend.

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:

Vor allem im Osten der Region nur geringe Thermik wegen abschirmender Bewolkung,
lediglich Uber dem Alpenhauptkamm und in Sid- und Osttirol auch maRige, spat
einsetzende Thermik, lokal aber Uberentwicklungen.

ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:

Allgemein windschwach. Die Basen der lokal maRigen SC-Bewdlkung liegen in 4500 bis
5500ft amsl.

Detaillierte Vorhersagen tber H6henwind, Héhentemperaturen und QNH entnehmen Sie
bitte unseren grafischen Vorhersagekarten.

Diese Vorhersage wird bei abweichender aktueller Entwicklung nicht berichtigt.

Die nachste planmaRige Aktualisierung erfolgt am Freitag, 6.9.2013 um 14:00 Uhr.

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Regenschauer
GAFOR AUSTRIA S austro
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Giiltigkeitszeitraum: 10Zbis16Z
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©Austro Control GmbH
Bild 2: GAFOR Austria vom 6.9.2013, giiltig von 1000 bis 1600 Uhr UTC
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© Austro Control GmbH
Bild 3: ALPFOR Austria vom 6. Sept. 2013 10000 UTC, gultig bis 6. Sept. 2013 1400 UTC
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1.7.2 Aktuelle Wetterbedingungen

11148 — St. Michael im Lungau

METAR 11148 061240Z AUTO 19007G14KT 23/12=
METAR 11148 061230Z AUTO 19007G17KT 23/12=
METAR 11148 061220Z AUTO 20007G15KT 23/12=

11162 - Mauterndorf

METAR 11162 061300Z 00000KT 9999 FEW060CU RMK FEW=
METAR 11162 061200Z NIL=

METAR 11162 061100Z 00000KT 9999 SCT060CU RMK SCT=

11349 — Katschberg

METAR 11349 061240Z AUTO 18007G14KT 18/11=
METAR 11349 061230Z AUTO 18006G12KT 18/11=
METAR 11349 061220Z AUTO 17006G11KT 18/11=

Die Besatzung des Rettungshubschraubers beschrieb das Wetter am Einsatzort wie folgt:
CAVOK, QNH 1016, Temp. 15°C, Wind 150-240°/10-15kt

Der spater verunfallte Pilot holte eigenen Angaben zufolge eine Wetterberatung ein.

1.7.3 Natirliche Lichtverhaltnisse

Tageslicht.
Sonnenstand: Azimut: 213°, Hbhe: 45°

1.8 Navigationshilfen

Entfallt

1.8.1 Flugfernmeldedienste

Entfallt

1.9 Flugplatz

Entfallt

1.10 Flugdatenschreiber

Der Einbau eines Flugdatenschreibers war weder vorgeschrieben noch erfolgt.

Es befanden sich jedoch ein Flarm® Kollisionswarngerat sowie ein Zander®
Segelflugrechner an Bord. Beide Gerate sind grundsatzlich nicht zur Unterstitzung der
Flugunfalluntersuchung konzipiert. Beide Gerate waren unbeschadigt und aus beiden
Geraten konnten Daten ausgelesen werden.

Durch den Aufschlag wurden beide Gerate vom elektrischen Bordnetz getrennt.

Das Flarm® Kollisionswarngerat zeichnet einzelne Flugdaten im IGC Datenformat auf.
Das Gerat war so eingestellt, dass bei Bewegung des Luftfahrzeuges alle vier Sekunden
ein Datensatz zunachst in den sogenannten flichtigen Speicher (volatie memory)
abgelegt wird. Nach jeweils dreiRig Aufzeichnungszyklen, und damit nach Ablauf von zwei

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at



Flugunfall vom 06. September 2013 Untersuchungsbericht Seite 10 von 19

Minuten, werden die Datensatze in den sogenannten Permanentspeicher (non volatile
memory) Ubertragen. Bei plotzlichem Stromverlust sind Daten des fliichtigen Speichers
verloren. Bei dem durch den Aufschlag erfolgten Stromverlust konnen deshalb Daten, die
bis zu zwei Minuten vor dem Unfall im Zwischenspeicher abgelegt waren, verloren sein.
Die Koordinaten der letzten vom Flarm® Kollisionswarngerat aufgezeichneten Position
waren N 47° 07,147 O 013° 38,423 um 12:34:47 Uhr.

