FLUGUNFALLKOMMISSION

BlUro: Radetzkystrake?2
1031 WIEN
Telefax: 7130326

Td.: 71162 K. 9200, 9201, 9204 Wien, am 31. Méarz 1999

GZ. 84.435/3-FUK/99

GUTACHTEN UND VORSCHLAGE

betreffend den

Hugunfal mit dem Motorflugzeug Type BX2 ,,Cherry®, Kennzeichen XXXXXX,
am 15. November 1997 um ca. 15:36 Uhr UTC *) ca. 800 m nérdlich von Wollsdorf, Gemeinde
Unterfladnitz, Stelermark

Zusammensetzung der Flugunfallkommission (bestellt mit Bescheid des Bundesminiders
fir Wissenschaft und Verkehr vom 23. November 1997, GZ. 84.435/3-FUK/97):

MR Dr. Alfred GANSER Leiter
Ing. GUnther RAICHER Sachvergtdndiger fir Fugbetrieb und Luftfahrzeugtechnik
DDipl.-Ing. Wdter SPERR Sachvergtandiger fur Luftfahrzeugtechnik

Der Hugunfdl wurde im vereinfachten Verfahren untersucht.

*)  Allein diesem Bericht angefUihrten Zeiten entsprechen Universd Coordinated Time (Lokalzeiten

wurden entsprechend gedndert).
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ALLGEMEINES

Luftfahrzeug
Experimenta Motorflugzeug Type BX2 ,,Cherry*, Kennzeichen XXXXXX

Triebwerk

4 Zylinder-K ol bentriebwerk Rotax 912 UL

Eigentiimer

PRIVAT

Halter

PRIVAT

Besatzung
verantwortlicher Pilot méannlich, 48 Jahre, tot
Co-Pilot ménnlich, 38 Jahre, tot

Passagiere

Kene

Unfallort
ca. 800 mN des Ortsgebietes Wollsdorf, Gemeinde Unterfladnitz, Steiermark
Seehohe ca. 400 m

Datum und Zeitpunkt des Unfalles

15. November 1997 um ca. 15:36 Uhr



Art des Fluges
Schiflug

Phase des Fluges

Ubergang in Reiseflug

Datum und Zeitpunkt der Verstandigung des Bereitschaftsdienstes

15. November 1997 um ca. 16:23 Uhr

Datum und Zeitpunkt des Eintreffens der Flugunfallkommission am
Unfallort
16. November 1997 um ca. 08:00 Uhr

Teilnehmer an der Untersuchung

Flugunfallkommissionsmitglieder: Ing. Glinther RAICHER
DDipl.Ing. Wdter SPERR
Sonstige Personen: Beamte des Gendarmeriepostenkommandos St. Ruprecht/R

Kurze Darstellung des Unfalles
Das Luftfahrzeug kallidierte im stellen Bahnnaigungsflug mit der Bewadung enes in Hugrichtung abfalenden
Hanges. Beide Piloten kamen beim Aufpral ums Leben, am Luftfahrzeug entstand Total schaden.



1. UNTERSUCHUNG

11

FLUGVERLAUF

Der Hugverlauf einschlieldich des Unfallherganges wurde aufgrund der Aussagen von Augenzeugen
sowie der Ermittlungen des Gendarmeriepostenkommandos &. Ruprecht in Verbindung mit den
Erhebungen der Hugunfadlkommissonwie folgt rekonstruiert:

Der verantwortliche Rlot baute nach Planen der Fa BX Avigion Max Brandli das
Experimentdflugzeug BX-2 Cherry. Nach Abschiul3 der Bautétigkeit, der begleitenden
Bauprtfung, der Belastungsversuche sowie der Bodenerprobung erfolgte am 20. April 1996 der
Ergflug. Beim 23. Hug am 06. Juli 1996 kam es zu eénem Triebwerksaudfdl. Bel der Notlandung
wurde das L uftfahrzeug erheblich beschédigt. Das L uftfahrzeug wurde wieder instandgesatzt und
mit dem Rotax 912 UL Triebwerk ausgeristet. Am 05. Oktober 1997 wurde die Erprobung
fortgesetzt bzw. erneut begonnen.

Am 15. November 1997 flogen der Pilot und der Copilot mit dem Experimentaflugzeug BX-2,
Kennzeichen XXXXXX, vom Hugplatiz Firgenfdd zum Hugplatz Weiz-Unterfladnitz. Um 15:32
Uhr darteten se nach kurzem Aufenthdt am Hugplatz Weiz-Unterfladnitz zum Rickflug nach
Furgenfeld, wo das Luftfahrzeug tblicherweise sationiert war. Fur diesen Hug waren noch 18
Minuten Tagedichtbedingungen gegeben, weshdb die Startvorbereitungen sehr zligig erfolgen
mul¥en und sSch ua. keiner der Piloten anschndlte. Start und Anfangssteigflug verliefen normd,
weshdb nach dem Einfahren des Fahrwerks dem abfliegenden Luftfahrzeug vom Boden auch
keine Aufmerksamkeit mehr geschenkt wurde. Ab dem Zatpunkt, an dem der Pilot nachdriickte,
um das Luftfahrzeug in die Resfluglage zu bringen, vollflhrte das Luftfahrzeug abrupte
Bewegungen um die Langsachse, ging in enen zunehmend staller werdenden Bahnneigungsflug und
kollidierte mit hoher Geschwindigkeit mit den Baumen eines ca. 25° abfalenden Hanges. Beide
Filoten kamen beim Aufprall ums Leben, am L uftfahrzeug entstand Tota schaden.
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Flugvor bereitung
Die gemd3 LVR 8 5 BGBL Nr. 56/1967 i.d.g.F. eforderliche Hugvorbereitung wurde
offengchtlich durchgefiihrt.

