GUTACHTEN UND VORSCHLÄGE
betreffend den

 

Flugunfall mit dem Motorsegler Type SF 25B, Kennzeichen XXXXX,

am 04. April 1998 um ca. 13:05 Uhr UTC *) nahe dem Flugplatz Pinkafeld, Burgenland

 

 

Zusammensetzung der Flugunfallkommission (bestellt mit Bescheid des Bundesministers

für Wissenschaft und Verkehr vom 30. April 1998, GZ. 84.444/1-FUK/98):

 

 

Mag. Norbert FUCHS Leiter

 

Erich GINDL Sachverständiger für Flugbetrieb 

 

Der Flugunfall wurde im vereinfachten Verfahren untersucht.

 

 

 

*) Alle in diesem Bericht angeführten Zeiten entsprechen Universal Coordinated Time (Lokalzeiten wurden entsprechend geändert).
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A L L G E M E I N E S
 

Luftfahrzeug
Motorsegler Type Scheibe SF 25B, Kennzeichen XXXXX 

 

Triebwerk
Kolbenmotor Stamo MS 1500/2U

 

Eigentümer
PRIVAT
 

Halter
UNTERNEHMEN

 

Besatzung
Pilot männlich, 66 Jahre, schwer verletzt 

 

Passagiere

weiblich, 26 Jahre, schwer verletzt 

 

Unfallort

Zirka 80m nordöstlich der Schwelle 15 des Flugplatzes Pinkafeld

( ca.60m links von der Anfluggrundlinie)

Koordinaten: 48°23'17" N, 16°06'43" E

Seehöhe: 408 m MSL

 

Datum und Zeitpunkt des Unfalles
04. April 1998 um 13:05 Uhr 

 

 

Art des Fluges
Sichtflug

 

Phase des Fluges
Landeanflug

 

Datum und Zeitpunkt der Verständigung des Bereitschaftsdienstes
04. April 1998 um 13:50 Uhr 

 

Datum und Zeitpunkt des Eintreffens der Flugunfallkommission am Unfallort
04. April 1998 um 15:00 Uhr 

 

Teilnehmer an der Untersuchung

Flugunfallkommissionsmitglieder: Erich GINDL

Sonstige Personen: Beamte des Gendarmeriepostenkommandos Pinkafeld

 

 

Kurze Darstellung des Unfalles
Im Endanflug zur Piste 15 des Flugplatzes Pinkafeld kam es zu Baumberührungen und zum Absturz des Luftfahrzeuges. Die beiden Insassen wurden dabei schwer verletzt; am Luftfahrzeug entstand Totalschaden.

 

 

1. U N T E R S U C H U N G
 

1.1 FLUGVERLAUF

Der Flugverlauf einschließlich des Unfallherganges wurde aufgrund der Aussagen des Piloten und der Augenzeugen in Verbindung mit den Erhebungen der Flugunfallkommission am Unfallort wie folgt rekonstruiert:

Der Pilot startete um 12:58 Uhr mit einem Passagier am Flugplatz Pinkafeld (LOGP) zu einem Lokalflug. Nach zwei Vollkreisen in einer Höhe von ca. 150 - 200m über dem Platz, entschied sich der Pilot aufgrund der vorherrschenden Windverhältnisse zur Landung und flog in die Rechtsplatzrunde der Piste 15 ein. Der Endanflug erfolgte in niedriger Höhe, links von der Anfluggrundlinie, dabei kam es zu Baumberührungen. Etwa 80m vor der Schwelle 15 und etwa 60m links von der Anfluggrundlinie kam es zum Absturz. Pilot und Passagier wurden beim Absturz in der Kabine eingeklemmt; sie konnten von der rasch herbeigeeilten Hilfsmannschaft mit schweren Verletzungen geborgen werden. Am Luftfahrzeug entstand Totalschaden.

 

1.1.1 Flugvorbereitung

Die gemäß § 5 Luftverkehrsregeln, BGBl. Nr. 56/1967 i. d. g. F., erforderliche Flugvorbereitung wurde im vorgeschriebenen Umfang durchgeführt. Für den beabsichtigten Flug in Flugplatznähe war eine Wetterberatung nicht vorgeschrieben und wurde diese nicht eingeholt.

