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Einleitung

Luftfahrzeug DG 300
e Luftfahrzeughalter:
e Betriebsart:
e Flugzeughersteller:
e Musterbezeichnung:
e Luftfahrzeugart:
e Staatszugehorigkeit:

Luftfahrzeug Antares 18T
e Luftfahrzeughalter:
e Betriebsart:
e Flugzeughersteller:
e Musterbezeichnung:
¢ Luftfahrzeugart:
e Staatszugehdrigkeit:

e Unfallort:

e Koordinaten:

e Ortshohe tber Meer:
e Datum und Zeitpunkt:

Kurzdarstellung:
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Verein

Flug nach Sichtflugregeln (VFR)
Glaser - Dirks Flugzeugbau GmbH
DG-300 ELAN ACRO
Segelflugzeug

Deutschland

Verein

Flug nach Sichtflugregeln (VFR)
Lange Aviation GmbH

Antares 18T

Segelflugzeug mit Hilfsmotor
Deutschland

Steinbruch Unterklien

N 47°23°02"" E 009°43'44”
ca. 940 m (Kollisionshéhe)
18.05.2015 um ca.12:30 Uhr

Am 18.05.2015 um ca. 12:30 Uhr ereignete sich ein Zusammenstol3 zweier Luftfahrzeuge
im Fluge. Dabei kollidierte das Luftfahrzeug Antares 18T mit dem Luftfahrzeug DG 300
ELAN ACRO in einer H6he von ca. 950 m tber dem Steinbruch nahe Unterklien. Das Luft-
fahrzeug DG 300 ELAN ACRO konnte vom Piloten nach der Kollision am Flugplatz Ho-
henems notgelandet werden, das Luftfahrzeug Antares 18T stirzte dabei ab.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Bereich Zivilluft-
fahrt wurde am 18.05.2015 um 13:10 Uhr von der Such- und Rettungszentrale der Austro
Control GmbH (ACG) uber den Vorfall informiert. Geman Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalles eingeleitet.

Gemal Art.9 Abs.2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten Uber

den Unfall unterrichtet:

Eintragungsstaat:

Herstellerstaat:

Sonstige Staaten:

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich

Deutschland
Deutschland
Keine

http://versa.bmvit.gv.at
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1. Tatsachenermittlung
1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen des Piloten (DG
300) sowie von Zeugen, in Verbindung mit den Erhebungen des Landeskriminalamtes Vor-
arlberg und der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Am 18.05.2015 um ca. 07:50 Uhr startete am Flugplatz Hohenems - Dornbirn der Segel-
flugschleppbetrieb. In einem Zeitraum von ca. 07:50 Uhr bis 12:30 Uhr wurden ca. 15 Se-
gelflugschleppstarts durchgefihrt. Dabei wurden die jeweiligen Luftfahrzeuge auf Ausklink-
héhen von 500 m, 800 m, 1100 m, oder 1400 m Uber Meereshdhe geschleppt.

Der Pilot des Luftfahrzeuges DG 300 startete um ca. 11:40 Uhr mit Hilfe eines Motorflug-
zeugschlepps das Luftfahrzeug DG 300 auf der Betriebspiste 05 des Flugplatzes Ho-
henems - Dornbirn. Bei einer Héhe von ca. 1800 m tber dem Meeresniveau klinkte der Pi-
lot das Schleppseil aus und steuerte das Luftfahrzeug in Richtung der Bereiche Hohen Ku-
gel und Hohen Freschen. Nachdem in diesem Bereich kein H6hengewinn mehr zu vermer-
ken war, folgten einige Thermiksuchvorgange im Bereich 6stlich der Ortschaft Heuberg.
Danach erstreckte sich der weitere Flugverlauf Uiber die Orte Schauner, Ammenegg, west-
lich von Dornbirn und Unterklien. Den Bereich bei Unterklien erreichte das Luftfahrzeug ca.
Zu einem Zeitpunkt von 12:28 Uhr mit einer Ausrichtung von ca. 250°. Zu diesem Zeitpunkt
waren insgesamt vier weitere Segelflugzeuge in unterschiedlichen Héhen in diesem Be-
reich unterwegs. Eines dieser Luftfahrzeuge (DG 500) befand sich dabei ca. 2-3 km sitddst-
lich und hatte Sichtkontakt zum Luftfahrzeug DG 300. Dadurch kam es auch mehrmals zu
einer Anzeige der relativen Position anderer Luftfahrzeuge am eingebauten FLARM © Ge-
rat der DG 300.