1.2 VERLETZUNG VON PERSONEN
Art der Verletzung Besatzung Passagiere Dritte
todlich 1 1 -
1.3 BESCHADIGUNG DES LUFTFAHRZEUGES
Das L uftfahrzeug wurde total zerstort.
14 ANDERE BESCHADIGUNGEN
Flur- und Gewdésserschaden an der Unfallstelle.
15 BESATZUNG
1.5.1 Pilot ménnlich, 48 Jahre, 6sterreichischer Staatsbiirger;

Inhaber des Privatpilotenscheines Nr. 8720, ausgestellt am 06. Juni 1991 vom Bundesamt fir

Zivilluftfahrt in Wien (BAZ), gliltig bis 06. Juni 1999.

Gewichtsklassen und Typen: Gewichtsklasse A

Besonder e Ber echtigungen: Schleppflug (8 56 ZLPV), beschrankte
Sprechfunkberechtigung (8 103 ZLPV)

Inhaber des Segdfliegerscheines Nr. 13.854.

Flugerfahrung

Das Flugbuch des Piloten wurde mit Daten der Startlisten Weiz, Furgtenfeld und Spitzerberg
erganzt, muf3 aber nicht vollsténdig sein. Es ergaben sich die folgenden Werte:

614 Fige mit ca. 158 Stunden, davon ca. 125 als verantwortlicher Pilot

Innerhalb der letzten 3 Monate ca. 3 Stunden.



1.5.2 Co-Pilot mannlich, 38 Jahre, 6sterreichischer Staatsbirger
Inhaber des Privatpilotenscheines Nr. 10.369, ausgestellt am 21. Ma 1996 von der Austro
Control GesmbH, guiltig bis21. Ma 1998.

Gewichtsklassen und Type: Gewichtsklase A
Besonder e Ber echtigungen: beschrénkte Sprechfunkberechtigung (8 103
ZLPV)

16  LUFTFAHRZEUG

Experimenta Motorflugzeug Type BX-2 Cherry, Kennzeichen XXXXXX

Hersdler: Friedrich Falland, Eigenbau BRANDLI/BX2
Werk-Nr. / Baujahr: Lizenz Nr. 155/ 1995
Gesamtbetriebsstunden: ca 16 Stunden; st letzter Nachprifung nach Indandsetzung am

12. August 1997: ca. 4 Stunden

Triebwerk:

4-Zylinder Kolbenmotor

Hergdler: Bombardier-Rotax GesmbH, A-4632 Gunskirchen
Werk-Nr. / Baujahr: 3792964 / 1991

Gesamtsbetriebsstunden: ca. 4 Stunden

L uftschraube:

2 Blatt Holzverstellpropel ler

Hersdler: Ing. Josef Sattelhack, A-8160 Weiz
Werk-Nr. / Baujahr: SVM / 09-1996
Gesamtbetriebsstunden: ca. 4 Stunden



Bordpapiere, Ordnungszahl 3200, ausgestellt von der Austro Control GesmbH:

- Eintragungsschein Nr. 1 vom 07. September 1995;

- Fir das Luftfahrzeug bestand eine Erprobungsbewilligung, Zeichen XXXXXX/03-6/97 vom 06.
August 1997, ausgestdlt durch die Austro Control GesmbH

Verwendungsarten: Experimentd
Nachweis der Haftpflichtversicherung:
Verscherungsanddt der Ogterreichischen Bundedander Verscherungs AG, Polizze Nr.
2192/020575-0, gliltig vom 05. September 1995 bis 05. September 1998.

Bewilligung fir eine Luftfahrzeugfunkstelle, ZI. 102.260-JD/95, ausgestellt am 29. September 1995 vom

Fernmeldebiiro fir Steiermark und Kérnten in Graz, giltig jahrlich vom 01. Marz bis 31. Oktober.

Nach Aussage der Hiegerkollegen vom Hugplaiz Weiz-Unterfladnitz  herrschten zum
Unfalzetpunkt einwandfreie Schtflugwetterbedingungen sowie ausreichende Helligkeit.

1.7 FLUGWETTER
1.8 NAVIGATIONSANLAGEN
Bodenanlagen nicht betroffen; Anlage im Luftfahrzeug nicht von Bdang
1.9 FUNKSPRECHVERKEHR
Wurde beim Start routingem&3g abgewicket.
1.10  FLUGPLATZ- UND BODENEINRICHTUNGEN
Nicht betroffen.
1.11  FLUGSCHREIBER

Nicht eingebaut; Angaben Uber ELT fehlen
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PRUFUNG DES BRUCHES

1121

1122

Lage des Bruches
Die Absturzstelle befindet sich in eénem Mischwad in der Katastralgemeinde Dietmannsdorf,
Gemeinde Unterfladnitz ca. 800 m nordlich des Ortsgebiets Wollsdorf.

Aus den Spuren an der Unfdlgtelle war auf eine etwa 40 Grad abwaérts geneigte Auftreffbahn des
L uftfahrzeuges zu schliel¥en. Die Hangneigung im unmittelbaren Auftreffbereich war etwa 20 Grad
abwartsin Auftreffrichtung.

Die Unfadlgdle befand sch am Osthang eines nahezu Nord-Siid verlaufenden, bewa deten Higds.
Die ersen Baumbertihrungen fanden sich etwa 60 m vor und ca. 50 m Uber der am Waldrand
befindlichen Endlage. Der Aufprdl erfolgte etwamit Ostsiidkurs. Die Spur der Wrackteile begann
mit Kleintellen im Bereich des ersten Kontaktes. Zum Hauptwrack hin fanden sich zunehmend
grolere Telle, wobe die Telle der linken Tragfléche nordlich, die der rechten sidlich der
Rumpfspur lagen. Das Hauptwrack lag am éstlichen Ufer des von Norden nach Stiden fliel3enden
Salmbachs.

Die Leiche des Piloten lag ca. 5 m 6stlich des Hauptwracks, die Leiche des Co-Piloten war

tellweise von den Trimmern des Hauptwracks bedeckt.

