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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 Verhitung kiinftiger Unfalle 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
ausdrucklich 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 behilt sich die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht zur Erganzung 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 MaRnahmen 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: Private Haltergemeinschaft

Betriebsart: Privatflug nach Sichtflugregeln

Flugzeughersteller: Cessna Aircraft Company

Musterbezeichnung: C177B

Luftfahrzeugart: Motorflugzeug

Staatszugehorigkeit: Bundesrepublik Deutschland

Unfallort: A-6604 Hofen, Einfamilienhaus

Koordinaten (WGS84): N 47°28°39,25“ E010° 41 53,22"

Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 861 m (Unfallstelle am Dach des Einfamilienhauses)
Datum und Zeitpunkt: 31.07.2022, 13:17 Uhr

Kurzdarstellung

Der Pilot landete sein Luftfahrzeug am 30.07.2022, von seinem Heimatflugplatz Pfullendorf
(EDTP) kommend, nach einem Durchstartmanodver und neuerlichem Anflug um ca. 11:10
Uhr auf der Piste 04 am Flugplatz Reutte-Hofen (LOIR). Am 31.07.2022 startete der Pilot
sein Luftfahrzeug auf der Piste 04 des Flugplatzes Reutte-Hofen. Beim Startlauf triftete der
Pilot mit dem Luftfahrzeug auf der Piste nach links ab, korrigierte aber gleich nach rechts
zur Pistenmitte hin. Der Startlauf dauerte deutlich langer als im Handbuch vorgesehen, das
Abheben erfolgte sehr spat, es wurde steil nach oben gezogen. Als das Luftfahrzeug
abgehoben hatte, triftete es wieder nach links ab und verlor nach steilem Anfangssteigflug
an Hohe. In einer Entfernung von ca. 880 m vom Abhebepunkt kam es zum Aufprall auf dem
Dach eines einstockigen Einfamilienhauses. Das Haus wurde schwer beschadigt. Es brach
kein Brand aus. Zum Unfallzeitpunkt befanden sich keine Personen im Haus. An Bord

befanden sich der Pilot und eine Passagierin. Beide Gberlebten schwer verletzt.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt, wurde am 31. Juli 2022 um 13:44 Uhr von der Such- und Rettungszentrale der
Austro Control GmbH (ACG) Uber den Vorfall informiert. GemaR 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 von Einsatzkraften und
Zeugen, in Verbindung mit den Erhebungen der Beamten der Polizeiinspektion Reutte und

der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

1.1.1 Flug nach Reutte-Hofen am Vortag des Unfallfluges
Der Pilot landete sein Luftfahrzeug am 30.07.2022, von seinem Heimatflugplatz Pfullendorf

(EDTP) kommend, nach rund einer Stunde Flugzeit nach einem Durchstartmandver und
neuerlichem Anflug um ca. 11:10 Uhr auf der Piste 04 am Flugplatz Reutte-H&fen (LOIR).
Am Flugplatz Pfullendorf wurden It. Aufzeichnung des Flugsportvereins Pfullendorf e.V. am
30.07.2022 140 | Avgas zugetankt (die vor der Betankung vorhandene Kraftstoffmenge in
den Luftfahrzeugtanks ist unbekannt). Der Flugplatz Pfullendorf verfiigt liber eine 609 m
lange Graspiste in komplett hindernisfreiem Geldande. Der Flug nach Reutte erfolgte aus
Westen kommend (iber den Hopfensee und den Forggensee. Auf Hohe von Schwangau
erfolgte eine Kursanderung nach Siden zum Alpsee nahe der Konigsschlosser. Die weitere
Flugroute flihrte zwischen Reutte und Lechaschau entlang des Flusses Lech entgegen der
Flugrichtung moglicher abfliegender Luftfahrzeuge bis Ostlich der Piste des Flugplatzes
Reutte-Hofen, wo eine Umkehrkurve nach links zuriick Giber die Marktgemeinde Reutte bis
nahe dem Alpsee ausgefiihrt wurde. Dort wurde mit einer Umkehrkurve nach links wieder
Richtung Reutte und in weiterer Folge in die Rechtsplatzrunde der Piste 04 eingeflogen. Es
erfolgte ein Durchstartmandéver, wobei eine Kursabweichung nach links Gber die Ortschaft
Platten westlich der B198 Lechtalstrasse (also nicht entlang des publizierten
Platzrundenverlaufs) aufgezeichnet wurde. Nach Information Uber Funk, dass die
verlautbarten Verfahren eingehalten werden mogen, erfolgte eine Rechtskurve tber den
Lech. Danach eine Linkskurve iber Reutte und eine Umkehrkurve nach links wieder Gber
Reutte in die Mitwindstrecke der Rechtsplatzrunde zu Piste 04, auf der die Landung
stattfand.
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Abbildung 1 Anflug nach Reutte am 30.07.2022 Ubersicht und Detail
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Quelle: Google Earth ©, bearb.: SUB

1.1.2 Unfallflug am 31.07.2022
Am 31.07.2022 startete der Pilot sein Luftfahrzeug auf der Piste 04 des Flugplatzes Reutte-

Hofen. Ein Zeuge berichtete, dass die Klappen des Luftfahrzeuges anfangs eingefahren
gewesen seien, der Pilot beim Startlauf mit dem Luftfahrzeug auf der Piste nach links
abgedriftet sei, aber gleich nach rechts zur Pistenmitte hin korrigiert habe. Der Startlauf
habe sehr lange gedauert, das Abheben sei sehr spat erfolgt und es sei steil nach oben
gezogen worden. Ein Zeuge gab an, dass zuvor das Heck des Luftfahrzeuges ,stark nach
unten zeigte®. Ein Zeuge berichtete zudem, dass zu diesem Zeitpunkt die Klappen gesetzt
waren. Als das Luftfahrzeug abgehoben hatte, sei es wieder nach links abgedriftet und habe
nach steilem Anfangssteigflug an Hohe verloren. In einer Entfernung von ca. 880 m vom
Abhebepunkt kam es zum Aufprall auf dem Dach eines einstdckigen Einfamilienhauses. Das

Haus wurde schwer beschadigt. Es brach kein Brand aus. Zum Unfallzeitpunkt befanden sich
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keine Personen im Haus. An Bord befanden sich der Pilot und eine Passagierin. Beide

wurden schwer verletzt.

1.1.3 Polizeibericht und Zeugenaussagen
Polizeibericht:

[...] Am 31.07.2022 meldete ein Passant bei der LLZ Tirol, dass soeben ein Kleinflugzeug in
Héfen, im Bereich einer Wohnsiedlung, abgestiirzt und auf einem Hausdach aufgeschlagen
sei. Unmittelbar nach Meldungslequng begaben sich mehrere Streifen zur Einsatzortlichkeit.
Im Flugzeugwrack befanden sich zwei Personen, welche bereits durch die einschreitenden
Notdrzte und Sanitdter auf dem Hausdach erstversorgt wurden. Laut Aussagen mehrerer
Augenzeugen sei das Flugzeug nach Nordosten in Richtung Reutte gestartet und habe
unmittelbar nach dem Start erheblich an Héhe verloren. In weiterer Folge habe das Flugzeug
zu schwanken begonnen und sei letztlich im Bereich der Wohnsiedlung in Héfen abgestiirzt
und frontal gegen das Hausdach geprallt. Aufgrund des starken Aufpralls sei das Flugzeug
im Hausdach stecken geblieben. Beide Insassen wurden von der Feuerwehr mittels
Drehleiter vom Hausdach geborgen. [...]. Beide erlitten durch den Absturz schwerste
Verletzungen. Die Hausbewohner befanden sich zum Zeitpunkt des Absturzes nicht im Haus.
Neben den beiden Flugzeuginsassen wurden keine weiteren Personen durch den Unfall
verletzt. [...] Im Einsatz standen drei Polizeistreifen und ein Kommandant, 29 Mann der FFW
Héfen und Reutte mit 5 Fahrzeugen, 2 RTW mit 7 Sanitdtern, 4 Notdrzte, Hubschrauber: RK-
2, Martin-2, Libelle.