Der Pilot des Luftfahrzeuges Antares 18T startete um ca. 10:42 Uhr ebenfalls mit Hilfe ei-
nes Motorflugzeugschlepps das Luftfahrzeug Antares 18T auf der Betriebspiste 05 des
Flugplatzes Hohenems - Dornbirn. Nachdem eine Héhe von ca. 1500 m uber Meereshthe
erreicht wurde, klinkte der Pilot das Schleppseil aus. Der darauf folgende Flugweg konnte
nicht weiter rekonstruiert werden.

Der Pilot des Luftfahrzeuges DG 300 steuerte um ca. 12:30 Uhr, in einer H6he von ca.
940 m, das Luftfahrzeug im Bereich des Steinbruches bei Unterklien in eine Linkskurve
(zum Hang), als er plétzlich rechts unter ihm ein anderes Luftfahrzeug wahrnehmen konnte.
Zu diesem Zeitpunkt konnte der Pilot der DG 300 keine Kollisionswarnung des FLARM ©
Gerates wahrnehmen. Im Anschluss daran kam es zur Kollision, wobei der Pilot des Luft-
fahrzeuges DG 300 bemerkte, dass etwas seine linke Tragflache touchierte. Dem Piloten
der DG 300 gelang es, das Luftfahrzeug wieder zu stabilisieren und eine sofortige Notlan-
dung am ca. 2,2 km entfernten Flugplatz Hohenems - Dornbirn einzuleiten.

Das Luftfahrzeug Antares 18T stirzte unmittelbar nach der Kollision in den unterhalb der
Kollisionsstelle befindlichen Steinbruch ab. Dabei erlitt der Pilot des Luftfahrzeuges Antares
18T todliche Verletzungen. Der Pilot des Luftfahrzeuges DG 300 konnte am Flugplatz Ho-
henems - Dornbirn notlanden und hatte, abgesehen von einem Schock, keinerlei Verlet-
zungen.

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

Bild 1: Ubersicht, Flugverlauf Luftfahrzeug DG 300
Quelle: Google Earth, FLARM © Daten

Flugplatz Hohenems- Dornbirn

Kollisionsstelle

Bild 2: Detailansicht, Flugverlauf Luftfahrzeug DG 300 lber Steinbruch bei Unterklien
Quelle: Google Earth, FLARM © Daten

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

Luftfahrzeug DG 300:
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Verletzungen

Besatzung

Passagiere

Andere

Todliche

Schwere

Keine

1

Luftfahrzeug Antares 18T:

Verletzungen

Besatzung

Passagiere

Andere

Taodliche

1

Schwere

Keine

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Luftfahrzeug DG 300:

Am Luftfahrzeug entstand erheblicher Sachschaden.

Luftfahrzeug Antares 18T:

Am Luftfahrzeug entstand Totalschaden.

1.4 Andere Schaden

Keine.

1.5 Besatzung

Pilot Luftfahrzeug DG 300

Geschlecht / Alter:

Art des Zivilluftfahrerscheines:

Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung:

Startarten:
Lehrberechtigung:

Sonstige Berechtigungen:
Gliltigkeit:

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich

mannlich / 43 Jahre
Segelfliegerlizenz

Einsitzige und zweisitzige, einsitzig geflogene Segel-
flugzeuge; zweisitzig und mehrsitzige zweisitzig geflo-
gene Segelflugzeuge;

Kraftwagenstart, Windenschleppstart, Motorflugzeug-
schleppstart, Hilfsmotorstart

Nein

FCL.PPL (A) SEP, TMG

Am Unfalltag gultig

http://versa.bmvit.gv.at
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e Uberpriifungen (Checks)
Medical check:

e Sprechfunkberechtigung:

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

davon in den letzten 24 Stunden:

Am Unfallmuster in den letzten
90Tagen:

Pilot Luftfahrzeug Antares 18T
e Geschlecht/ Alter:
e Art des Zivilluftfahrerscheines:
e Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung:

e Startarten:

e Lehrberechtigung:
e Sonstige Berechtigungen:
o Glltigkeit:

e Uberpriifungen (Checks)
Medical check:

e Sprechfunkberechtigung:

o Gesamtsegelflugerfahrung:
davon in den letzten 90Tagen:
davon in den letzten 30 Tagen:
davon in den letzten 24 Stunden:

Am Unfallmuster in den letzten
90Tagen:

1.6 Luftfahrzeug

Luftfahrzeug DG 300

e Luftfahrzeugart:

e Hersteller:

o Type:

e Baujahr:

o Gesamtbetriebsstunden:
e Landungen:

