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Vorwort

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr.
996/2010 und dem Unfalluntersuchungsgesetz - UUG 2005, BGBI. | Nr. 123/2005 idgF.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhltung kinftiger Unfille und
Storungen. Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder
einer administrativen, zivilrechtlichen oder strafrechtlichen Haftung (Art. 2 Z 4 Verordnung
(EU) Nr. 996/2010).

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsatzlich auf die zum
Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Fassung, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht
ausdriicklich auf andere Fassungen Bezug genommen oder auf Regelungen hingewiesen,

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

Dieser Untersuchungsbericht basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im
Falle der Erweiterung der Informationsgrundlage behalt sich die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht zur Ergdnzung des gegenstandlichen

Untersuchungsberichtes vor.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchfihrung der
Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Maligabe der Erkenntnisse, die sie zur
Verbesserung der Flugsicherheit aus der Untersuchung gewinnen will, festgelegt (Art. 5
Abs. 3 Verordnung (EU) Nr. 996/2010).

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an jene Stellen gerichtet,
welche die Sicherheitsempfehlungen in geeignete MaBnahmen umsetzen kdnnen. Die

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Vorfall beteiligten Personen unterliegt der

Bericht inhaltlichen Einschrankungen.

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

Luftfahrzeughalter: Verein, Osterreich

Betriebsart: Nichtgewerblicher Flugbetrieb (Allgemeine Luftfahrt)
Flugzeughersteller: Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH, Deutschland
Musterbezeichnung: Duo Discus T

Luftfahrzeugart: Motorsegler

Staatszugehorigkeit: Deutschland

Unfallort: auf einer Wiese, Gemeinde 2663 Rohr im Gebirge, Bezirk

Wiener Neustadt-Land, Niederosterreich

Koordinaten (WGS84): 47°51'21"N 015°46'9"E
Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 745 m / ca. 2444 ft (Endlage des Luftfahrzeugs)
Datum und Zeitpunkt: 30.08.2022, ca. 09:58 Uhr UTC

Kurzdarstellung

Auf einem Streckenflug von Wr. Neustadt/West (LOXN) in Richtung Salzburg kam es zu einer
harten AuBenlandung auf einer Wiese, bei der das Luftfahrzeug in der Ausrollphase mit
einem Weidezaun kollidierte. Der Passagier wurde dabei schwer verletzt. Das Luftfahrzeug

wurde erheblich beschadigt.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich
Zivilluftfahrt, wurde am 30. August 2022 um 19:21 Uhr von der Such- und Rettungszentrale
der Austro Control GmbH (ACG) lber den Vorfall informiert. Die Meldung erfolgte durch die
Polizeiinspektion Pernitz, da der Verwalter des Grundstiicks bzgl. eines Schadenprotokolls
fiir den Zaun intervenierte. Zu diesem Zeitpunkt war das verunfallte Luftfahrzeug bereits
von Mitgliedern des Vereins demontiert und abtransportiert worden. Die Begutachtung des
demontierten Luftfahrzeugs durch die SUB erfolgte daher nicht am Unfallort. Der Pilot
meldete den Unfall am Abend des 31.08.2022. GemalR Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr.

996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalles eingeleitet.
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Flugverlauf und Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen der Insassen sowie der
Positionsaufzeichnung des Segelflugrechners in Verbindung mit Erhebungen der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Der Pilot startete mit einem Passagier um ca. 09:14 Uhr mit dem Motorsegler der Type
Schempp-Hirth Duo Discus T auf der Piste 36R des Flugplatzes Wr. Neustadt/West (LOXN)
zu einem geplanten Streckenflug in Richtung Salzburg. Der Start erfolgte mittels
Flugzeugschlepp mit einer vereinseigenen Schleppmaschine. Eine Ubersicht tber den

gesamten Flugverlauf ist in Abbildung 1 dargestellt.