Die Abgabe eines Flugplanes war nicht vorgeschrieben und wurde nicht durchgeführt.

1.2 VERLETZUNG VON PERSONEN

Art der Verletzung Besatzung Passagiere Dritte

schwer verletzt 1 1 -

1.3 BESCHÄDIGUNG DES LUFTFAHRZEUGES

Am Luftfahrzeug entstand Totalschaden.

1.4 ANDERE BESCHÄDIGUNGEN

An der Unfallstelle entstand geringer Flurschaden.

1.5 BESATZUNG

Pilot männlich, 66 Jahre, österreichischer Staatsbürger;

Inhaber des Segelfliegerscheines Nr. 13.915, ausgestellt am 19. Oktober 1989 vom Bundesamt für Zivilluftfahrt in Wien (BAZ), gültig bis 19. Oktober 1998.

 

Berechtigungen Klasse a) und b) gemäß § 95 und § 98 ZLPV

 

Eingetragene Startarten: Berechtigung erteilt am:

Kraftwagenstart 19. Oktober 1989

Windenschleppstart 19. Oktober 1989

Motorflugzeugschleppstart 19. Oktober 1989

Hilfsmotorstart 24. Oktober 1990

Besondere Berechtigungen: Erteilt am:

Segelkunstflug (§ 100 ZLPV) 04. Juli 1990

Flugerfahrung (inkl. Unfallflug):

Gesamt 466:57 Stunden, 772 Starts

davon auf der Type SF 25B 216:39 Stunden, 146 Starts

Gesamt - in den letzten 3 Jahren 116:20 Stunden, 97 Starts 

davon auf der Type SF 25B  71:06 Stunden, 80 Starts

Gesamt - in den letzten 3 Monaten 1:52 Stunden, 3 Starts

davon auf der Type SF 25B 1:52 Stunden, 3 Starts 

1.6 LUFTFAHRZEUG

Motorsegler Type Scheibe SF 25B, Kennzeichen XXXXX

Hersteller: Scheibe Flugzeugbau GmbH, Dachau/BRD;

Werknummer / Baujahr: AB46303 / 1972 

Gesamtbetriebszeit: 3843:31 Stunden, 8241 Starts

Letzte Kontrolle bei 3831:15 Stunden, 8214 Starts.

Triebwerk: 4-Zylinder-Viertakt-Otto-Motor in Boxeranordnung;

Type / Baureihe: Stark STAMO MS 1500 / 2

Hersteller: Pieper Motorenbau GesmbH, Minden/BRD 

Werknummer / Baujahr: 827 / unbekannt

Eingebaut am: 04. August 1992 (0,00 Stunden)

Betriebsstundenzählerstand: 708,64 Stunden (nach Unfalllfug)

Letzte Kontrolle bei 699,08 Stunden.

Luftschraube: 2-Blatt-Holz-Propeller (starr)

Type: HO11J-150B70L

Hersteller: Hoffmann-Propeller/BRD

Werknummer / Baujahr: 78076 / 1996 

Betriebsstunden: 215,22 Stunden

Letzte Kontrolle bei 210,71 Stunden. 

Bordpapiere OZ 9174, ausgestellt von ACG:

- Luftfahrzeug-Zulassungsschein vom 04. Juni 1980;

- Eintragungsschein Nr. 5 vom 16. November 1995; 

- Lufttüchtigkeitszeugnis vom 12. Februar 1996;

Verwendungsart: Eigenstartfähiger Motorsegler

Flüge mit Luftfunkstelle, Grundschulungsflüge

- Nachprüfungsbescheinigung Nr. 11 

Letzte Überprüfung am 10. April 1997 (bei 3.640 Stunden)

Nächste Nachprüfung am 10. April 1999

- Lärmzulässigkeitsbescheinigung vom 24. September 1984; 

- Bewilligung für eine Luftfahrzeugfunkstelle, Zl. 403 455-JD/93 vom 13. Dezember 1993;

Nachweis der Haftpflichtversicherung:

Wiener Städtische Allgemeine Versicherung AG, Pol.Nr. 58-H956.267-0 gültig vom 01. März 1998 bis 01. März 1999.