Zeuge 1:

Der Zeuge befand sich im Flugplatzrestaurant.

[...] Ich habe an diesem Tag eigentlich nur das Abheben des Flugzeugs beobachtet. [...] Ich
habe gesehen, dass der Flieger sehr steil startet. Ich dachte mir, dass das nicht gut gehen
kann. Mit einer Cessna kann man meiner Meinung nicht so starten. [...] Das Flugzeug ist
zudem sehr spéit abgehoben. Normalerweise wenn ich die Starts beobachte, befinden sich

die Flieger von meinem Blickfeld aus bereits in der Luft.

Zeuge 2:

Ich war am 31.07.2022, gegen 15.00 Uhr (Anm.: Lokalzeit), bei der , Driving Range* in Héfen
[...]. Ich war also direkt am Flugplatz in Héfen. [...] Es war nicht viel los am Flugplatz,
abgesehen von ein paar Segelfliegern. Ich nahm dann wahr, wie ein Flugzeug in Richtung
Weifslenbach ans Ende der Landebahn rollte. Ich habe dann den Startvorgang dieses
Flugzeugs weiter beobachtet. Normalerweise befinden sich die Flugzeuge auf Hohe der
Driving Range bereits in der Luft, wenn ich von dort aus bei den Starts zuschaue. Bei diesem
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Tower in Hofen ergeben beziehungsweise hat diese stattgefunden. Es wurde koordiniert,
wer die Nummer 1 im Anflug ist. Der andere Pilot bekam den Vortritt. Wir machten unseren
Anflug (ber das Rotlechtal und der andere liber die Platzrunde. Im Rotlechtal habe ich keine
Sicht zum Flugplatz. Ich bekam aber iiber den Funk mit, dass der andere Pilot vom Tower
gefragt wurde, was er eigentlich vorhabe. Dieser antwortete, dass er die Landebahn verfehlt
habe und nun durchstarte. Nachdem dieser durchgestartet war, hat der Tower ihn korrigiert
liber Funk, dass er nicht tiber die Hduser, sondern rechts (iber den Lech abdrehen und diesem
folgen soll.

Frage: Hat der Pilot die Anweisung des Towers befolgt?

Nein. Ich habe ndmlich gefragt, ob ich nun die Nummer 1 bin oder ob er (der andere Pilot)
die Platzrunde noch einmal fliegen will, um zu landen. Der andere Pilot antwortete dann,
dass ich die Nummer 1 sein soll und er meldete woértlich: ,Ich kreise (iber Reutte." Dazu
mdchte ich anmerken, dass er zwar liber Reutte kreisen darf, aber man dies nicht machen
sondern wie verdffentlicht fliegen sollte, solange er keine Luftnotlage erkldrt. Was weiter
passiert ist, kann ich nicht genau sagen, da wir mit unserer eigenen Landung beschdiftigt
waren. Wir sind dann auch gelandet. [...] Der Pilot ist nicht wie verdffentlicht geflogen. [...]
Aber man ist angehalten, die veréffentlichten und sicheren Wege einzuhalten, aufier es
wiirde sich um einen Notfall handeln. Dies war jedoch bei diesem Piloten nicht der Fall. [...]
Ich kann nicht beurteilen, wie er an diesem Tag geflogen ist, aber er hat es sicher nicht so
geflogen wie veréffentlicht und zudem ohne Luftnotlage.

Ich bin vor ihm gelandet und dieser Pilot ist kurz nach mir um 13:10 Uhr gelandet. Ich méchte
anfiigen, dass man die Erfahrungen des Anfluges (Abweichung von der verdffentlichten
Flugroute) zum Anlass nimmt fiir die zwingende Flugvorbereitung fiir den Weiterflug und
dies entsprechend besser vorbereitet. Ich hatte persénlich keine Bedenken, ob der andere
Pilot sicher wieder abfliegen wird, weil er sich fiir den Riickflug zwingend vorbereiten muss
und weil er sich eben fiir die zwingend notwendige Flugvorbereitung fiir den Riickflug besser
mit den verdffentlichten Verfahren vertraut machen muss. [...]

1.1.4 Flugvorbereitung
Der Pilot legte keine Unterlagen gemaR VO (EU) Nr. 923/2012 Anhang SERA.2010 lit. b idgF.

bzgl. Wetterberatung, Navigationsflugplan, Gewichts- und Schwerpunktsberechnung sowie
Start- und Landestreckenberechnung fir den Flug von Reutte-Hofen nach Pfullendorf
(=Unfallflug) vor. Eine diesbeziigliche schriftliche Anfrage der SUB an einen Vertreter des
Piloten per E-Mail blieb unbeantwortet. Die fir den Flugplatz Reutte-Hofen erforderliche
PPR-Genehmigung wurde vom Piloten online lber die Website des Flugplatzes eingeholt

und wurde der SUB von der Flugplatzbetriebsleitung als Ausdruck in Papierform vorgelegt.
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Im Luftfahrzeugwrack wurden mit dem Flugplanungsprogramm ,SkyDemon“ erzeugte
Flugplanungsunterlagen fir den Flug von Pfullendorf nach Reutte-Hofen am Vortag des
Unfallfluges in Papierform gefunden. Es wurde jedoch kein Tabletcomputer o0.4. im
Luftfahrzeugwrack aufgefunden. Eine Anfrage bei SkyDemon ergab, dass am Unfalltag eine
Planung fir einen Flug von Reutte-Hofen nach Pfullendorf erstellt worden war. Details und

Umfang sind nicht bekannt.

1.2 Personenschdaden

Tabelle 1 Personenschaden

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

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Das Luftfahrzeug stiirzte in das Dach eines Einfamilienhauses. Das Dach und das
Obergeschoss des Einfamilienhauses wurden erheblich beschadigt, sodass das Bewohnen
des Hauses bis auf weiteres behordlich untersagt werden musste. Der gesamte Treibstoff
aus den Luftfahrzeugtanks ergoss sich in die unterhalb der Einschlagstelle befindliche
Dachkonstruktion und ein Zimmer im Obergescholl sowie in einen vor dem Haus

befindlichen kleinen Koi Teich.
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Abbildung 2 Zimmer unterhalb der Einschlagstelle des Luftfahrzeuges im Dach

Quelle: SUB

Obenstehende Abbildung zeigt das Zimmer unterhalb der Einschlagstelle des
Luftfahrzeuges im Dach des Einfamilienhauses. Durch die Wucht des Einschlages wurden
die Dachkonstruktion und die Zimmerdecke durchbrochen. Auf dem Bett ist u.A. eine von
der Feuerwehr aufgestellte Metallwanne zum Auffangen von ausgetretenem Kraftstoff

sowie ein Teil des Auspuffsystems des Luftfahrzeuges zu sehen.