Luftfahrzeug Antares 18T
e Luftfahrzeugart:

e Hersteller:

o Type:

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich
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Am Unfalltag gultig

Eingeschranktes Sprechfunkzeugnis
ca. 114:13 Stunden

ca. 20:03 Stunden

ca. 17:46 Stunden

ca. 02:06 Stunden

ca. 02:25 Stunden

mannlich / 59 Jahre
Segelfliegerlizenz

Einsitzige und zweisitzige, einsitzig geflogene Segel-
flugzeuge; zweisitzig und mehrsitzige zweisitzig geflo-
gene Segelflugzeuge;

Kraftwagenstart, Windenschleppstart, Motorflugzeug-
schleppstart, Hilfsmotorstart

Nein

Segelkunstflug

Am Unfalltag gultig

Am Unfalltag gltig

Eingeschranktes Sprechfunkzeugnis
ca. 1224:02 Stunden

ca. 13:39 Stunden

ca. 09:27 Stunden

ca. 00:00 Stunden

ca. 00:40 Stunden

Segelflugzeug

Glaser - Dirks Flugzeugbau GmbH
DG-300 ELAN ACRO

1994

ca. 1795:29 Stunden

ca. 1147

Segelflugzeug mit Hilfsmotor
Lange Aviation GmbH
Antares 18T

http://versa.bmvit.gv.at
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16.1

1.6.2

Baujahr: 2009
Gesamtbetriebsstunden: ca. 570:25 Stunden
Landungen: ca. 154
Bordpapiere

Luftfahrzeug DG 300
Ausgestellt vom Luftfahrt-Bundesamt Deutschland

e Eintragungsschein: ausgestellt am 07.11.2006
e Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 09.11.2000
o Airworthiness Review Certificate: gultig bis 17.03.2016
o Bewilligung fur eine Luftfahrzeug-

Funkstelle: gultig bis auf Widerruf
e Versicherung: gultig bis 01.03.2016

Luftfahrzeug Antares 18T

Das Luftfahrzeug Antares 18T wurde mit einem Permit to Fly, ausgestellt vom Luftfahrt-
Bundesamt am 13.04.2015, betrieben.

e Bewilligung fur eine Luftfahrzeug-

Funkstelle: gultig bis 31.10.2018
e Versicherung: gultig bis 25.03.2016
Beladung

Luftfahrzeug DG 300

Die letzte dokumentierte Wiegung des Luftfahrzeuges erfolgte am 08.03.2015 mit folgen-
den Gewichten:

Max. Abfluggewicht mit Wasserballast: 450 kg

Max. Abfluggewicht ohne Wasserballast: 271,2 kg

Max. Zuladung (auf3er Wasserballast): 108 kg

Max. Zuladung im Cockpit: 108 kg

Min. Zuladung im Cockpit: 70 kg

Das Korpergewicht des Piloten inklusive Fallschirm konnte mit ca. 90 kg festgestellt wer-
den.

Luftfahrzeug Antares 18T

Die letzte dokumentierte Wiegung des Luftfahrzeuges erfolgte am 23.04.2015 mit folgen-
den Gewichten:

Max. Abfluggewicht mit Wasserballast: 660 kg

Leermasse: 350kg

Min. Zuladung im Cockpit: 85 kg

Max. Zuladung im Cockpit: 107,3 kg

Das Korpergewicht des Piloten inklusive Fallschirm konnte mit ca. 75 kg festgestellt wer-
den.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.7 Flugwetter
1.7.1 ALPFOR Karte, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Seite 9 von 24

ALPFOR AUSTRIA
SFC /FL200

CHART VALID AT 18 MAY 2015 10 UTC

OUTLOOK VALID TILL 18 MAY 2015 14 UTC
ISSUED BY  ACG/MET LOWW

ISSUED AT 18 MAY 2015 08:00 UTC

Remark:

CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence
and mod or sev ice and CB additionaily imply
low-level-ws and strong surface gusts without
special indication on it.

Check SIGMET, AIRMET, GAMET SECN | for

active warnings!