1.7 FLUGWETTER

Im Flugplatzbereich herrschte gute Sicht bei geringer, mittelhoher und hoher Bewölkung. Der Bodenwind war bei 5 bis 8 kt aus südlicher Richtung. Föhnbedingt kam es mit hoher Wahrscheinlichkeit zweitweise auch in Bodennähe zu stark auffrischendem Wind. 

Wettermeldungen und Wettervorhersagen:

LOWG 1220: 22011KT 150V260 9999 FEW060 SCT070 BKN250 19/09 Q1006 NOSIG=

LOWG 1250: 21014G25KT 160V250 9999 FEW060 SCT070 BKN250 19/09 Q1006 NOSIG=

LOWG 1320: 21013G23KT 170V260 9999 FEW060 SCT070 BKN250 18/08 Q1006 NOSIG=

FLUGWETTERVORHERSAGE STEIERMARK UND SUEDLICHES BURGENLAND FUER DEN 04.04.1998:

LAGE: FOEHNIGE SW-STROEMUNG

WETTERERSCHEINUNGEN: GERINGE MITTELHOHE UND STAERKERE HOHE WOLKENFELDER. IN WINDGESCHUETZEN TAELER FRUEHNEBELFELDER IN RASCHER AUFLOESUNG. AM NACHMITTAG VERDICHTEN SICH IN DER OBERSTEIERMARK DIE WOLKEN; ES SOLLTE ABER NIEDERSCHLAGSFREI BLEIBEN. DIE ALPENUEBERGAENGE SIND FREI, DOCH GEHT EIN KRAEFTIGER SW-WIND. SICHT 20-40KM.

HOEHENWIND IN 1500M: SW 40-60KM/H T 10 GRAD

IN 3000M: SW 60-90KM/H T 2 GRAD

NULLGRADGRENZE: VON 3200M AUF 2900M SINKEND

GEFAHREN: MAESSIGE, LOKAL SCHWERE TURBULENZ

THERMIKVORHERSAGE: DURCH WIND ZERRISSENE THERMIK

ECET GRAZ: 1801 UTC

VORHERSAGE FUER MORGEN: K.W.AE.

1.8 NAVIGATIONSANLAGEN

Nicht betroffen.

1.9 FUNKSPRECHVERKEHR

Nicht betroffen.

1.10 FLUGPLATZ- UND BODENEINRICHTUNGEN

Nicht betroffen.

1.11 FLUGSCHREIBER

Nicht eingebaut.

 

1.12 PRÜFUNG DES BRUCHES

1.12.1 Lage des Bruches

Die Unfallstelle befand sich am Rande eines Auwaldes auf einer mit niedrigem Gestrüpp und Unkraut bewachsenen Lichtung, ca. 80m nördlich der Schwelle 15 des Flugplatzes Pinkafeld, außerhalb des Flugplatzgeländes. Das Wrack befand sich in Normallage, nachdem es durch die Hilfsmannschaft von der ursprünglichen seitlichen Rückenlage - zwecks Bergung der Verletzten - aufgerichtet wurde. Die Rumpflängsachse wies in Richtung von ca. 240°. Außer der Endscheibe der rechten Tragfläche, waren alle Teile direkt an der Aufschlagstelle zu finden; das Wrack war damit vollständig. Etwa 10m vor der Unfallstelle endete ein ca. 8m hoher Auwald, in dem mehrfache Baumberührungen erkennbar waren.