Das Luftfahrzeug wurde in den Bereich sidlich der Hohen Wand auf eine H6he von
ca. 1300 m AMSL geschleppt und klinkte dort aus. Der weitere Flug verlief zunachst tber
den GroBenberg, Rohr im Gebirge, Buchenschopf zur Brunntaler H6he. Nennenswerte
Aufwindzonen befanden sich im Bereich des GroRenbergs (Hohengewinn ca. 600 m), bei
der die groRRte Hohe des Fluges von ca. 1800 m AMSL erreicht wurde und im Bereich der

Brunntaler Hohe (Hohengewinn ca. 250 m).

Nach Verlassen des Aufwindgebiets bei der Brunntaler Hohe, ausgehend von einer
Flughohe von ca. 1450 m AMSL in Richtung Westen, konnte keine weitere Aufwindzone
mehr gefunden werden. Daraufhin entschied sich der Pilot, im Bereich Hirzerkogel, in

ca. 1150 m AMSL, eine Kehrtwende zurlick nach Rohr im Gebirge durchzufihren.

Die Ortschaft Rohr im Gebirge wurde noérdlich umflogen und anschlieffend wurde dem
sidostlich verlaufenden Tal gefolgt. Um nicht weiter an Hohe zu verlieren, wurde der
Hilfsantrieb ausgefahren und fir den Start vorbereitet. Der Pilot gab an, dass sie kurz darauf
im Tal ,eingekesselt” waren und an ein Umkehren nicht mehr zu denken war. Zudem gab
er an, dass er aufgrund der Situation, die er bei einem friiheren Flug im Ennstal dhnlich

erlebt hatte, unter Stress stand.

Daraufhin entschied sich der Pilot, den Hilfsantrieb wieder einzufahren und eine

AuBenlandung auf der einzig verfligbaren Wiese durchzufiihren. Dazu wurden das Fahrwerk
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ausgefahren und die Bremsklappen in dem Sinne betdtigt, um am beabsichtigten
Landepunkt aufzusetzen. Die Landung erfolgte um ca. 09:58 Uhr und war laut Aussage des
Piloten so hart, dass dadurch die Kabinenhaube zerbarst. Der Pilot bremste am Boden mit
der Radbremse. Das Luftfahrzeug kollidierte beim Ausrollen am Ende der Wiese mit einem
Wildzaun und durchdrang diesen mit dem Rumpf. Danach rollte das Luftfahrzeug aufgrund

der abschiissigen Wiese wenige Meter nach hinten und blieb stehen.

Der Passagier wurde schwer verletzt. Am Luftfahrzeug entstand ein erheblicher Schaden.

Abbildung 1: Ubersicht (iber den Flugverlauf
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Quelle: Verein; Erstellung und Layout: SUB
Erstellt mit atlas.noe.gv.at (Grundkarte: OK EPSG:31259)

1.1.1 Flugvorbereitung
Die gemaR EU VO 923/2012 Anhang SERA.2010 lit. b idgF. erforderliche Flugvorbereitung

wurde nach Aussage des Piloten durchgefiihrt.
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1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche - - -
Schwere - 1 R
Leichte - - -

Keine 1 -

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde erheblich beschadigt.

1.4 Andere Schaden

Es entstand geringer Flurschaden (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2: Flurschaden am Aufsetzpunkt

Quelle: SUB
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Das Luftfahrzeug riss mit dem Rumpf ein ca. 50 x 30 cm grofRes Loch in den Wildzaun,

welcher sich im siidlichen Bereich der Landewiese befand (siehe Abbildung 3).