Zustand des Bruches

Beide Tragflachen waren mehrfach gebrochen, aufgeplatzt und abgerissen. Der Rumpf lag auf
seiner rechten Seite im Bachbett. Der kagtenformige Tell hinter der Kabine war grofi¥enteils
erhdten und trug noch Teile des Leitwerks. Uber dem Kabinenbereich lagen gebrochene
Nadelbdume. Nach dem Entfernen war erkennbar, dal3 das Triebwerk vom Rumpf getrennt war.
Die Leiche des Filoten war bereits geborgen, dasie ca. 5 m 6stlich des Wracks frei gelegen war.
Be der Bergung der Leiche des zweiten Piloten wurde festgestellt, dal? das Gurtschlof3 offen war.
Die Sicherhatsgurten vom linken Sitz wurden ebenfdlsin ener offenen Stdlung vorgefunden.Das
Wrack wurde geborgen und zum Flugplatz Weiz-Unterfladnitz gebracht.
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Der Unfal war aufgrund der grof3en Wucht des Aufprales nicht Gberlebbar.
Be den Obduktionen fanden sch keine Hinwelse auf vorbestandene gesundheitliche Defekte, die
zum Unfdl beigetragen haben kdnnten. Es fehlten die typischen Verletzungen, die bei der

Eine Untersuchung der Blut- und Harnalkoholwerte ergab beim PFiloten geringe Spuren von

1.13  ANGABEN UBER FEUERAUSBRUCH
Ken Feuerausbruch nach dem Aufschlag

1.14  ANDERE ANGABEN

1.14.1 Uberlebensaspekte
Benutzung der Sicherheitsgurten entstehen.
Alkohal.

1.15 TECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Die Reste des L uftfahrzeuges X XX XXX wurden nach der Bergung am 11.12.97 auf dem Hug-
plaiz Weiz-Unterfladnitz zur Rekongruktion anndhernd lagerichtig zusammengestdlt. Eine
Ubersicht ergab, dal3 der Rumpfvorbau mit Motor, Propdler und Bugrad vollig zerstort waren.
Von der Kabine waren nur Kleintelle, die Sitzschden, die Hauptholmdurchftinrung mit Tellen der
Steuerung vorhanden. Beide Tragfléchen waren mehrfach gebrochen. Das Rumpfheck war etwa
ab dem Ende der Kabinenverglasung vorhanden. Seitenleitwerk und Hohenruder waren von

diesem Konvolut abgerissen.

Das TRIEBWERK war von der Rumpfstruktur gelost. Die Kurbewelle war drehbar. Das
Zundgeschirr und die Ziindanlage waren mechanisch intakt. Das Ziindkerzenbild war mittelgrau
ohne besondere Hinweise auf Storungen. Olreste waren in der Kurbelwanne vorhanden. Dakeine
Hinweise auf Motorstérungen as Unfalursache bekannt geworden sind, wurde keine technische
Uberprifung des Motors durchgefiihrt.
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Der PROPELLER war vollgténdig zersplittert, die Nabe war gestaucht und der dektrische
Blattvergellmechanismus wurde lose aufgefunden. Rickschlisse auf die Stelung der
L uftschraubenbl&iter zum Aufschlagszeitpunkt waren daher nicht moglich.

Beide TRAGFLACHEN wiesen drei Haupttrennebenen auf: (01) Die Summefliigd waren aus
der Rumpfstruktur gebrochen, (02) die Innenfliigd waren an ihrer konstruktiven Trennstelle am
inneren Landeklappenende von der Holmbrticke getrennt, (03) die Aul3enflligel waren am inneren

Querruderende abgerissen.

Von der KABINE und dem Rumpfmittelsttick lagen nur Fragmente vor. Als wesentlichstes Bautell
war die kagtenformige, ads Holzkonstruktion ausgefihrte Hauptholmdurchfiihrung vorhanden. Der
linke Hauptholmanschlul3 war ds Trimmerbruch ausgebildet, der rechte Hauptholm war knapp
aul¥erhdb der H/H Durchfihrung unter positiver Biegellberlast gebrochen. Alle geschilderten
Zergtérungen waren dem Aufpral zuzuordnen.

Das RUMPFHECK war hinter der Kabine abgerissen, das Satenleitwerk und die Hohenflosse

waren vorhanden, aber von dem Rumpfheck durch Gewalteinwirkung abgerissen.

Die Uberprifung der STEUERANLAGE ergab, dal? die Seitenruderpedae der Doppel steuerung
ausihrer Verankerung gerissen waren. Die SR Salle waren ordnungsgemd3 angeschlossen. Beide
SR Sealewaren im Bereich der Umlenkrollen gerissen. Der linke Steuerhebel war fix, der rechte
Steuerhebel war demontierbar ausgefiihrt, aber eingebaut. Das gekoppelte Doppel steuer wurde
lose aufgefunden.

Die linke QUERRUDERSTEUERSTANGE war bis zum ersen Umlenkhebd vorhanden.
Die rechte Q/R Steuerstange war abgerissen. Wegen des hohen Zerstdrungsgrades war ein
Verfolgen der Steuerstangen bis zu den Querrudern nicht im vollen Ausmal3 durchftinrbar. Sowelt

erkennbar und priffahig, waren aber ale Komponenten ohne vorbestandene Baumangd.
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Die HOHENRUDERSTEUERUNG war an einem Hebdfortsatz in der Mitte des
Verbindungsrohres der beiden Steuerhebel angelenkt. Das Gelenkauge der vorderen
Hohenruderstange war aufschlagbedingt aufgeplatzt, die Gelenkteile waren aber noch miteinander
verbunden. Anschlief3end durchlauft die vordere H/R Steuerstange den Hauptholmtunnd. An
dieser Stelle war das Steuerrohr geknickt und abgerissen (Biegebruch ca. 210 mm von vorne
gemessen). Das anschliefRende Rohrstiick war aufprallbedingt hakenformig verbogen und hing in
dem Hauptholmtunndl.