Der Zander® Segelflugrechner enthalt nur einen flichtigen RAM-Speicher, der die
Flugdaten mit Hilfe einer fix installierten Lithium-Knopfzelle als Backupbatterie speichert.
Das Gerat war so eingestellt, dass alle vier Sekunden ein Datensatz gespeichert wird. Die
Aufzeichnung erfolgt nur so lange wie die Bord-Stromversorgung am Gerat anliegt. Die
Koordinaten der letzten vom Zander® Segelflugrechner aufgezeichneten Position waren
N 47° 07,254 O 013° 38,358 um 12:34:56 Uhr, die Flugrichtung war 338 °.

Die Stromversorgung wurde um 12:34:59 Uhr unterbrochen.

1.11 Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Unfallstelle befand sich in hochalpinem, ca. 40 Grad steilem Geléande auf einer Hohe
von ca. 2020 m 0.d.M. In diesem Bereich nahe der Baumgrenze bestand der Bewuchs
aus lichtem Larchen- und Latschenbestand, der von Alpinrasen und felsigem Gelande
durchzogen war.

Ca. 100 m in westlicher Richtung vom letzten Aufzeichnungspunkt des Zander®
Segelflugrechners fanden sich Kollisionsspuren mit Baumen (siehe Anhéange). Ca. 20 m
in Richtung 270 ° nach diesen Kollisionsspuren schlug das Luftfahrzeug am Boden auf.
Ca. 21 min Richtung 255 ° von den Kollisionsspuren war die Endlage des Luftfahrzeuges.
Das Luftfahrzeug lag ca. in Richtung 360 ° mit dem Bug hangaufwarts, die Hinterkanten
der auBeren Tragflachen hatten sich an Baumstammen verfangen.

Samtliche Teile des Luftfahrzeuges konnten an und in unmittelbarer Nahe der Unfallstelle
aufgefunden werden.

Eine an den Scharnieren ausgerissene Fahrwerkstiire wurde einige Meter hangaufwarts
oberhalb des Wracks gefunden.

Das Plexiglas der einteiligen Kabinenhaube war zersplittert, Teile davon wurden zwischen
den entwipfelten Baumen und dem Wrack gefunden. Der Rahmen der Kabinenhaube war
rechts vorne gebrochen, die Kabinenhaube mit dem rechten Teil des Rahmens befand
sich links aul3erhalb das Cockpits, der restliche Rahmen war noch mit dem Cockpit
verbunden.

Die Verankerung der Becken- und Schultergurte und die Gurte waren unbeschadigt.

Die Wolbklappensteuerung (schwarzer Handgriff) war in der Stellung ,L* eingerastet.

Die Rastenschiene zeigte deutliche Abnutzungsspuren.

Die Trimmung (griner Knopf) war in der Stellung ,Neutral®.

Der Bremsklappenhebel (blauer Handgriffy war bis zur zweiten Raste nach hinten
gezogen.

Der Hohenmesser war auf 949,5 hPa eingestellt und zeigte eine Hohe von 1,439 km an.
Der Handgriff fir den Wasserballastablass (schwarzer Knopf) war in der geschlossenen
Position. Es befand sich kein Wasserballast in den Tanks.
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Der Handgriff fir das Fahrwerk war in eingefahrener Position, das Fahrwerk war
eingefahren.

Beschadigungen an der Zelle:

Der Rumpfvorderteil war durch Aufschlag aufgeplatzt. Die Rumpfrohre war vor dem
Leitwerk gebrochen.

Seitenleitwerk und Hohenleitwerk waren weitestgehend unbeschéadigt.

Die beschadigten Tragflachen waren mit dem Rumpf verbunden.

Die Vorderkante der rechten Tragflache wies mehrere Baumeinschlagspuren auf.

Soweit die aufgetretenen Beschadigungen es zulieRen, ergab die Untersuchung der
Steuerung und der Betatigungselemente keinerlei Hinweise  auf vorbestandene
technische Méangel.

1.12 Medizinische und pathologische Angaben

Es gibt keinerlei Hinweise auf eine physiologische oder gesundheitliche Beeintrachtigung
des Piloten.

1.13 Brand

Entfallt

1.14 Uberlebensaspekte

Der Unfall war tUberlebbar.

Der Pilot trug wéhrend des Fluges eine weil3e Kappe.