Abbildung 3: Loch im Zaun

Quelle: SUB

1.5 Insassen

1.5.1 Pilot
Alter:

Art des Zivilluftfahrerscheines:

Klasse/Recht:
Lehrberechtigungen:

Sprechfunkrechte:
Gultigkeit:

Abschlussbericht

72 Jahre

Segelflugzeugpilotenlizenz (SPL), ausgestellt von
Osterreichischer Aero-Club FAA

SPL, Reisemotorsegler (TMG)

Flugzeugschlepp (AETO), Fahrzeugstart (CALA),
Eigenstart (SELA), Windenstart (WILA)

Deutsch (Level 6)

Am Unfalltag glltig
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Weitere Zivilluftfahrerscheine:

e Ultraleichtschein fir aerodynamisch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge, ausgestellt

von Osterreichischer Aero-Club FAA, am Unfalltag giiltig

e Luftfahrerschein fur Luftsportgeratefiihrer fiir aerodynamisch gesteuerte

Ultraleichtflugzeuge, ausgestellt von Deutscher Aero Club e.V., am Unfalltag giiltig

Uberpriifungen (Checks):
Medical check:

Gesamtflugerfahrung

(inkl. Unfallflug):

davon in den letzten 90 Tagen:
davon in den letzten 30 Tagen:

davon in den letzten 24 Stunden:

davon Segelflug:
davon TMG:
davon UL/A:

Flugerfahrung auf der Unfalltype:

Medical Class LAPL, ausgestellt am 04.11.2021

Ca.

Ca.

Ca.

Ca.

Ca.

Ca.

Ca.

Ca.

1980:40 Stunden
29:40 Stunden
03:45 Stunden
00:51 Stunden

1764:25 Stunden
151:00 Stunden

65:15 Stunden

355:24 Stunden

Der Pilot hat vor dem Unfall bereits AuBenlandungen im hdheren einstelligen Bereich

durchgefiihrt. Den Hilfsantrieb der gegenstandlichen Luftfahrzeugtype hat er bei friiheren

Fligen bereits mehrmals verwendet.

1.5.2 Passagier

Der 95-jahrige Passagier war ehemaliger Segelflugpilot. Nach eigener Angabe ist er in

80 Jahren ca. 7500 Stunden mit Segelflugzeugen geflogen.

Vor dem gegenstandlichen Unfall ist der Passagier viele Male in der Rolle des

verantwortlichen Piloten gemeinsam mit dem Piloten des Unfallfluges geflogen. Seitdem er

im Marz 2022 sein Medical nicht mehr verlangert hat, ist er auch mehrere Male als Passagier

mitgeflogen.
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1.6 Luftfahrzeug

Beschreibung des Luftfahrzeugs aus dem Flughandbuch:

»[...]

Der Duo Discus T ist ein doppelsitziger, nicht eigenstartfahiger Leistungs-Motorsegler

in Glasfaser (GFK)/Kohlefaser (CFK)-Bauweise mit gedampftem T-Hohenleitwerk.

[...] «

Luftfahrzeugart:
Hersteller:
Herstellerbezeichnung:
Baujahr:
Luftfahrzeughalter:

Gesamtbetriebsstunden:

Landungen:

Triebwerk:

Hersteller:
Herstellerbezeichnung:

1.6.1 Bord Dokumente

Eintragungsschein:

Lufttiichtigkeitszeugnis:

Bescheinigung iiber die Priifung

der Lufttiichtigkeit:
Larmzeugnis:
Versicherung:

Bewilligung fiir eine

Luftfahrzeugfunkstelle:

Abschlussbericht

Motorsegler

Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH, Deutschland
Duo Discus T

2003

Verein, Osterreich

2927:30 Stunden

2874

44:03 Stunden (laut Anzeige der Bedieneinheit)
SOLO Kleinmotoren GmbH

Solo 2350 D

ausgestellt am 05.03.2007 von Luftfahrt-Bundesamt
(LBA), Deutschland
ausgestellt am 16.07.2003 von Luftfahrt-Bundesamt
(LBA), Deutschland

ausgestellt am 09.10.2021 von Schempp-Hirth
Flugzeugbau GmbH, Deutschland

ausgestellt am 16.07.2003 von Luftfahrt-Bundesamt
(LBA), Deutschland

am Unfalltag giiltig

ausgestellt am 03.05.2016 von Bundesnetzagentur
fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und

Eisenbahnen, Deutschland
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1.6.2 Hilfsantrieb

Abbildung 4: Beschreibung des Hilfsantriebs

Hilfsantrieb

Der Hilfsantrieb ist in erster Linie als Ruckkehrhilfe und ,Flautenschieber” ge-
dacht, kann aber nach einem Windenschlepp oder F-Schlepp auch zur
Thermiksuche bzw. Wandersegelflug oder z. B. zum Einstieg in eine Welle
eingesetzt werden.