Anschliefl3end verléuft das Rohr der vorderen H/R Steuerstange zwischen den Sitzen zu einer
Pendel schwinge etwaim Bereich der Sitzlehnenunterkante. Diese Pende schwinge war gestaucht
und hing nur an dem rechten Lagerpunkt noch mit einem Holzlagerbock der Luftfahrzeug-Struktur
zusammen. In der Pendelschwinge war das Gelenkauge der (kurzen) vorderen H/R Steuerstange
und jenes der (langen) hinteren H/R Steuerstange ordnungsgemald montiert. Das Gelenksauge der
hinteren H/R Steuerdange war am finften Gewindegang gerissen (plastische Verformungen,
Biegebruch konform der Rumpfzerstérung).

Die ablaufende hintere H/R Steuerstange war bel deren Kote 810 mm wieder gebrochen
(Biegebruch zufolge Rumpfzerstérung beim Aufschlag). Die H/R Steuerstange lief anschlielend
nach hinten ohne Schéden bis zur Anlenkung an das H/R Querrohr. Diese Gelenkverbindung war
mechanisch intakt. Der zugehOrige Lagerbock war aus dem Rumpfende gerissen
(Aufschlagschaden).

Vom KABINENBEREICH waren im wesentlichen nur die beiden Sitzschalen sowie die hintere
horizontale Ablageplaite erhdten. Das Luftfahrzeug war mit Vierpunktgurten ausgestattet. Die
Schultergurte waren an jewells einem Punkt der horizontalen Heckabl agepl atte verschraubt. Diese
Verschraubungen waren intakt. Die Bauchgurte snd an Holzverstérkungen, links mittig und rechts
neben den Sitzen befestigt. Alle Bauchgurtbefestigungdteile waren aus der Holzstruktur gebrochen.
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Zum Untersuchungszaitpunkt war keines der Gurtschlsser geschlossen. Die Gurte selbst zeigten

an Festpunkten keine Hinwelse auf ortliche hohe Beanspruchungen. Daraus kann geschlossen
werden, dal3 die Sicherheitsgurte zum Aufprallzeitpunkt nicht angelegt waren.

Als Besonderheit ist bei vorliegendem L uftfahrzeug-Typ die Einbaulage der STEUERKNUPPEL
zu sehen. Diese werden von dem Sitzvorderteil der Sitzschale umfald, die vorhandene Offnung ist
mit einer Stofftiille abgeschlossen. Wegen der Grol3e des Ausschnittsin der Sitzschae (ca. 10 x
10 cm) und der weichen Stoffquaitét der Tulle snd Verschiebungen derselben aber in eénem
weiten Bereich moglich. Hiedurch besteht grundsétzlich die Moglichkeit der Sackbildung und des

Einklemmens von Fremdtelen in dieser Zone.

Die Ergtprifung der losen GURTSCHLOSSER ergab an dem Schiof? des rechten Gurts einersaits
leichte Schirfspuren und anderersaits aufféllige  mechanische Materidabtragungen an seiner
hinteren Hiéche. Solche Spuren waren an dem linken Gurtschlof3 nicht nachwel shar.

Die Stofftillen der Steuerhebe durchfiihnrungen wiesen tellweise aufgerissene Langsnédhte auf,
mechanische Beschédigungen der Stofftillen selbst waren aber nicht erkennbar.

Die Stzschden waren aus GFK-Materiad gefertigt. Dieses war im Bereich der Sitzflachen
mehrfach aufgeplatzt und gebrochen. Dies gilt insbesondere fir die ca. 10 x 10 cm messenden
Ausnehmungen fir die Knippddurchfihrung. An den GFK-Ausschnittskanten waren keine
Abdriicke der Kniippel stangen oder songtiger Bauteile erkennbar.

Wetere Befunde zu Hebd - und Schaterstellungen bzw. Instrumentenanzeigen unterblieben wegen
des hohen Zerstérungsgrades der Bauteile.
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Am 11.Dezember 1997 wurden folgende Telle aus dem L uftfahrzeug X XXXXX zur technischen

Prifungim Labor Dr. SPERR Ubernommen:

(01) Doppedseuerstange mit Mischerhebel und Verbindungsrohr,

(02) Sofftille des rechten Steuerhebels aus dem Copilotenstz,

(03) R/H Bauchgurt GADRINGER P/N 5202 SN 9519159 mit Gurtschlof3 1101550-01-
XXX(?),

(04) Klentelle der vorderen und hinteren Hohenrudersteuerstange inkl. Schwinge. Die
technischen Untersuchungen wurden am 11. Dezember 1997 mit der Prifung des Wracks
begonnen und mit der Ergtellung des vorliegenden Berichts beendet.

Das rechte Gurtschlof? bildete mit dem zugehdrigen Gurt und dem Befestigungsheschlag P/N

1050-1-75 eine Einhat. Diese Einhet war mittels einer M8 Schraube an en |osgebrochenesHolz-

Vergérkungsstiick der Kabinenstruktur geschraubt (Schraube KAMAX 8.8 mit Stopmuitter). Die
Gesamtlange des Gurtstiicks, gemessen vom Verschraubungamittel bis zum Gurtschlof3 betrug in
der aufgefundenen Gurteingtellung ca59 cm. Das Konvolut war urspriinglich rechts vom rechten
Sitz befestigt gewesen. Es wurde lose aufgefunden.

Das rechte Gurtband mit dem Aufdruck "R" war mechanisch unbeschédigt. Alle Vernghungen
waren intakt. An den Umlenkstellen des festpunktsaitigen Beschlags bzw. an der schlof3saitigen
Ose waren keine Hinweise auf ortliche Uberlastungen erkennbar. Daraus konnte der Schiuld
gezogen werden, dal3 der Bauchgurt keine Aufprdlkréfte aufgenommen hat und sohin zum
Aufschlagszeitpunkt nicht angelegt war. Dassdbe gilt fir den linken Gurt.