Laut Aussage des Piloten war dieser beim gesamten Unfallflug angeschnallt.

Da im Luftfahrzeug kein Notsender (ELT) installiert war konnte kein ELT Signal des
verunfallten Luftfahrzeuges empfangen werden.

Der Unfall wurde von Zeugen beobachtet. Zeuge A veranlasste per Mobiltelefon sofort
telefonische die Alarmierung der Bezirksleitstelle Tamsweg.

Nach dem Unfall sprach Zeuge A mit dem Piloten und forderte ihn auf, sich in den
Schatten zu setzen. Kurze Zeit spater trafen die Rettungskréfte ein.

Da der Rettungshubschrauber aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten nicht landen konnte,
wurde der verunfallte Pilot per Winde aufgenommen und zum Krankenhaus Tamsweg
geflogen. Im Krankenhaus wurden leichte Verletzungen festgestellt. Der Pilot konnte das
Krankenhaus noch am selben Tag verlassen.

1.15 Versuche und Forschungsergebnisse

Keine
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1.16 Organisationen und deren Verfahren

Keine

1.17 Andere Angaben

Entfallt

1.18 Nutzliche und effektive Untersuchungstechniken

Es wurden keine neuen Untersuchungstechniken angewendet.

2 Analyse

Der Schwerpunkt und das Gesamtgewicht des Luftfahrzeuges lagen innerhalb der
zulassigen Grenzen.
Es gibt keinerlei Hinweise, dass vorbestandene technische Mangel zum Unfall
beigetragen haben.

Der Pilot sagte aus, dass er die Wolbklappen auf +10° gesetzt hatte.

Die Woélbklappensteuerung wurde in Stellung ,L“ (+18 °) eingerastet vorgefunden. Das
Flughandbuch sieht die Stellung ,L“ als normale Stellung bei der Landung vor.

Die Wadlbklappenstellung fur Thermikflug bzw. turbulente Thermik ist It. Flughandbuch
+10 ° bzw. +6°.

Der Bremsklappenhebel war bis zur zweiten Raste nach hinten gezogen.

Der Nimbus-2C ist mit einer Kopplung zwischen den Woélbklappen und der Bremsklappe
ausgerustet. Zum einen wird die Wolbklappe bei Betatigung der Bremsklappen mit nach
unten ausgeschlagen, zum anderen kann es dadurch auch zu einem Entriegeln der
Bremsklappen kommen, wenn die Wdlbklappen mit Gewalt nach unten ausgeschlagen
werden. Dies kann nach dem Absturz durch das Zurlckrutschen des Luftfahrzeuges
geschehen sein. Durch diese gewaltsame Betéatigung der Walbklappe von auf3en kdnnte
die Wolklappensteuerung aus der Rastenschiene herausgedriickt und anschlieRend in die
Rasterung fur ,L“ hineingedrickt worden sein. Die Rastenschiene zeigte deutliche
Abnutzungsspuren.

Der relativ kurze Flug von ca. 01:35 durfte kaum zu nennenswerter Ermidung geflhrt
haben, die das Unfallgeschehen hatte beeinflussen kénnen.

Die aufgezeichneten Daten zeigen, dass der Pilot in geringer Flughthe tber Grund in
einem spitzen Winkel auf einem in Nordwest-Sudost-Richtung verlaufenden Grat zuflog,
dessen Oberkante dabei Gber dem letzten aufgezeichneten Datenpunkt lag.

Der letzte aufgezeichnete Datenpunkt befand sich in ca. derselben H6he Uber dem Meer
wie der festgestellte Kollisionspunkt mit Baumen.

Der Kollisionspunkt befand sich links in Bezug auf die zuletzt aufgezeichnete
Flugrichtung.
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Die Kollisionsspuren an den Baumen lassen erkennen, dass die Kollision ca. mit 25 °
linker Querlage und ca. in Horizontalfluglage erfolgte. Aus diesen Angaben kann
geschlossen werden, dass der Pilot bis auf Bodennahe auf den Grat zuflog, anschlielRend
versuchte links wegzukurven, allerdings auf Grund der unmittelbaren Nahe zum Boden
Bertihrung mit Hindernissen hatte. Deshalb ist der Unfall auf einen kontrollierten Flug
gegen Bodenhindernisse zurtickzufuhren. (CFIT).