Aulenlandungen werden mit héchstmdéglicher Sicherheit vermieden und
selbst bei Ausfall des Systems liegt das Sinken bei ausgefahrenem Triebwerk
bei etwa 1,4 bis 1,6 m/s, also in einem noch tragbaren Leistungsbereich.

Das Ein- und Ausfahren des Motors ist denkbar einfach und erfolgt elektrisch
mit einem Spindelantrieb.

Der verwendete Zweitakt-Motor SOLO 23350 D springt durch den Windmuhlen-
Effekt der Vielblatt-Faltluftschraube (System OEHLER) an. Kein Gashebel und
kein Choke ist erforderlich.

Der Motor lauft stets mit der eingestellten vollen Leistung.

Das Abstellen erfolgt durch Zuricknehmen der Fahrt, ,Kraftstoffhahn ZU*,
,Zundung AUS" und Teileinfahren des Triebwerkes. Vollstédndig eingefahren
wird nach Triebwerksstillstand ohne Rucksicht auf die Propellerstellung

- die Blatter falten sich automatisch ein.

Auler dem Zundschalter, einer Triebwerks-(RPM)-Anzeige, dem Druckknopf
flr die zuschaltbare Kraftstoffpumpe, dem Kraftstoffhahn und dem Dekogriff
sind keinerlei Bedienelemente zu beachten. Der Kraftstoffvorrat ist an einer
Tankanzeige ablesbar.

Selbstverstandlich kann die Triebwerksanlage gréfitenteils in kurzer Zeit aus-
gebaut werden:

Motor mit Propeller
Das Flugzeug kann dann als reines Segelflugzeug betrieben werden.
Die anderen Triebwerkskomponenten (unterer Tank, Spindel, Motortrager ...)

bleiben im Flugzeug, da die geringe Gewichtsersparnis den Aufwand des
Ausbaus nicht rechtfertigt.

Quelle: Flughandbuch Duo Discus T
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Abbildung 6: Checklisten fur die Bedienung des Hilfsantriebs

CHECKLISTE
TRIEBWERK AUSFAHREN UND ANLASSEN

Kraftstoffhahn AUF

Gesamtdruck Fahrtmesser umschalten
auf Motorbetrieb

Triebwerk bei 90 - 100 km/h AUSFAHREN
Zundung EIN

Deko-Griff ZIEHEN und HALTEN
Drucktaster Kraftstoffoumpe DRUCKEN
Fahrt auf 100 km/h erhéhen

Deko-Griff LOSLASSEN

WENN MOTOR LAUFT:

Drucktaster Kraftstoffoumpe FREIGEBEN
Steigen mit 90 - 95 km/h

OO0 O0O0OO0OOOO OO

TRIEBWERK ABSTELLEN UND EINFAHREN

Fahrt zurtick auf 90 km/h

Zundung AUS

Kraftstoffhahn ZU

Triebwerk 5 sec EINFAHREN

Wenn Propeller steht, dann Triebwerk bei
ca. 90 - 100 km/h EINFAHREN
Gesamtdruck Fahrtmesser umschalten
auf Segelflug

O 000O0O

Quelle: Flughandbuch Duo Discus T

Die in Abbildung 6 dargestellten Checklisten, die der Pilot nach eigener Aussage auch

verwendete, waren als Schilder und in loser Papierform im Luftfahrzeug vorhanden.

1.6.3 Luftfahrzeug Wartung
Am 09.10.2021 wurde durch die Schempp-Hirth Service GmbH eine periodische

Nachprifung am Luftfahrzeug durchgefihrt. Es wurde ein ,Airworthiness Review
Certificate” (ARC) ausgestellt, welches bis 11.10.2022 giiltig war.