1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot

Alter: 54 Jahre, mannlich

Art des Zivilluftfahrerscheines: LAPL(A)

Berechtigungen: SEP (land), TMG; unbefristet
Muster/Typenberechtigung: keine
Instrumentenflugberechtigung: keine

Lehrberechtigung: keine

16 von 70 Abschlussbericht



eingetragen - jedenfalls aber zwischen 12.03.2022 und 11.05.2022.) Im Flugbuch des Piloten
war der erste Flug mit diesem Luftfahrzeug am 23.04.2022 mit einem Fluggast eingetragen.

Der Pilot hatte bisher folgende Flugpldatze mit dem gegenstandlichen Luftfahrzeug C177
angeflogen:

e EDTP Pfullendorf, Elev. 2301 ft. Lange 609 m, Gras (Heimatflugplatz)

e EDTZ Konstanz, Elev. 1302 ft, Lange 760 m, Gras (20.05.2022)

e LOIH Hohenems, Elev. 1352 ft, Lange 630 m, Asphalt (27.05.2022)

e LOAG Krems, Elev. 1022 ft, Lange 742 m, Asphalt (16.07.2022)

e LOIR Reutte-Hofen, Elev 2807 ft, Lange 679 m, Asphalt (30.07.2022)

Zum Unfallflug gab der Pilot in der am 23. November 2022 an die Zentrale Meldestelle der
Austro Control GmbH libermittelten Stérungsmeldung an:

LAls Pilot kann ich zu dem Unfallereignis keine Angaben machen, da ich unter einer
vollsténdigen Amnaesie des Unfalltages bis zum Erwachen aus dem Koma einige Wochen
spdter leide. Fremdanamnestisch wird von einer Landung auf Hausdach berichtet.”

1.6 Luftfahrzeug

Abbildung 3 Gegenstandliches Luftfahrzeug

Quelle: Airhistory.Net / © Joop de Groot / bearb.: SUB
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Der letzte durch den spéater verunfallten Piloten im Bordbuch eingetragene Flug fand am
17.07.2022 statt, hatte die Nummer 4016, filhrte von Krems/Osterreich (LOAG) nach
Pfullendorf/BRD (EDTP) und dauerte 02:27 Stunden.

1.6.1 Bord Dokumente

Eintragungsschein: ausgestellt am 19. April 2022 von Luftfahrt-
Bundesamt BRD

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 29. Juni 2001 von Luftfahrt-Bundesamt
BRD

Bescheinigung liber die Priifung

der Lufttiichtigkeit (ARC): ausgestellt am 15. Juli 2021 am Unfalltag giltig

Larmzeugnis: ausgestellt am 06. Mai 1999 von Luftfahrt-Bundesamt
BRD

Versicherung: Halter-und Passagierhaftpflicht, am Unfalltag gultig

Bewilligung fiir eine

Luftfahrzeugfunkstelle: Dokument wurde an der Unfallstelle nicht
aufgefunden

1.6.2 Luftfahrzeug Wartung
Eine 50/100/200 Stunden Kontrolle wurde am 15.07.2021 bei 4117 Stunden durch einen

Wartungsbetrieb durchgefiihrt.
Eine 50 Stunden Kontrolle wurde am 13.10.2021 bei 4178:06 Stunden durch einen
Luftsportverband durchgefiihrt.

1.6.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeugs
Laut den Dokumenten ,Waégebericht” vom 14.09.2016 und ,Gewicht und

Schwerpunktlage/Korrektur“ vom 19.07.2017 wurde das Luftfahrzeug inklusive Ausriistung
gemal Ausristungsliste gewogen bzw. berechnet:

Masse: 759,55 kg, Moment: 201023,78 kgcm

Mangels aktueller Beladungsdaten wurden durch die SUB folgende Daten fir die
Berechnung von Abflugmasse und Schwerpunkt angenommen:

Pilot: 115 kg, Passagier: 85 kg, Gepack: 20 kg, Treibstoff 75 kg (100 I; Dichte 0,75 kg/I)

Aus dem am Unfallort vorgefundenen (unvollstandigen) gebundenen Flughandbuch des
gegenstandlichen Luftfahrzeuges in deutscher Sprache Kapitel 4 (LBA anerkannt 14.1.1970)
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wurden die Daten fir Moment und Hebelarm sowie die zuldssige Schwerpunktlage

(interpoliert) entnommen:

Leermasse: 759,55 kg Arm: 264,66 cm Moment: 201023,78 kgcm
Pilot und Passagier: 200,00 kg Arm: 236,20 cm Moment: 47240,00 kgcm
Gepack: 20,00 kg Arm: 411,50 cm Moment: 8230,00 kgcm
Kraftstoff: 75,00 kg Arm: 284,50 cm Moment: 21337,50 kgcm
Summe: 1054,55 kg (max. zulassig: 1134 kg) Moment: 277.831,28 kgcm

Zuldassiger Momentbereich It. Flughandbuch Punkt 4.4. fir 1054,55 kg Flugmasse
interpoliert: Min./Max. Moment (1000 kgcm): 280,6 bis 306,5

Min. Moment: vorderste Schwerpunktlage

Max. Moment: hinterste Schwerpunktlage

Aktuelles Moment (1000 kgcm): 277,8 kgcm

Die errechnete Flugmasse war somit unter der hochstzuldssigen Flugmasse. Das Moment

und der Schwerpunkt lagen etwas auBerhalb der zuldssigen vorderen Grenze.

1.7 Flugwetter

1.7.1 METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Reutte:

Die Wetterstation Reutte 11314 befindet sich ca. 3,12 km nordnordéstlich (034°) des
Flugplatzes.

SAOS61 LOWM 311340

METAR 11314 311340Z AUTO 34002KT 9999 BKN0O58 BKN089 24/13 Q1021=
SAOS61 LOWM 311330

METAR 11314 311330Z AUTO 01002KT 9999 SCT060 BKNO88 24/12 Q1021=
SAOS61 LOWM 311320

METAR 11314 311320Z AUTO 03002KT 9999 BKN060 23/12 Q1021=

SAOS61 LOWM 311310

METAR 11314 311310Z AUTO 26002KT 9999 BKN062 23/11 Q1021=

Garmisch-Partenkirchen:

SAZZ799 KREB 311400
METAR 10963 311400Z AUTO 17003GO03KT 75KM SCT080 BKNO90 23/13 RMK BKN=
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SAZZ799 KREB 311300 COR
METAR 10963 311300Z AUTO 18001GO03KT 75KM BKNO70 OVC090 22/13 RMK OVC=
SAZZ99 KREB 311200 COR
METAR 10963 311200Z AUTO 06001G03KT 65KM BKN0O60 OVC090 22/13 RMK OVC=

Zugspitze:

SAZZ799 KREB 311400

METAR 10961 311400Z AUTO 32007G15KT 0100 BKNOOO BKNO19 OVC025 04/03 RMK
ovC=

SAZZ799 KREB 311300 COR

METAR 10961 311300Z AUTO 33007G15KT 0000 OVCO000 03/03 RMK OVC=

SAZZ99 KREB 311200 COR

METAR 10961 311200Z AUTO 34007G11KT 0000 OVCO000 03/03 RMK OVC=

1.7.2 GAFOR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 4 Sichtflug-Streckenvorhersage fir Schlechtwetterrouten
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Quelle: Austro Control GmbH, bearb.: SUB