1.12.2 Zustand des Bruches

Die linke Tragfläche wies an der Vorderseite relativ geringe sichtbare Beschädigungen auf . Die Sperrholznase war im Abstand von ca. 40cm von außen und ca. 30cm vom Rumpf gemessen, durch Kollisionen mit Bäumen 5 bis 10 cm tief eingedrückt und gebrochen. Im Bereich des inneren Querruderanschlusses war der Hauptholm gebrochen. Die rechte Tragfläche war nahezu total zerstört. Zirka 1m von der Flächenwurzel war der Holm durchtrennt. Bis zum Beginn des Querruders war keine zusammenhängende Struktur mehr zu erkennen. Die Endscheibe fehlte, sie lag ca. 20m entfernt. Das Leitwerk, sowie der hintere Rumpfbereich blieben nahezu unbeschädigt. Der Rumpf war im Bereich des Cockpits stark deformiert, besonders im rechten Teil. Der Haubenrahmen war stark deformiert, die Haubenverglasung in viele Teile zerbrochen. Das Triebwerk war nach oben rechts gedrückt worden. Ein Blatt der Luftschraube war abgebrochen, der Spinner deformiert. Die Steuerungselemente waren, soweit sie nicht durch absturzbedingte Verformungen blockiert waren, kraftschlüssig und funktionsfähig. Der Benzinhahn war offen, der Gashebel stand auf Vollgas, die Vergaservorwärmung war EIN (gezogen). Die Treibstoffanzeige zeigte einen Vorrat von ca. 23 Liter, aus dem beschädigten Filtergehäuse trat Benzin aus. Die Batterie war ausgebaut, der ELT abgeschaltet (durch Hilfsmannschaft).

1.13 ANGABEN ÜBER FEUERAUSBRUCH

Es brach kein Feuer aus.

1.14 ANDERE ANGABEN

Die Rekonstruktion der Schwerpunktlage des Luftfahrzeuges zum Unfallzeitpunkt zeigte, daß sowohl Gewicht als auch Schwerpunkt innerhalb der zulässigen Bereiche lagen.

1.15 TECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Da keine Anzeichen auf ein technisches Gebrechen vorlagen, konnte von einer gesonderten technischen Untersuchung abgesehen werden.

1.16 SONSTIGES

Entfällt

 

 

 

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN
 

2.1 BEURTEILUNG

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemäß zugelassen und haftpflichtversichert. Es war ein gültiges Lufttüchtigkeitszeugnis ausgestellt.

Der Pilot war im Besitz der zur Durchführung des Fluges erforderlichen Berechtigungen; sie waren am Unfalltag gültig. Die Flugerfahrung und die Typenerfahrung waren ausreichend.

Gesamtmasse und Schwerpunktlage waren innerhalb der vorgeschriebenen Bereiche.

Für ein technisches Gebrechen konnten keine Hinweise gefunden werden.

Aufgrund der herrschenden Wetterlage mußte mit starkem, böigem Wind gerechnet werden. Im Endanflug waren außerdem durch den Föhneinfluß starker Seitenwind und Leeffekte zu erwarten. Die eingetretene Windversetzung sowie der Höhenverlust konnten auch mit voller Motorleistung nicht mehr ausgeglichen werden.

Da vor dem Unfall kein anderer Start und keine Landung am Flugplatz Pinkafeld an diesem Tag erfolgt war, lagen keine Hinweise über die herrschenden Windverhältnisse im Platzbereich vor.

Durch die Tatsache, daß der Pilot auf eine Wetterberatung verzichtet hat und daher über die herrschenden Windverhältnisse nicht informiert war, kam es zu einer Fehleinschätzung bei der Landeeinteilung. 

2.2 SCHLUSSFOLGERUNGEN

2.2.1 Unfallart

Kollision mit Hindernissen (Bäume)

2.2.2 Wahrscheinliche Unfallursachen

Pilot - Fehleinschätzung der Windverhältnisse

Flugwetter - Turbulenz, Abwinde

 

3. V O R S C H L Ä G E
 

3.1 SOFORTMASSNAHMEN

Keine.

3.2 VORSCHLÄGE DER FLUGUNFALLKOMMISSION

Auch für Flüge im Bereich eines Flugplatzes sollten die verfügbaren Wettermeldungen und Vorhersagen, sowie besonders Wetterwarnungen eingeholt und beachtet werden.

 