Das rechte Gurtschlol3 war vollsténdig erhdten und mit dem zugehdrigen Bauchgurtstlick
ordnungsgemél3 verbunden. Es bestand aus dem in Gebrauchdage hinten (korpersaitig) liegenden
Gehause aus grau lackiertem Aluminium (Schale) und dem vorne liegenden Drehverschiull.
Insgesamt vier Schlitze dienen der Aufnahme von Gegenstiicken des Bauchgurts, der beiden
Schultergurte und enes (nicht eingebauten) Bodengurts. Nach Entfernen der unfdlbedingten
Erdentragungen war der Verschlul3 einwandfrel gangig.
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Dievisudle Prifung der Oberfléachen des rechten Gurtschlosses ergab das Vorhandensain eines
multiplen Spurenbildes. An der hinteren Schale waren aulfer drtlichen Korrosionsspuren am
rechten Horn feine Angtreifspuren mit horizontdem Verlauf auf einer Hache von etwa 5,0 x 1,5
mm dchtbar. In diesem Bereich war der vorhandene graue Schutzlack vollsténdig abgeschiirft und
das Aluminiumgrundmeaterid freigdegt.

Ein weiteres, ca. 13,0 x 1,0 mm messendes Spurenfeld lag etwain 02:00 Uhr-Position an der
Wdlbung der Aluminiumschae des rechten Gurtschlosses.

An dem in Gebrauchdage vorne liegenden Drehverschiufd des rechten Gurtschlosses waren
charakterigische Einwirkungen von flachen Gegendtiicken ohne Materid tibertragungen und
enzelne schwarze Fasern dhnlich dem Materia der Stofftillen der Steuerhebel vorhanden.

Die watere Prifung der hinteren Schae des rechten Gurtschlosses ergab das V orhandensein von
markanten horizontalen und vertikalen Materia abtragungen im Bereich der Einsenkung fir die
Aufschrift mit der Bautelnummer. Diese Souren waren bis zu 2 mm breit und jewelsbis zu 14 mm
lang. Anhand des Spurenbildes war auf das Abgleten enes scharfkantigen Gegenstiicks zuerst in
horizontaler Richtung von rechts nach links an der hinteren Schae des Gurtschlosses zu schlief3en.
Das Ende des Bewegungsablaufs war durch Schiirfspuren etwain vertikaler Richtung von oben
nach unten bzgl. der Normallage des Gurtschlosses gekennzeichnet.

Die lichtmikroskopische Prifung dieses Spurenbildes ergab, dal? die Kunststoffbeschichtung des
aus Aluminiumlegierung bestehenden Gurtschlosses entlang der Schiirfspur durchschlagen war. Der
Rand der Zerstérungen der Kunststoffbeschichtung war durch charakterigtische, welenférmige
Storungen gekennzeichnet.

Auffdlig war, dal3 keine der Stofftlillen der Steuerhebe mechani sche Beschédigungen aufwiesen.
Allerdings wurde durch Versuche nachgewiesen, dal? die oberen Offnungen der Stofftiillen ohne
Schwierigkeit Uber die Gelenkpunkte der Q/R Steuerung der Steuerhebel abwérts geschoben
werden kdnnen. Somit erscheint das Fehlen von Stoffbeschédigungen kein Ausschlief3ungsgrund
fur das eventudle Vorhandensein von Fremdtellen im Sitzscha enausschnitt darzustellen.
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Wegen der im Raum stehenden Frage nach ener eventudlen Behinderung der Kntippe bewegung
durch Fremdteile wurden die GFK-Schaenausschnitte der Stiitzkonstruktion auf Gegenspuren
Uberpriift. Wegen des hohen Zerstérungsgrades der Scha enkonstruktion waren aber daraus keine
schllissigen Nachweise fur das Vorhandensain von Fremdteilen zu gewinnen. Die Ausschnitte in
den Sitzschaen hatten die ungeféhren Abmessungen 100 x 100 mm.

Die Doppe steueranlage des vorliegenden Flugzeugmoddls besteht aus einer um die Luftfahrzeug-

Querachse drehbaren Rohrkonstruktion mit Lagerbeschlégen fur die Aufnahme der Steuerhebd.
Dieum enein Luftfahrzeug-L &ngsrichtung liegende Achse schwenkbaren Steuerhebel sind durch
en "Mischerrohr" verbunden, an welchem die Querrudersteuerung abgegriffen wird. Die
L agerbtcke der Querruderbewegung der Steuerhebel bestehen aus quadratischen Aluminium-

bltcken mit eingesatzten Kugelagern.

Diese etwa 25 x 25 mm messenden Lagerbldcke bilden zusammen mit den in Luftfahrzeug-
Langsachse liegenden Drehachsen der Q/R Steuerung die wesentlichen charakteristischen
Markerpositionen im Steuerhebelbereich. Die Drehachsen der Q/R Hebd werden ausca 49 mm
langen Inbusschrauben M5 Quadité 8.8 mit der Herstdlerbezeichnung A.L. gebildet. Die
Oberfléche dieser Bolzen ist kedmiert. Se snd mit Stopmuttern verschraubt. Diese Lagerbolzen
waren mit dem Kopf gegen die Flugrichtung eingebatit.

Die Vorderenden der Q/R Lagerbolzen waren offensichilich nachtréglich albgdangt worden. Dies
war an auffalligen S&gespuren ohne Nacharbait erkennbar. Zur Spurensuche wurden dle vier
Lagerbdcke der Q/R Steuerung sowie die zutreffenden Achsbol zen lichtmikroskopisch untersucht.
AulRer marginalen Schirfspuren und roten Farblbertragungen waren Auffdligkeiten nur an dem
vorderen Bolzenende des linken Steuerhebels und an der hinteren Lagerung des rechten

Steuerhebd s erkennbar.
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An dem vorderen Gewindeende des Lagerbolzens des linken Steuerhebels waren massive
Anhéufungen von Aluminiumwerksoff nachweisbar. Diese Materidauftragung umfalde
habmondformig mehr ds einen vollen Gewindegang. Der Materidauftrag war, in Einbaulage
gesehen, von links nach rechts efolgt. Diese Auftragsrichtung entsprach dem globaen
Zerstorungshild der Steueranlage, die auf uliere Einwirkungen "von rechts nach links' schlief3en
lief3 (Kennzeichen: Kniippeverbiegungen und Aufreissungen der Kniippel-L agerkonstruktionnach
links).