1.7.3 Low level significant weather chart

Abbildung 5 Low-Level Significant Weather Chart
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Quelle: Austro Control GmbH

1.7.4 Wetterberatung des Piloten

Eine im Zuge der vorgeschriebenen Flugvorbereitung eingeholte Wetterberatung fir den
Flug am 31. Juli 2022 wurde durch den Piloten nicht vorgelegt. Im Wrack des Luftfahrzeuges

wurden keine diesbeziiglichen Informationen in Papierform aufgefunden, es wurde auch

kein Tabletcomputer o.A. im Luftfahrzeugwrack aufgefunden. Eine Anfrage bei SkyDemon

ergab jedoch, dass am Unfalltag eine Planung fir einen Flug von Reutte-H&6fen nach

Pfullendorf erstellt worden war. Details und Umfang sind nicht bekannt.
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1.7.5 Natiirliche Lichtverhéltnisse
Tageslicht
Sonnenstand: Elevation 52,67°, Azimut 228,04°

1.8 Navigationshilfen

Nicht relevant

1.9 Flugfernmeldedienste

Nicht relevant

1.10 Flugplatz

1.10.1 Aligemein
Der Flugplatz Reutte-Hofen (LOIR) befindet sich im Gemeindegebiet der Gemeinde Hofen

und wird von einer Haltergemeinschaft, dem Flugsportverein Reutte-Hofen, betrieben.
Beim Flugplatz Reutte-Hofen (LOIR) handelt es sich um ein nichtkontrolliertes privates
Flugfeld im Sinne der §§ 63-65 LFG.

Der Flugplatz befindet sich in 856 m G.d.M. (2807 ft MSL) und ist mit einer 18 m breiten und
679 m langen Asphaltpiste in Richtung 04/22 (043°/223°) ausgestattet. Aus
Larmschutzgriinden ist Piste 04 die bevorzugte Piste fiir Landungen. Betriebsleiterbiiro,
Hangars und die Tankstelle befinden sich nordwestlich parallel zur Piste.

Piste 04: TORA 621 m, TODA 757 m, ASDA 722 m, LDA 722 m, Elev. Schwelle: 2811 ft

Piste 22: TORA 722 m, TODA 752 m, ASDA 722 m, LDA 621 m, Elev. Schwelle: 2802 ft

Die Schwelle der Piste 22 ist um 58 m pisteneinwarts versetzt.

Pistenlangen Quelle: AIP Austria, Other 2-7, 11Sep2020

Elevation Quelle: Jeppesen Reutte 19-2, 01Jun18

Die Benlitzung dieses privaten Flugplatzes ist ohne Ausnahme an die vorherige
Genehmigung durch den Flugplatzhalter gebunden (PPR). Der Benlitzer des
Privatflugplatzes unterwirft sich dadurch, dass er dessen Anlagen und Einrichtungen
beniitzt, der veréffentlichten Flugplatzbeniitzungsregelung. Im Ubrigen gelten die

allgemeinen Bestimmungen, Regeln und Vorschriften. Der Flugbetrieb ist nur bei Tag und
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Sichtflugbedingungen (VMC) mit Luftfahrzeugen, deren aktuelle Start- und/oder
Landemasse die Einhaltung der Pistenabmessungen zuldsst, gestattet. Ein Auwald (Lange
860 m, Breite 35 m) ragt zwischen dem Fluss Lech und dem Flugplatz entlang des
Sicherheitsstreifens teils bis zu 20 m Uber den seitlich angrenzenden Schutzbereich. Es gibt
Hindernisse im Abflugbereich der Piste 04. Sobald es die Flughohe im Anfangssteigflug
sicherheitstechnisch erlaubt, sind die Piloten aus Larmschutzgriinden angehalten, nach
eigenem Ermessen Uber die angrenzende Buschreihe in die Richtung Mitte des Lechbetts
abzudrehen, um das Uberfliegen von Siedlungen tunlichst zu vermeiden. Dieses
larmschonenende Verfahren gilt fir beide Startrichtungen. Die in der Flugplatzkarte
angegebenen Hohen sind mit der Geschwindigkeit fiir den besten Steigwinkel (Vx) so schnell
wie moglich zu erreichen, erst danach darf auf eine Reise-(Steig-)fluggeschwindigkeit
beschleunigt werden. Es soll vor dem Beschleunigen entlang des Flusses Lech auf die
zugewiesene Hohe, jedoch mindestens auf 4000 ft gestiegen werden. Die bevorzugte
Startrichtung ist, sowohl aus larmtechnischer Sicht als auch aufgrund der besseren

Hindernissituation im Abflugbereich, die Piste 22.

Abbildung 6 Ausschnitt der Darstellung der An- und Abflugrouten im Flugplatz-Betriebsburo

Richtung November / .
Deutschland

Richtunf Whiskey/.Lechtal

Quelle: Flugplatz Betriebsbiiro; bearb. SUB
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Abbildung 7 An- und Abflugkarte Flugplatz Reutte

| —wJEPPESEN

 ounns (B
LS >F|5 ? : =0 & ol
| WIEN INFORMATION 124.400

Quelle: Jeppesen ©
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Abbildung 8 Flugplatzkarte Flugplatz Reutte

== _JEPPESEN
LOIR REUTTE
HOFEN 01 JUN 18 AUSTRIA
% LOCATION AFIS
o) Elev 2807 /856m REUTTE AERODROME/FLUGPLATZ 122.405" (ge, en)
E N47 28.3 E010 41.5
Sl ADMITTED AIRCRAFT
o
25 NM /3000 AAL, en O/R
10-41.2 : ! : 10.41.7 ' 9
>
I
-47-28.4 47.28.4 1 §
L 47.28.2 47.28.2
Feet O 250 500
% I| Iululu. |I L ']_IJ i
Meters 0 85 130 260
re 5
*4
<" Elev 2811’
10-41.2 : , 10-41.7 .
RWY No Dimension (m) - Surface TORA (m) | LDA (m) Strength Lights
04 (043°) 621 679
22 (2239 679 x 18 Asphalt o ¥ o 2.8t MTOW (5.7t PPR) =

© TORA/LDA up to 752m with PPR OPR.

NOTE: No gyrocopter and no trikes.

During foehn expect turbulence, horizontal wind shear
and severe downdrafts especially on short final to RWY
22.

ACFT with radio: Contact REUTTE
AERODROME/FLUGPLATZ at latest overhead REP.

At REP H there is no contact with AD radio; report blind to
alert other traffic.

Keep MNM/MAX altitudes prescribed for REP except
there is other information by radio.

Enter traffic circuit as depicted.

Pay attention to ARR/DEP from/to heliport BKH
Bezirkskrankenhaus and GLD winch activities.

Overflying AD below 5500' prohibited.
Look out for GLD and avoid GLD flying area SE of AD.

Avoid overflying residential areas and climb along river
Lech to assigned ALT but MNM 4000' before acceleration.

Climb to 4000' with MAX rate for noise abatement.

Due to noise prevention preferred direction for TKOF
RWY 22 /ror LDG RWY 04.

If possible perform direct APP/DEP from/to W to avoid
noise while flying around the city.

When reaching minimum safe altitude to cross the trees
along the RWY after lift off turn towards River Lech away
from houses near RWY end 04 and perform further DEP
based on center of River Lech. The same applies for DEP
22: after lift off turn towards River Lech on discretion of
PIC as described above.