Die Kollision mit den Baumen erfolgte mit der rechten Tragflache, wodurch ein
rechtsdrehendes Moment um die Luftfahrzeughochachse entstand. Durch die Drehung
wurde die linke Tragflache beschleunigt und hob sich.

Insgesamt wurde das Luftfahrzeug um etwa 120 ° gedreht und schlug ca. 20 m westlich
der o.g. Bdume mit der Langsachse hangaufwarts gerichtet am Boden auf. AnschlielRend
rutschte es ca. 6 m rickwarts bis sich die Hinterkanten der au3eren Tragflichen an
Baumstammen verfingen und das Luftfahrzeug zum Stillstand kam.

Andere Ursachen wie Hohenverlust nach dem Unterschreiten der Mindestgeschwindigkeit
oder starkes Sinken im Hangbereich sind daher auszuschlief3en.

Die Verankerung der Becken- und Schultergurte und die Gurte hielten den
Aufschlagkraften stand. Der Rumpfvorderteil war durch den erfolgten Aufschlag im
ansteigenden Gelande aufgeplatzt.

Das gelandenahe Segelfliegen im Gebirge ist anspruchsvoll und umfasst nur geringe
Sicherheitsreserven.

Grundsatzlich sind fir Hangsegelfliige keine Mindestflughéhen vorgeschrieben.

Vom Piloten sollte jedoch die Flughohe so gewahlt werden, dass eine Beriihrung mit
Hindernissen am Boden verhindert werden kann.

Die SUB-ZLF hat schon mehrfach auf die erhohten Risiken des Alpensegelfluges in
geringer Ho6he (Uber Grund hingewiesen. (z.B. GZ. BMVIT-85.167/0002-
IVIBAV/UUB/LF/2012, GZ. BMVIT-85.182/0004-11/BAV/UUB/LF/2012)

Schlussfolgerungen
3.1 Befunde

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemald zugelassen und nachgeprift, ein
Lufttiichtigkeitszeugnis war ausgestellt.

Die maximal zulassige Abflugmasse wurde nicht Gberschritten.

Der Schwerpunkt lag innerhalb der zuldassigen Grenzen.

Es gab keine Hinweise auf vorbestandene technische Méngel am Luftfahrzeug.
Es wurde kein Notsender mitgefuhrt.

Der Pilot war im Besitz eines giltigen Luftfahrerscheins fur Segelflugzeugfihrer.

Der Pilot war Eigentimer des verunfallten Segelflugzeuges. Er hatte ausreichend Flug-
und Typenerfahrung, sowie ausreichende Flugerfahrung in den Alpen.
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Es gab keine Hinweise auf eine physiologische oder gesundheitliche Beeintrachtigung
des Piloten.

Das Luftfahrzeug kollidierte mit Hindernissen am Boden.

3.2 Wabhrscheinliche Ursachen

Kollision mit Hindernissen in bewaldetem, alpinem Gelande.

Wahrscheinliche Faktoren
Geringe Flughohe tber Grund.

Fehleinschatzung der Flughdhe bzw. des Hindernisabstandes beim Hangsegeln.

4 Sicherheitsempfehlungen

European Gliding Union:
SE/UUB/LF/09/2015:

Beachtung des verpflichtenden Mitflhrens eines Notsenders im dsterreichischen
Luftraum:

GemanR Osterreichischem BGBI. Il Nr. 80/2010, Luftverkehrsregeln 2010 — LVR 2010 idgF
dirfen Fliige mit Zivilluftfahrzeugen im Osterreichischen Luftraum bis zu einer
hochstzulassigen Abflugmasse von 20 000 kg - soweit im Abs. 2 nichts anderes bestimmt
wird - grundséatzlich nur durchgefuhrt werden, wenn fir die Luftfahrt nach glltigen
einschlagigen Standards zugelassene Notsender (Crash-Sender) funktionsbereit
mitgefuhrt werden.

Die European Gliding Union sollte neuerlich auf die Verpflichtung zum Mitfihren eines
ELT im Osterreichischen Luftraum hinweisen.