Die lichtoptische Uberpriifung der angesprochenen Aluminium-M aterid auftragungen ergab, dald
es sch geometrisch und volumenm&dg um jene Menge handeln kénnte, die zufolge der an dem
Schiof3 des rechten Bauchgurts erkennbaren Abschiirfungen an diesem Bautell abgetragen worden
sain konnte. Bewegungsrichtungsmillig waren beziiglich dieser Uberlagerung keine Widerspriiche

ZU erkennen.

Die Detailuntersuchung dieser Ubertragungsspuren ergab, dal3 auRer dem  Aluminium:
Grundmateria auch Kunsistoffreste nachweisbar waren. Dadie hintere Gurtschlof3schale auch mit
ener transparenten Kungstoffbeschichtung versehen war, kann quditativ aus dem Nachweis von
K unststoff-Schmel zperien an dem Ubertragungsmateria auf einen ortlichen Kontakt zwischen dem
rechten Gurtschlof3 und dem vorderen Lagerbock des linken Steuerhebel s geschl ossen werden.
Dieser Kontakt kann aber zufolge der drtlichen Gegebenheiten erst nach Trennen des rechten
Sitzgurts mit Schiof3 aus der Kabinengtruktur erfolgt sein, dadie freie Gurtiange nicht ausreicht, um
das rechte Gurtschlol3 bei intakter Kongtruktion in den Nahbereich des linken Q/R Steuerlagers
zu bringen (Sekundérspur nach Desintegration der Zdlle).

Am hinteren Lagerpunkt des rechten Steuerhebels waren rote Lacksicherungen an den vier
Lagerkorperbol zen vorhanden. Zusétzlich waren diffuse glarzende Materid auftragspuren auf dem
song glatten Schraubenkopf des Q/R Steuerlagers und mechanische Kantenbeschadigungen im
rechten oberen Bereich des Lagerkorpers sichtbar.



- 18-
An de hinteren oberen Kante des Lagetrégers des rechten Q/R Steuers waren zwel

Einschlagspuren vorhanden. Die eine lag ca. 8 mm einwérts der rechten Lagerbegrenzung und die
andere lag direkt an der rechten oberen Ecke des Lagertrégers.

Die Stéraelle an der hinteren oberen Ecke des in Rede stehenden Lagertrégers hatte die
ungefahren Abmessungen 1,5 x 1,5 mm. In dieser Zone war das Aluminium-Grundmeaterid im
Bereich der Schrauben-Ansenkung verquetscht.

In der Quetschzone waren zwischen Schraubenkopf und Aluminium-Lagerkdrper unmagnetische
Fremdgtoffe eingeklemmt.

Die lichtoptische Untersuchung der Fremdstoffe in diesem Bereich ergab das V orhandensain von
Aluminium, grauem Lack sowie einer gelben, pastisen Substanz. Insbesondere der schtbare graue
Lack wies materidmélig Ahnlichkeiten mit dem grauen Lack des Gurtschlosses auf.

Die zweite Storgtelle auf der hinteren oberen Kante des Lagers des rechten Steuerhebels lag ca.
8 mm einwérts der rechten Lagerbegrenzung. Se manifestierte schin zwe Aufstauchungen des
Aluminiumwerkgtoffs der Lagerbock-Kante mit kleinfléchigen, grauschwarzen Farbanretbungen.
Die geschilderten Aufstauchungen konnen auf einen von oben in den Lagerbereich eingefadlenen

Fremdkdrper as Verursacher schlief3en lassen.

Der dsQ/R Steuerhebdachse dienende Schraubenbolzen des rechten Q/R Steuerhebels war mit
dem Inbuskopf nach hinten eingebaut. Im Vergleich zu der linken Q/R Steuerhebelachse war der
vorliegende Inbuskopf relativ  glat ausgebildet und ohne die charakterigtischen
Kadmierungsspuren. Im rechten oberen Quadranten dieses Schraubenkopfs waren hingegen
lichtoptisch feine, verschieden orientierte Schirfspuren und hdlglénzende Metdlaufreibungen
erkennbar. Aus dem Erscheinungsbild dieses Spurenbildes war auf die Ubertragung von (weichem)
Aluminiumwerkstoff auf die praktisch ohne Kadmierschicht vorliegende Oberfléche der
Inbusschraube zu schlief3en.
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An der Vordersaite der Lagerung des rechten Steuerhebels waren schwach ausgebildete
Angrefspuren und Verschmierungen des roten Sicherungdacks vorhanden. Die Andreifrichtung
entgprach dem Zerstdrungsablauf der Steueranlage (Beangpruchung von schrég rechts nach links).

1.16

SONSTIGES

Be dem Unfalflugzeug handdt es sch um en zweistziges Motorflugzeug fir den Sdbstbau. Die
Bauausfiihrung entspricht FAR Part 23. Ein Prototyp wurde 1982 ergmals geflogen. Mehr ds 150
Bausitze (Plane bzw. Baulizenzen) wurden vom Lizenzinhaber Max BRANDLI seither verkauft.
Das vorliegende L uftfahrzeug X XXXXX wurde nach Lizenz Nr. 155 vom 02. November 1992
gebaut.

Die Tragfléchen und das Leitwerk verfiigen tiber Holzholme und GFK -Schalen mit Schaumkern.,
Die Steckfliigel and abnehmbar. Das Fahrwerk ist einfahrbar. Das urspriinglich fir den Motor
CONTINENTAL A65 konzipierte Gerét it auch fir andere Motoren zugelassen. Der Kraftgtoff-
Vorrat betrégt ca. 72 Liter.