CAUTION: OBST in DEP area RWY 04. On discretion of
pilot in command avoid overflying the houses after
TKOF.

GLD cross the NE part of the traffic circuit. Show LDG
lights during ARR and DEP procedures.

High-tension line 800m in frent of THR 04 and parallel to
RWY.

Forest between river Lech and AD with a length of 860m

and a width of 35m along the RWY safety strip, height up
to 70' above the lateral AD safety area.

CHANGES: com.

Quelle: Jeppesen ©
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Abbildung 9 Luftfahrthandbuch Osterreich -Auszug Flugplatz Reutte

LOIR - REUTTE-HOFEN

472815N0104129E Kennung/designation: 04,22 Haltergemeinschaft Flugplatz Reutte-Hafen | Motorflugzeug, Segelflugzeug,

Male/dimension: 679 x 18 M Lechau 2 Hub_schrdaqber/ eraft ofid
Oberfliche/surface: Asphalt/asphalt | 6604 Hofen CRgINE-CHVENL. gULicls,. JUnEs

S i helicopter
Tragfahigkeit/strength: 5700 K6 ! Keine Trikes, keine Gyrocopter,
2807 FT RWY 04: TORA 621 M, TODA 757 M, | WWW: http://www.flugsportverein-reutte.at| Laine  motonsierten  Gleit-
ASDA 722 M, LDA 722 M schirme.
RWY 22: TORA 722 M, TODA 752 M, Hubschrauber generell sowie
122.405 ASDA 722 M, LDA 621 M Luftfahrzeuge mit einem MTOW
! von mehr als 2,8 t nur mit
zusatzlicher Genehmigung wvon
; Gemeinde Hofen./
AIS/ARO: Wien FBL/AD OPS: No trikes, no gyrocopters, no
MET 1 2) TEL: +43 676 6162914 powered paraglider.
+43 5672 63207 Hebicopter 1n  general and
PPR FAX: 143 5672 63207 20 aircraft \'ﬂ't? a MT?:""' o .fhanl
A ¥ 2,8 t only with additiona
EMAIL: office@flugsportverein-reutte.at denel” T ommonty oE
Héfen.

Motorflugzeuge mit einem maximalen Abfluggewicht zwischen 2.8 t und 5.7 t dirfen den Flugplatz Reutte-Héfen nur benutzen, soweit diese

nachweislich einen maximalen Startlarmpegel von 82.3 dB(A) (Larmzuldssigkeitszertifikat) mcht ibersteigen./Engine-driven aircraft with a
maximum take-off weight between 2.8 t and 5.7 t are allowed to use the airfield Reutte-Hofen only if it can be demonstrated that they do not
exceed a maximum starting noise level of 82.3 dﬁ(ﬂ‘)nsnoise certificate).

Schwelle Piste 22 um 58 M pisteneinwarts versetzt./THR RWY 22 displaced 58 M runway inward.

Landefliche fiir Segelflugzeuge und Startfliche fir den Windschleppstart verfiigbar./Ghider landing area and start area for winch launchings
available.

Achtung: Auwald (Lange 860 M, Breite 35 ME’ ragt zwischen dem Fluss Lech und dem Flugplatz entlang des Sicherheitsstreifens teils bis zu 20 M
iiber den seitlich angrenzenden Schutzbereich./Caution: Forest (length 860 M, width 35 M) between the River Lech and the aerodrome along the
safety strip, height up to 20 M above the lateral aerodrome safety area.

Bei1 Fohn 1st mit Turbulenz, horizontaler Windscherung, starken Abwinden und unerwarteten Rickenwind besonders im kurzen Endanflug zur Piste
22 zu rechnen./Dunng Foehn expect turbulence, hornizontal wind shear, severe downdrafts and unexpected tailwind especially on short final to RWY
22.

Hindernisse im Abflugbereich der Piste 04. Das Vermeiden des Uberfliegens der Hauser nach dem Start liegt im Ermessen des verantwortlichen
Piloten./Obstacles within departure area RWY 04. On discretion of the PIC avoid overflying the houses after take-off.

Vermeiden Sie aus Larmschutzgriinden das Uberfliegen von Wohngebieten und steigen Sie vor dem Beschleunigen entlang des Flusses Lech auf die
zugewiesene Hohe, jedoch MNM 4000 FT./For noise abatement reasons avoid overflying residential areas and climb along niver Lech to assigned
altitude but MNM 4000 FT before acceleration.

Quelle: Luftfahrthandbuch (AIP) Osterreich, Seite: Other 2-7, 11 Sep 2020

Die Flugplatzbenitzungsregelung fir den Zivilflugplatz Reutte-Hofen befindet sich im

Anhang dieses Berichts.
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Abbildung 10 Schwelle Piste 04, Blick in Startrichtung

Quelle: SUB

Abbildung 11 Piste 04 im Bereich der Schwelle Piste 22, Hindernissituation

Quelle: SUB
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1.11 Flugschreiber

Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut.

1.11.1 GPS Gerate
Im Wrack des Luftfahrzeuges wurde ein portables GPS Gerat der Marke Garmin, Modell

GPSmap®495 aufgefunden. Dieses Gerat war in einer Halterung in der Mitte des
Instrumentenbretts montiert. Die Flugweg-Aufzeichnungsfunktion dieses Gerates war nicht
aktiviert. Im Instrumentenbrett war ein TRX-2000 ADS-B / Flarm® Trafficmonitor installiert.
Aus diesem Gerat konnten die aufgezeichneten Daten im IGC Format ausgelesen werden,
die zur Darstellung des Flugverlaufes am Tag vor dem Unfallflug und fiir den Unfallflug

herangezogen wurden.

1.11.2 Radardaten
Keine

1.12 Angaben uiber Wrack und Aufprall

1.12.1 Unfallstelle

Die Unfallstelle war das Dach eines Einfamilienhauses in der Gemeinde Hofen, A-6604, Tirol,
Osterreich. Diese Stelle war etwa 880 m vom Abhebepunkt des Luftfahrzeuges auf der Piste
04 des Flugplatzes Reutte-Hofen in Richtung 34 Grad entfernt.
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Abbildung 12 Luftbild Flugplatz in Richtung Unfallstelle, Flugweg Soll/Ist schematisch

Quelle: Polizei, bearb. SUB
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1.12.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile

Abbildung 13 Unfallstelle - Hausdach nach Bergung der Insassen

R
T o

Quelle: Polizei, bearb. SUB

Das Luftfahrzeug steckte zwischen Traufe und First im Dach eines Einfamilienhauses. Die
Dachneigung betrug 20 Grad. Das Luftfahrzeug war durch die Feuerwehr mittels
Spanngurten vor dem Abrutschen gesichert worden. Das Heck des Luftfahrzeuges war
hinter dem Passagierraum abgeknickt, die Heckscheibe war zerborsten, die Verblechung
war bis auf den Luftfahrzeugbodenteil aufgerissen. Die Frontscheibe war zerborsten, Teile
davon wurden bis auf den Boden an der Riickseite des Hauses geschleudert. Tondachziegeln
waren im Bereich der Einschlagstelle grof3flachig zerstort, verschoben und lagen teilweise
am Boden vor dem Haus und im unter der Einschlagstelle befindlichen Zimmer, dessen
Gipskartondecke durchbrochen und ins Zimmer gefallen war. Die Traglattung des Daches
und massive Dachbalken/Sparren waren durchschlagen. Ein Doppelschornstein mit
Kamindach war durch die linke Tragflache abgeschlagen und auf das Dach in Richtung First
geschleudert worden. Die linke Tragfliche wies nahe der Fligelwurzel eine massive
Einschlagspur des abgeschlagenen Kamins auf. Die Dachrinne an der Traufe war zerstort.
Die linke Tragflache war an deren Vorderseite im Bereich des Randbogens durch den Anprall
an der Traufe beschadigt. Die gesamte Tragflache mit dem Kabinendach wurde in Bezug auf
die Luftfahrzeugzelle gegen den Uhrzeigersinn verdreht. Der Kabinenboden war im Bereich
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der Vordersitze verbogen und gestaucht, die Sitzschienen der Vordersitze waren verbogen
bzw. geknickt und gebrochen. Der Motor war mit Brandschott und Instrumentenbrett sowie
Motorverkleidung nach oben verschoben. Die Mittelkonsole unterhalb des
Instrumentenbretts war im Zuge der Insassenbergung durch die Feuerwehr
herausgeschnitten worden, Kabel und Seile waren durchtrennt. Die rechte Cockpittiire und
der rechte vordere Sitz waren ebenfalls im Zuge der Bergung der Insassen durch die
Feuerwehr entfernt worden. Beide Propellerbldtter waren vorhanden, mit der
Propellernabe verbunden und wiesen Verformungen und Spuren auf, die auf Motorleistung
zum Zeitpunkt des Aufpralls hinweisen. Das Bugrad war unterhalb des Federbeins
abgetrennt.

Bericht der Feuerwehr:

,ESs wurde kein Treibstoff aktiv abgepumpt. Bei Eintreffen bzw. im Zuge der gesamten
Patientenbergung tropfte Treibstoff von der beschddigten Tragfldche in den Innenraum der
Maschine bzw. auch auf den Piloten (Bereich des Beckens/Hiifte) und die Einsatzkrdfte. Es
handelte sich dabei um jeweils einzelne Tropfen, die in kurzen Zeitabsténden nacheinander
abfielen.”

1.12.3 Cockpit und Instrumente
Das Luftfahrzeug verfiigte liber ein konventionelles Cockpit.

Primer: nicht verriegelt, ca. 5 mm Klappenhebel: 20°
gezogen
Hohenrudertrimmung: Neutral Gesamte Mittelkonsole entfernt. Seitenrudertrimmrad u.

Motorhaubenklappenbedienung: durch Feuerwehr zwecks
Personenbergung entfernt.

Vergaservorwadrmung: geschlossen Gashebel: Vollgas
Propellerverstellung: voll vorne Gemischverstellung: voll reich
Alt/Batt Schalter: Aus Fuel Pump Schalter: Aus (siehe unten)
Zindschloss: Aus, Schliissel durch Avionik Schalter: Ein

Feuerwehr abgezogen

Pitot Heat Schalter: Aus Nav Lights Schalter: Ein
Beacon Light Schalter: Aus Landing Light Schalter: Neutral
ELT Schalter: Arm Fahrtmesser: 0 mph

Vertical Speed: Anzeige 0 ft/min Directional GyroAnzeige: 60°
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1.12.4 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstorungen
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel vor.

1.13 Medizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische
Beeintrachtigung des Piloten vor.

1.14 Brand

Es konnten keine Spuren eines allfdlligen Brandes festgestellt werden.

1.15 Uberlebensaspekte

1.15.1 Riickhaltesysteme
Pilot und Passagierin wurden von den Ersthelfern bei Bewusstsein und mit gedffneten

Sicherheitsgurten vorgefunden.

Bericht der Feuerwehr:

,Im Zuge der Personenrettung wurden von der Feuerwehr keinerlei Bequrtungen gedffnet.
Die Personen waren bei Eintreffen der ersten Einsatzkrdifte der Feuerwehr nicht angegurtet.
Da beide Personen bei Bewusstsein und ansprechbar waren, kann von uns nicht beurteilt
werden, ob diese sich nach dem Aufprall selbst abgegurtet haben.

An sdmtlichen Verankerungen der im Flugzeug vorhandenen Gurte bzw. an den Gurten
selbst wurde von uns nichts veréndert. Keine Verankerung wurde mittels Krafteinwirkung
durch uns bewusst beschddigt, entfernt oder verschoben. Es wurden mittels hydraulischem
Rettungsgerdt die rechte Tiire entfernt, sowie die griine Blechverbauung im Fufraum
zwischen den vorderen Sitzen entfernt und die darin befindlichen Kabelstrénge und Seilziige
durchtrennt (Schalter bzw. Hebelstellungen wurden von uns nicht bewusst verdndert). Nur
so konnte im Fufsraum des Piloten geniigend Raum fiir die Bergung geschaffen werden. Der
rechte Sitz konnte, nachdem die Patientin aus dem Wrack gerettet war, ohne Werkzeug bzw.

Hydraulikgerdte miihelos herausgehoben werden.”
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1.15.2 Sonstige Ausrlistung
Der vorgeschriebene Notsender ELT war im Heck des Luftfahrzeuges installiert, war

betriebsbereit und I6ste aus. Das Signal des ELT wurde von Cospas-Sarsat erstmals
am 31. Juli 2022 um 13:16:19 Uhr erfasst. Die Such- und Rettungszentrale der Austro
Control GmbH wurde von Cospas-Sarsat fernschriftlich ilber den Empfang des ELT Signals

informiert.

1.15.3 Evakuierung
Pilot und Passagierin waren schwer verletzt im Wrack eingeklemmt. Sie wurden durch die

Rettungskrafte befreit und geborgen. Die Feuerwehr musste u.A. hydraulisches
Rettungsgerat, Halligan Tool, Kabelschere, Pedalschneider, Bolzenscheider, Bergeschere
und Spreizer einsetzen, um die Insassen zu befreien. Nach notérztlicher Erstversorgung
wurden die Verletzten auf Rettungswannen mittels Drehleiter vom Dach des Hauses
geborgen und der weiteren notfallmedizinischen Versorgung zugefiihrt. Der Pilot wurde in

die Klinik Innsbruck, die Passagierin in die Klinik Murnau (BRD) eingeliefert.

1.15.4 Verletzungsursachen

Das Luftfahrzeug stiirzte mit relativ geringer Vorwartsgeschwindigkeit in das Dach eines
Einfamilienhauses. Die schweren Verletzungen der Luftfahrzeuginsassen entstanden
sowohl durch die Verzégerungen durch den Aufprall am Dach des Einfamilienhauses als
auch durch die entstandenen massiven Verformungen des Luftfahrzeuges. Die Beine der
Insassen wurden im Bereich der Pedale und der Mittelkonsole eingeklemmt und schwer

verletzt.