1.6.4 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeugs
Beide Insassen trugen zusatzlich zur eigenen Masse einen Fallschirm zu je ca. 5 bis 8 kg.

Zusatzlich saBen sie auf energieabsorbierenden Sitzkissen zu je max. 1 kg.

Der Kraftstofftank fur den Hilfsantrieb war mit einer unbekannten Menge Kraftstoff gefillt

(max. 16,2 Liter bzw. max. 12 kg).
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Das Luftfahrzeug war mit Fligeltanks und einem Seitenflossentank fiir Wasser ausgestattet.

Diese Tanks waren laut Aussage des Piloten beim Unfallflug leer.

Trimmgewichte wurden laut Aussage des Piloten beim Unfallflug nicht mitgeflihrt.

Es ist somit davon auszugehen, dass sich Masse und Schwerpunktlage des Luftfahrzeugs

wahrend des gesamten Unfallfluges im zulassigen Bereich befanden.

1.7 Flugwetter

1.7.1 Flugwetteriibersicht

Tabelle 2: Flugwetteribersicht fir die Alpennordseite

FX0S41 LOWW

FXOS41 LOWW 292200

FLUGWETTERUBERSICHT OSTERREICH,

herausgegeben am Dienstag, 30.08.2022 um 00:00 Uhr Ict.
Vorhersage von heute Frilh BCMT bis heute Abend ECET

WETTERLAGE:

Schwache westliche Hohenstrémung mit langsam abnehmendem
Hochdruckeinfluss und recht trockener Luftmasse, die im Sidwesten und
Siden labiler geschichtet ist. Gegen Abend Anndherung eines
Kurzwellentrogs.

WETTERABLAUF FLUGWETTER:

In den Morgenstunden inneralpin, im Donautal sowie den sidlichen
Becken nur lokale Sichteinschrankungen durch Nebel und Stratus. Diese
I6sen sich im Laufe des Vormittags auf und es entstehen zunachst
aufgelockerte CU-Wolken mit Basen in 6000-8000ft amsl. Uber Stidtirol,
Osttirol und Karnten bilden sich am Nachmittag starkere Quellwolken
und kleinrdumige Regenschauer sowie isolierte Gewitter mit Tops um
FL360 aus. Zum Abend hin steigt auch in Tirol die Gefahr von
Gibergreifenden Gewittern aus dem Suiden.

HINWEISE ZUR NULLGRADGRENZE:
Um 12500ft amsl.

HINWEISE WINDSYSTEME UND TURBULENZ:
Schwache Westwinde oberhalb von 8000ft amsl. Am Boden ebenfalls
gradientschwach.

Abschlussbericht
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FX0S41 LOWW

HINWEISE THERMISCHER FLUGSPORT UND WINDSEGELFLUG:
Thermisch aktiv mit Basen zwischen 6000 und 8000ft amsl. Nachmittags
Uberentwicklungen speziell an der Alpensiidseite.

HINWEISE BALLONFAHRTEN:
In der Friih lokale Sichteinschrankungen. Generell schwachwindig. Am
Abend einzelne Regenschauer und Gewitter an der Alpensiidseite.

PROGNOSESICHERHEIT WETTERLAGE: abgesichert
PROGNOSESICHERHEIT WETTERABLAUF: eher abgesichert

Detaillierte Vorhersagen iber Hohenwind, Hohentemperaturen und QNH
entnehmen Sie bitte unseren grafischen Vorhersagekarten.

Diese Vorhersage wird bei abweichender aktueller Entwicklung nicht
berichtigt.

Die nachste planmaRige Aktualisierung erfolgt am

Dienstag, 30.08.2022 um 14:00 Uhr Ict.

1.7.2 Flugwetterkarten

Abbildung 7: Vorhersagekarte fiir Hohenwind- und temperaturen, giiltig am 30.08.2022,
09:00
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Quelle: Flugwetterdienst Austro Control GmbH
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