Deutscher Aero Club:
SE/UUB/LF/10/2015:

Beachtung des verpflichtenden Mitfihrens eines Notsenders im dsterreichischen
Luftraum:

GemaR Osterreichischem BGBI. Il Nr. 80/2010, Luftverkehrsregeln 2010 — LVR 2010 idgF
durfen Fliige mit Zivilluftfahrzeugen im Osterreichischen Luftraum bis zu einer
hdchstzulassigen Abflugmasse von 20 000 kg - soweit im Abs. 2 nichts anderes bestimmt
wird - grundsatzlich nur durchgefihrt werden, wenn fir die Luftfahrt nach gultigen
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einschlagigen Standards zugelassene Notsender (Crash-Sender) funktionsbereit
mitgefuhrt werden.

Der Deutsche Aero Club sollte neuerlich auf die Verpflichtung zum Mitfihren eines ELT
im Osterreichischen Luftraum hinweisen.

LBA:
SE/UUB/LF/11/2015:

Beachtung des verpflichtenden Mitflhrens eines Notsenders im d&sterreichischen
Luftraum:

GemanR Osterreichischem BGBI. Il Nr. 80/2010, Luftverkehrsregeln 2010 — LVR 2010 idgF
durfen Flige mit Zivilluftfahrzeugen im Osterreichischen Luftraum bis zu einer
hochstzulassigen Abflugmasse von 20 000 kg - soweit im Abs. 2 nichts anderes bestimmt
wird - grundsatzlich nur durchgefiihrt werden, wenn fur die Luftfahrt nach gultigen
einschlagigen Standards zugelassene Notsender (Crash-Sender) funktionsbereit
mitgefuhrt werden.

Das LBA sollte neuerlich auf die Verpflichtung zum Mitfuhren eines ELT im

Osterreichischen Luftraum hinweisen.

Wien, am 30.11.2015
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Bereich Zivilluftfahrt

Dieser Untersuchungsbericht gemal3 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.

Verkehrssicherheitsarbeit fur Osterreich http://versa.bmvit.gv.at



Flugunfall vom 06. September 2013 Untersuchungsbericht Seite 16 von 19

Anhange

1 Bilder

Rosenheim—

Unterwossen
P §

Speiereck
4
e T

o i il aat 2 Aufzeichnungsende
/ © 2013'Google ‘&“ - . GOOSIQ earth

.. Imageilands,

Google Earth
Bild 3: Gesamte aufgezeichnete Flugstrecke.

N N .
°07'00"'N a2

\ \ '

13°37'00"E

©Bundesamt fur Eich- und Vermessungswesen LB
Bild 4: Darstellung der Zander Daten bis kurz vor der Unfallstelle.

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



Flugunfall vom 06. September 2013 Untersuchungsbericht Seite 17 von 19

P>
<

Aufprallstellen‘der rechtdh Flijgelnase

Y4

S T S = - & - ~
*Teil der rechten- F|§.igelnase_

e

Bild 5: Aufschlagspuren an Baumen, Blickrichtung ca. nach Westen.
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Bild 7: Endlage des Wracks, Baumkontaktspuren am rechten Fligel

2 Stellungnahmeverfahren:
Gemald Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Untersuchungsstelle fir den

Flugunfall vom 06.September 2013 vor Veroffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen
der betroffenen Behorden (Bundestelle fir Flugunfalluntersuchung BFU, Austro Control GmbH),
einschlieBlich der Europaischen Agentur fir Flugsicherheit (EASA), und — Uiber diese Behodrden —
des betroffenen Inhabers der Musterzulassung und Herstellers sowie des betroffenen

Betreibers eingeholt. Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (UUB) die internationalen Richtlinien und
Empfehlungen fur die Untersuchung von Flugunféllen und Stérungen, die geman Artikel 37 des
Abkommen von Chicago Uber die internationale Zivillufttahrt angenommen wurden, eingehalten.
Gemall &8 14 Abs. 2 und 3 Unfalluntersuchungsgesetz hat die UUB vor Abschluss des
Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, dem Hersteller des Luftfahrzeuges
Gelegenheit gegeben, sich zu den fir den untersuchten Vorfall mal3geblichen Tatsachen und

Schlussfolgerungen schriftlich zu auf3ern (Stellungnahmeverfahren).

Binnen 60 Tagen nach Versendung des Entwurfes des Untersuchungsberichts sind bei der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Bereich Zivilluftfahrt folgende Stellungnahmen

eingegangen:
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Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung BFU: Leermeldung
European Aviation Safety Agency: Leermeldung

Bmvit: Leermeldung
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