1.16 Weiterfiihrende Untersuchungen

1.16.1 Technische Untersuchungen
Das Luftfahrzeug wurde mittels Fahrzeugkran vom Hausdach geborgen und mit einem

Tieflader zum Flughafen Innsbruck transportiert, wo es in einer Halle gelagert wurde. Der
Motor wurde abgebaut und zu einem Flugmotoren-Reparaturbetrieb gebracht. Dort wurde

der Motor wie folgt fiir einen Priflauf auf einem Priifstand vorbereitet:

e Nicht bendtigte und unfallbedingt beschadigte Kiihlbleche entfernt.
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e Restliches Ol aus der Olwanne abgelassen und auf Fremdkérper (iberpriift - ohne
Beanstandung.

e Axialspiel der Kurbelwelle Gberpruft, Radialschlag der Kurbelwelle tGberprift.

e Zylinderinnenrdume ausgeleuchtet — ohne Beanstandung.

e Triebwerk von Hand durchgedreht — ohne bemerkbaren Widerstand.

e Zindmagnet, Ziindgeschirr, Zindkerzen und Ziindung fir den Testlauf tGberprift —
ohne Beanstandung.

e Durch den Unfall beschadigte Anbauteile (Vakuumpumpe, Alternator und Anlasser)
abgebaut.

e Durch den Unfall beschidigte Olwanne provisorisch abgedichtet.

e Durch den Unfall beschadigter Ansaugschacht vom Vergaser abgebaut und Vergaser
duBerlich Uberpruft (Drosselklappe, Mixer geprift)

e Motor fiir den Prifstand aufgeristet und fiir den Funktionslauf auf dem Priifstand
aufgebaut.

e Funktionslauf durchgefihrt.

Der Funktionslauf ergab einwandfreien Motorstart und -funktion bei reichem Gemisch tGber
den gesamten Drehzahlbereich, einwandfreie Funktion der Ziindmagnete, einwandfreie

Priifung der Beschleunigung.

1.17 Organisation und deren Verfahren

Die Benutzung des privaten Flugplatzes Reutte-Hofen ist an eine vorherige Genehmigung
durch den Flugplatzhalter fir eine einmalige Benlitzung des Flugplatzes gebunden (PPR). Im
Zuge der Online PPR Anmeldung Uber die Website des Flugplatzes ist auch zu bestatigen,
dass die auf dieser Website einsehbare Flugplatzbeniitzungsregelung gelesen wurde. Die
Kenntnis und Einhaltung der Flugplatzbeniitzungsregelung ist somit, genauso wie das
Vertrautmachen mit den ortlichen Gegebenheiten anhand von Luftfahrtkarten und anderen
verfligbaren Informationsquellen, Teil der Flugvorbereitung.
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

Die Benutzung des privaten Flugplatzes Reutte-Hofen ist an eine vorherige Genehmigung
durch den Flugplatzhalter fiir eine einmalige Beniitzung des Flugplatzes gebunden (PPR). Im
Zuge der Online PPR Anmeldung Uber die Website des Flugplatzes ist auch zu bestétigen,
dass die auf dieser Website einsehbare Flugplatzbeniitzungsregelung gelesen wurde. Die
Kenntnis und Einhaltung der Flugplatzbeniltzungsregelung ist, somit genauso wie das
Vertrautmachen mit den ortlichen Gegebenheiten anhand von Luftfahrtkarten und anderen
verfligbaren Informationsquellen, Teil der Flugvorbereitung.

Vor dem Flug von Pfullendorf nach Reutte-Héfen wurden 140 | Treibstoff getankt.

Da dieser Flug ca. eine Stunde dauerte und es unbekannt ist, wieviel Treibstoff vor der
Betankung in den Luftfahrzeugtanks war, kann davon ausgegangen werden, dass zumindest
100 | Treibstoff beim Abflug am Flugplatz Reutte-Hofen in den Tanks war. Das war jedenfalls
ausreichend fur den geplanten Rickflug zum Flugplatz Pfullendorf.

2.1.1 Flugverlauf
Am 31.07.2022 startete der Pilot sein Luftfahrzeug auf der Piste 04 des Flugplatzes Reutte-

Hofen. Ein Zeuge berichtete, dass die Klappen des Luftfahrzeuges anfangs eingefahren
gewesen seien, der Pilot beim Startlauf mit dem Luftfahrzeug auf der Piste nach links
abgedriftet sei, aber gleich nach rechts zur Pistenmitte hin korrigiert habe. Der Startlauf
habe sehr lange gedauert, das Abheben erfolgte sehr spat und es sei steil nach oben
gezogen worden. Ein Zeuge gab an, dass das Heck des Luftfahrzeuges zuvor ,stark nach
unten zeigte”. Auf der Piste war im Bereich querab des eines Hangars, etwa 350 m nach
Beginn des Startlaufs, etwas rechts der Pistenmittellinie, eine ca. 5,80 m lange schmale
Schleifspur (Abriebstreifen) zu sehen, die mit der Abriebspur an der Ringschraube am
Luftfahrzeugheck korrelliert (Abbildung 18). Ein Zeuge berichtete, dass die Klappen beim
Abheben gesetzt waren. Als das Luftfahrzeug abgehoben hatte, sei es wieder nach links
abgedriftet und habe nach steilem Anfangssteigflug an Hohe verloren. In einer Entfernung
von ca. 880 m vom Abhebepunkt kam es zum Aufprall auf dem Dach eines einstockigen

Einfamilienhauses.
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Bodeneffekt (Ground Effect):

Bis zu einer maximalen Héhe von einer Tragflachenspannweite Gber dem Boden tritt der
sogenannte Bodeneffekt auf. Durch einen geringeren induzierten Luftwiderstand wird die
Geschwindigkeit, bei der die Stromung abreisst (Stall Speed) herabgesetzt. Das bedeutet,
ein Luftfahrzeug, das in Bodennéhe fliegt, kann bei unveranderter Geschwindigkeit bei nur
wenig mehr Hohe in einen (iberzogenen Flugzustand geraten. Besondere Bedeutung
bekommt dieser Effekt bei Hindernissen am Ende der Startbahn, die Uberflogen werden

miussen. (Faber-Miiller Pilotentraining 1978)

EASA Informationen zu Kontrollverlust in der Startphase eines Fluges sind unter folgender
Internetadresse verfligbar:

www.easa.europa.eu/en/domains/general-aviation/flying-safely/loss-control-take-off

2.1.2 Auswertung der Daten aus TRX-2000 und Glidertracker.de

Abbildung 18 Datenauswertung Start
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2.1.3 Besatzung
Der Pilot war im Besitz einer am Unfalltag glltigen LAPL(A) Lizenz, die erstmalig am

15.08.2014 ausgestellt war und die Berechtigungen SEP(land) und TMG beinhaltete.
Er war auch im Besitz eines giltigen Sprechfunkzeugnisses | fiir den Flugfunkdienst (BZF 1).

Sein medizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse LAPL war am Unfalltag giltig.

Flugerfahrung/Ausbildung:

Der Pilot begann seine praktische Flugausbildung am 01.04.2018 am TMG Scheibe SF25. Die
praktische Prifung erfolgte am 14.08.2019 auf SF25. Ab 30.12.2019 schulte der Pilot auf
Robin DR500 um. Die SEP Priifung erfolgte am 12.06.2020 auf DR500. Am 23.04.2022
erfolgte der erste Flug als verantwortlicher Luftfahrzeugfiihrer mit Cessna 177 und einem
Fluggast. Davor war kein Einweisungsflug auf diesem Luftfahrzeugmuster dokumentiert.
Auch dieser Flug war nicht als Einweisungsflug im Flugbuch des Piloten dokumentiert. Am
20.05.2022 waren 6 Landungen bei 01:23 Stunden Blockzeit als Auffrischungsschulung
LAPL(A) mit C177 mit Fluglehrer dokumentiert. Die Gesamtflugerfahrung des Piloten wurde
mit 161:27 Stunden und 381 Landungen dokumentiert. Die Flugerfahrung auf dem
Unfallluftfahrzeug wurde mit 12:35 Stunden und 26 Landungen dokumentiert.