Die Hauptabmessungen betragen:
- L/B/H =5,30/7,00/2,00 m.

Die Hugleistungen wurden angegeben mit:
Hochstgeschwindigkeit ca 230 knvh

- Resegeschwindigkeit ca. 210 knmvh
Uberziehgeschwindigkeit mit Klappen ca. 84 kmvh

grofdes Steigen ca. 180 m/min
Diendgipfedhohe ca. 4200 m
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Aus dem von der Prifsele SUD der Austro Control GesmbH vorgdegten amtlichen
Lebendaufakt war ableitbar, dald der Luftfahrzeug-Eigentimer am 11. Ma 1993 unter ZI. 6412-
7/142-93 von der Austro Control GesmbH die Genehmigung zum Bau des Flugzeuges des
Musters,,Cherry BX2" erhdten hat. Die Eintragung in das L uftfahrzeug-Register erfolte am 07.
September 1995 unter ON 3200 mit dem Kennzeichen XXXXXX.

Per 22. Janner 1996 lag ein amtlicher Sttickpriifbericht vor. Ein FHugerprobungsprogramm geméal3
AC-90-89 gemald Amateur-built aircraft flight-test Handbook wurde von der Austro Control
GesmbH per 28. Mérz 1996 bestétigt. Die Austro Control GesmbH hat per 15. April 1996 ene
Erprobungsbewilligung fur das damals mit einem Motor BMW K100 und einem Festpropeller
SATTELHACK 160/135L ausgestattete Gerédt ausgestellt (Experimentad). Am 20. Juni 1996
erfolgte eine Anderungsnachpriifung wegen Einbaus eines Vergelpropelers SATTELHACK
SVM.

Mit 06. Juli 1996 ist ene StOrung an dem L uftfahrzeug XXXXXX aktenkundig. Der Motor BMW
K100 hat im Stegflug in ca 400 m Uber Grund ausgesetzt. Im Zuge der anschliel¥enden
Notlandung wurde die linke Tragflache beschédigt.

Anschlief?end wurde ein Motor ROTAX 912UL eingebaut und das L uftfahrzeug instandgesetzt.
Im Zuge einer Anderungs-Nachpriifung wurde eine neue Erprobungsbewilligung per 06. August
1997 von der Austro Control GesmbH ausgestellt.

Diese sah ds Erprobungspiloten den verunfalten Piloten sowie einen Piloten der Austro Control
GesmbH vor.

Im Punkt 5, Erprobungsbereich, der Bewilligung wurden die Erprobungsbereiche festgelegt.
Uberlandfllige waren bis zum Erreichen von 20 Flugstunden untersagt.

Im Punkt 7, Sicherheitsmal3nahmen, wurde festgelegt, dal? die ersten 20 Betriebsstunden
eingtzig durchzufiihren Snd.
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Dem Erdflugprotokoll vom 11. Oktober 1997 war zu entnehmen, dald die eektrische

Propdlervergdlung nicht funktionsfahig war. Bis zum Unfalflug hette das L uftfahrzeug insgesamt
ca 16:00 Stunden absolviert.

Dem Wiegebericht der Austro Control GesmbH vom 23. Juli 1997 waren folgende Werte zu
entnehmen:

- Leergewicht 349 kg

- Zuladung inkl. Kraftstoff 201 kg

- MTOW 550 kg

Bel zwel Insassen (Schétzwert je 75 kg) und mittlerer Kraftstoff-Fillung war sohin das MTOW
z2um Unfdlszeitpunkt nicht Gberschritten.

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

2.1

BEURTEILUNG

Fr des L uftfahrzeug wurde eine Erprobungsbewilligung ertellt, die zum Zetpunkt des Unfdls gliltig
war. Se gdt dlerdings nur im Erprobungsbereich und war auch fur die ersen 20 FHugstunden auf
eine Person an Bord beschrankt.

Der Rilot war im Begitz der zur Durchfiihrung von Sichtflligen erforderlichen Berechtigung; se war
am Unfdltag gliltig. Die Hugerfahrung des Filoten war gering, ebenso die Typenerfahrung.

Die Obduktion des Piloten und die nachfolgenden Untersuchungen ergaben keinen Hinwels auf
gesundheitliche Mangd oder auf nennenswerte Kohlenmonoxidgehdte im Blut. Beim
verantwortlichen Piloten wurde ein geringer Alkoholgehdt im Blut festgestdlt.
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Der Gesamtzugtand, die Ausristung und der Wartungszustand des L uftfahrzeuges entsprachen den
zutreffenden L ufttlichtigkeitsforderungen. Die Gesamtmasse und die Schwerpunktlage waren
innerhalb der vorgeschriebenen Limits. Das L uftfahrzeug war zum Aufschlagszeitpunkt vollstandig.
Samtliche mechanische Schéden an der Struktur und insbesondere an der Hoéhensteuerung sind
durch den Aufpral eingetreten. Hinweise auf mechanische V orbeschédigungen fehlen.

Aufschlagszeitpunkt ca. 15:36 Uhr, Aufschlagskurs Slidost und Bahnneigung ca. 40° abwarts,
konnten aus den Spuren an der Unfdlgtele und aus den Beschédigungen am Wrack rekongtruiert
werden. Zum Auftreffzeitpunkt hat das Triebwerk und der Propdller mit Sicherheit unter Leistung
gearbeitet. Diesigt aus den Beschédigungen der Luftschraube ableitbar.

Aus den Erhebungsberichten an der Unfdlgtelle und aus den Untersuchungen an den Gurten war
ableitbar, dal3 weder Pilot noch Copilot zum Unfdlzetpunkt mit den engebauten Vierpunktgurten
angeschndlt waren. Die GurtschlGsser waren nach dem Unfdl offen. Sie lagen somit auch vor dem
Unfdl frel auf oder neben den Sitzschden. Diese Feststdlung wurde durch eine Prifung an den
Gurten bestétigt (keine Uberlastspuren).