Da die Insassen an der Unfallstelle von den Einsatzkraften innerhalb des Luftfahrzeugs mit
gedffneten Gurten aufgefunden wurden, liegt die Vermutung nahe, dass die Insassen die

Gurte nach dem Aufprall am Dach selbst ge6ffnet haben.

2.2 Luftfahrzeug

2.2.1 Beladung und Schwerpunkt
Die errechnete Abflugmasse war unter der im Flughandbuch angegebenen

hochstzuldassigen Abflugmasse. Das Moment und der Schwerpunkt lagen etwas auBerhalb

der im Flughandbuch angegebenen zuldssigen vorderen Grenze.

2.2.2 Luftfahrzeug Wartung
Eine 50/100/200 Stunden Kontrolle wurde am 15.07.2021 bei 4117 Stunden durch einen

Wartungsbetrieb durchgefiihrt. Eine 50 Stunden Kontrolle wurde am 13.10.2021 bei
4178:06 Stunden durch einen Luftsportverband durchgefiihrt.
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2.2.3 Technische Untersuchung

Das Luftfahrzeug wurde mittels Fahrzeugkran vom Hausdach geborgen und zum Flughafen
Innsbruck transportiert. Der Motor wurde abgebaut und zu einem Flugmotoren-
Reparaturbetrieb gebracht, wo ein Funktionslauf auf einem Priifstand durchgefihrt wurde.
Der Funktionslauf ergab einwandfreien Motorstart und —funktion Uber den gesamten
Drehzahlbereich, einwandfreie Funktion der Zindmagnete und einwandfreie

Beschleunigung.

2.3 Flugwetter

Meteorologische Faktoren konnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

Der Pilot war in Besitz einer zum Unfallzeitpunkt gliltigen LAPL Lizenz.

Das medizinische Tauglichkeitszeugnis des Piloten war am Unfalltag gultig.

Der Pilot war im Besitz eines giiltigen Sprechfunkzeugnisses | fiir den Flugfunkdienst.
Der Pilot hatte wenig, aber ausreichende Gesamtflugerfahrung.

Der Pilot hatte sehr wenig Flugerfahrung auf dem Unfallluftfahrzeug.

Der Pilot hatte auf Flugplatzen mit Hindernissen im Anflug- oder Abflugsektor sowie auf
hohergelegenen Flugplatzen keine Flugerfahrung.

Der Pilot hatte keine Alpenflugerfahrung.

Der Pilot flhrte die verpflichtende PPR Anmeldung fiir den Flugplatz Reutte-Hofen tiber
die Website des Flugplatzes durch.

Die Flugplatz Benutzungsregelung ist auf der Website des Flugplatzes einsehbar.

Die PPR Anmeldung beinhaltet auch, dass der Pilot die Flugplatz Benltzungsregelung
als gelesen bestatigt.

Es wurden keine vor dem Unfallflug erstellten Flugplanungsunterlagen fir diesen Flug
vorgelegt.

Es wurde keine vor dem Unfallflug erstellte Masse und Schwerpunktberechnung
vorgelegt.

Es wurde keine vor dem Unfallflug erstellte Startstreckenberechnung vorgelegt.

Es wurden keine vor dem Unfallflug eingeholten Wetterberatungsunterlagen vorgelegt.
Inhalt und Umfang der mittels Skydemon durchgefiihrten Flugplanung sind unbekannt.
Die von der SUB errechnete Abflugmasse des Luftfahrzeuges lag unter der
hochstzuldssigen Abflugmasse fiir das gegenstandliche Luftfahrzeug.

Das von der SUB errechnete Moment und der Schwerpunkt des Luftfahrzeuges lagen
geringflgig auferhalb der im Flughandbuch angegebenen zuldssigen vorderen Grenze.
Der Klappenhebel stand an der Unfallstelle auf 20 °.

Das Flughandbuch sieht fiir einen Leistungsstart eine Klappenstellung von 15 ° vor.

Die vorgeschriebenen Kontrollen/Wartungen des Luftfahrzeugs wurden durchgefuhrt.
Der Motor wurde bei einem zertifizierten Betrieb auf einem Priifstand getestet.

Der Motor funktionierte Gber den gesamten Drehzahlbereich einwandfrei.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

Kontrollverlust im Flug (LOC-I)

3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren

Geringe Erfahrung des Piloten auf dem Unfallluftfahrzeug

Keine Erfahrung des Piloten auf héher gelegenen Flugplatzen

Elevation des Flugplatzes und Dichtehthe

Keine Erfahrung des Piloten auf Flugplatzen mit Hindernissen im An- bzw. Abflugsektor
Keine Alpenflugerfahrung des Piloten

Mangelhafte und unzureichende Flugvorbereitung des Piloten

Nichteinhaltung ortlicher Flugverfahren

Das Luftfahrzeug kam nach dem Abheben in geringer Flughéhe in einen

Strémungsabriss
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4 Sicherheitsempfehlungen

Keine
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

GemalR Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes vor Veroéffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen
Behorden, einschlieflich der EASA und des betroffenen Inhabers der Musterzulassung, des

Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter) eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von Flugunfallen
und Storungen, die gemaR Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber die internationale

Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

GemalR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts den Beteiligten Gelegenheit gegeben, sich zu den fir
den untersuchten Vorfall mafRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu

duBern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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6 Anhang

Flugplatzheniitzungsregelung

i Segelflugverein
o AuMer fern

Zivilflugplatz
Reutte-Hofen
LOIR

1. EINLEITUNG

Beim Flugplatz Reutte-Héfen (LOIR) handelt es sich um ein privates Flugfeld im Sin-
ne der § 63-65 LFG. Die Benutzung dieses privaten Flugplatzes ist an die vorherige
Zustimmung des Flugplatzhalters gebunden (PPR). Der Beniitzer des Privatflugplat-
zes unterwirft sich dadurch, dass er dessen Anlagen und Einrichtungen benutzt, den
hier dargestellten Benltzungsregelungen.

Im Ubrigen gelten alle gesetzlichen Bestimmungen, Regeln und Vorschriften.

1.1. Abklrzungen

AUW All Up Weight (Gesamtfluggewicht)
FBL Flugplatz Betriebsleiter/Betriebsleitung
FL Flugleiter/Einsatzleitung

FSVR Flugspotverein Reutte-Hofen

HG Haltergemeinschaft Flugplatz Reutte-Hofen
LFG Luftfahrigesetz

LFZ Luftfahrzeug

LOIR Flugplatz Reutte-Hofen

LT Local Time (Ortszeit)

SVA Segelflugverein Auerfern

FBR Flugplatzbenitzungsregelung

1.2. Organisation

Die Betriebsfiihrung LOIR obliegt der HG. Der Vorstand der HG besteht aus dem
Obmann, dem Schriftfiihrer, dem Kassier, dem FBL und deren Stellvertretern. Die
HG stellt fur die Betriebsflihrung erforderliche Gerate, Raumlichkeiten und einschla-
gige Infrastruktur (EDV ...) zur Verfligung.

1.3 Allgemeines

Alle auf dem Privatflugplatz befindlichen Personen haben den Anweisungen des FBL
und seiner Stellvertreter Folge zu leisten.
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