Wegen der Besonderheit des vorliegenden FHugzeugbaumusters, dal? die Steuerhebd durch
Ausnehmungen der Sitzschaen geftihrt werden, erschien ein Hangenblelben von Fremdkorpern,
insbesondere fir den Fal des Hinunterdriickens der Stofftillen in die Stzausnehmung der
Abmessungen ca. 10 x 10 cm mdglich, und wurde deshab bel den Detailuntersuchungen weiter
verfolgt.

Wegen ihrer geometrischen Abmessungen (Durchmesser ca. 76 mm, Dicke ca. 28 mm) und der
vorgefundenen Lange der rechten Bauchgurten besteht grundsétzlich die Mdglichket, dald bel nicht
geschlossenen Vierpunktgurten das Gurtschlof des rechiten Sitzesin den Ausschnitt des rechten
Steuerhebes gelangen kann. Fir diesen Fall waren sohin charakterigtische Relativpuren zwischen
Steueraniage und Fremdkorper nach der Krafteinwirkung des Aufschlags zu erwarten.
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Die technische Untersuchung der vorgefundenen Reste der Steueranlage und der Gurtschl osser
ergab, dal? das linke Gurtschlofd praktisch frei von signifikanten Kontaktspuren war. Dasselbe
wurde fur die Hintersaite des Lagers des linken Q/R Steuerhebels bzw. fur die Vordersaite des

rechten Q/R Steuerhebels nachwei sbar.

Demgegeniber zeigte das Gewindeende der Bolzenachse des linken Q/R Steuerhebds
Fremddoffauftragungen, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit Materidabtragungen im
Beschriftungsfeld der Hintersaite des rechten Gurtschlosses zuzuordnen waren. Wegen der
geometrischen Inkompetibilitét war das erkennbare K ontaktgeschehen mit Sicherheit nicht dem
Priméraufpra| des Luftfahrzeuges zuzuordnen, da das rechte GurtschloR bel intakter Verankerung
des rechten Bauchgurts nicht in den Bereich des linken Steuerhebel s gelangen kann.

Anderersaits waren auf dem hinteren Lagerbock und auf dem Kopf des Lagerbolzens des rechten
Q/R Steuerhebel s leichte Aluminiumauftragungen und graue Farbanreibungen nachwel shar, deren
Herkunft von auffdligen Anstreifspuren und Materiaabrasionen im rechten oberen Bereich des
Gurtschlosses des rechten Sitzgurtes nicht auszuschlief3en war.

Anhand der Ergebnisse der durchgefiihrten technischen Untersuchungen an der Steueranlage des
vorliegenden Luftfahrzeuges ist einefremdkorperbedingte Einschrankung des Lagesteuersystems
des L uftfahrzeug nicht auszuschlief3en. Bel dem angesprochenen Fremakorper kann es Sch um das
Gurtschlof3 des rechten Sitzes gehandelt haben. Aus den vorgefundenen materidma&igen und spu-
renmal3gen Hinwesen kann dieses Gurtschlof3 nach dem Abschlul’ des Steigilugssgments im Zuge
des nach-vorne-Schiebens des Steuerhebels in den Freiraum zwischen Stzschade und
Hebdlagerung des rechten Steuerhebdls gelangt sein. Dabel diirfte die Stofftllle des rechten
Steurhebels soweit nach unten gedriickt worden sein, dal3 metdlischer Kontakt zwischen der
Schale des Gurtschlosses und der Steuerhebe lagerung eingetreten ist. Dieser Vorgang wird u.a
durch Hinwelse auf direkte Lackibertragungen bestétigt. Diese relativ schwachen Spuren kénnen
durchaus vor dem Aufprdl des Luftfahrzeug auf den Boden durch Q/R Steuerbewegungen im Hug

eingetreten sn.
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Die Wetterlage erlaubte die problemlose Durchfiihrung von Sichtflligen. Die Startzeit hétte ein
Erreichen des Zidflugplaizes vor ECET (End of avil evening Twilight) erlaubt.

De zwefddra bestehende Zetdruck hat offenschtlich beide Piloten auf das Anlegen der

Sicherheitsgurten vergessen oder verzichten lassen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dal3 dieUnfdlursache in der Einschrankung der Steuerung
lag. Der Ubergang vom Steigflug in den Reiseflug war die letzte ordnungsgeméiie Steuerbewegung
um die Querachse. Aufgrund des zwischen Steuerkniippd und Sitzwanne geratenen Gurtschlosses
war es den Piloten unmoglich, den beginnenden Bahnneigungsflug durch Ziehen am Kniippe zu
beenden. Die starken Bewegungen um die Langsachse waren zweifdSfrel Versuche, die Blockade
zu 16sen. Offensichtlich wurde von keinem der Piloten der Grund der Blockade erkannt.

2.2

SCHLUSSFOL GERUNGEN

221

222

Unfallart
Kallison mit abfdlendem Terrain

Unfallursache
Einschrankung der Steuerbarkeit durch Fremdteil (Gurtschlof?)
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3. VORSCHLAGE

Mndliche Information anderer Salbstbaugruppen Uber die mogliche Unfalursache wurde beraits

3.1 SOFORTMASSNAHMEN
durchgefihrt.
3.2 VORSCHLAGE DER SACHVERSTANDIGEN

Be dlen in Vewendung stehenden Luftfahrzeugen dieses Typs sollte eine Modifikation der
Abdeckung des Bereiches der Steuerkniippe durchfiihrung durch die Stzwanne erfolgen, zumd
€s beraits zumindest einen dhnlichen Vorfdl gegeben hat, der dem Kongtrukteur des L uftfahrzeuges
sbg widerfahren ist.

Grundséizlich sollten Kabineneinrichtungen derart gestaltet sein, dal? Blockieren/ Behindern von

Steuereinrichtungen durch Fremdkdrper nicht eintreten kénnen.

Der Leiter der Flugunfallkommission:

Dr. GANSER
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