Units used: EDMV
QNH in hPa

CB/TCU Tops in FL

aititude in HFT AMSL

090
EDDM T —_—
b EWISCI.OWLSC 050 - 060
Lo, © LorD,

VIS 20-30KM",

QUTLOOK:
FAR W-PART ISOL TCU, ELSE NOSIG Ll
T

WSET-BKN SC —ggg . %&
VIS 20-30KM  °

CONTROL

LOGP

Bild 3: ALPFOR Osterreich vom 18.05.2015, giiltig von 10:00 Uhr UTC bis 14:00 Uhr UTC

Quelle: Austro Control GmbH

1.7.2 Streckenwettervorhersage, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

GAFOR AUSTRIA hire W | o [Coena 7 Rsgenscrauer
™ D D % Schoee LC tiefe Walken
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE 1500 0 ] M ® Regen = Nebel
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN 1000, II [ — Dunet
Datum: 18-05-2015 [0 often CE
Ausgabezeit: 0900 Z nur fir in Sichtnavigation trainierte Piloten
Gultigkeitszeitraum: 10Z bis16 Z D geeignet
nur fir in Sichtnavigation sehr gut trainierte

Anmerkung: Pilaten mit genauer Ortskenntnis geeignet
Der Giiltigkeit itraum ist in 3 Zeitabschnitte zu je . geschlossen

2 Stunden unterteilt. Fir jeden dieser Zeitabschnitte
wird die erwartete Wetterkategorie so wie die
Wettererscheinung, die fiir die Einstufung

maBgeblich ist, angegeben.

[AMD-Strecken:

Lclele

GAMET Gefahreninformationen sind abrufbar
{iber unser Flugwetter-Service im Intemet.

uPg
a

CONTROL

Bild 4: GAFOR Osterreich vom 18.05.2015, giiltig von 10:00 Uhr UTC bis 16:00 Uhr UTC

Quelle: Austro Control GmbH

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich
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1.7.3 Thermik Info Glarner Alpen, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

GGGGE8 WWWW 180631
GG088 GLARNER ALPEN
MO 18.05.2015 [EU 00Z +24H, WMO 12/12 06Z, LW, ET 30%@1800M ( -4%-]

uTC T TD VARIO [0.5M/S] THERMIK CUMULI BASIS-TOP CL CM CH WIND T NS TPFD KUM | HAENG ALT WIND DPFD KUM
HH:MM [C] [C] 1KM 2EM 3EM 4KM [M/S] [OCTAS] [M] - [M] [OCTRS] [DEG/KT] [KM] [EKM] | [M/S] [M] [DEG/KT] [EKM] [EM]
12:00 22 10 -2211111222211**1-:— 0.7 * 3200-3400 1 4 7 217 12 SHRA | 0.43 2500 209 13 RS 1
12:30 23 10 -222111112121****—:— 0.7 * 3000-3700 1 1 5 209 14 | 0.43 2500 207 13

13:00 23 10 -222111111222****—:— 0.7 * 3000-3700 1 1 5 209 14 | 0.43 2500 207 13

1.7.4 METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Hohenems- Dornbirn
SAO0S33 LOWM 181000
METAR LOIH 181000Z OOOOOKT 35KM FEWO50CU SCT300CS 19/13 Q1014 RMK SCT=

SAOS33 LOWM 181100
METAR LOIH 181100Z NIL=

SAOS33 LOWM 181200
METAR LOIH 181200Z NIL=

Feldkirch
SMOS41 LOWM 181200
11105 16/// /3603 10210 20114 39604 40098 58029 60001 333 55310=

Altenrhein
SASW32 LSSW 181220
METAR LSZR 181220z 35004KT 270V050 CAVOK 20/09 Q1012 NOSIG RMK J=

SASW32 LSSW 181250
METAR LSZR 181250Z 32005KT 280V010 CAVOK 20/09 Q1011 NOSIG RMK K=

1.7.5 Naturliche Lichtverhaltnisse

Tageslicht

1.8 Navigationshilfen

Nicht betroffen

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.9
1.9.1

1.10

1.11
1.11.1

1.11.2

Flugplatz

Allgemein

Der nachstgelegene Flugplatz zur Unfallstelle und der Startflugplatz beider Luftfahrzeuge
war der Flugplatz Hohenems - Dornbirn (LOIH). Dieser verfugt Gber eine 630 m lange und
18 m breite Asphaltpiste mit der Ausrichtung 05 und 23. Die Flugplatzh6he betragt 1352 ft /
412 m Uber dem Meeresspiegel. Die Entfernung zur Kollisionsstelle betragt ca. 2,2 km.

Flugschreiber

Luftfahrzeug DG 300

Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut. Der vorgeschriebene Not-
sender ELT wurde mitgefuhrt, war betriebsbereit und Idste nicht aus. An Bord des Luftfahr-
zeuges befand sich auch ein FLARM © Kaollisionswarngerat und ein KOBO © Navigations-
Tablet PC mit GPS Hohen- und Flugwegsaufzeichnung. Beide Gerate zeichneten Daten
auf und konnten ausgewertet werden.

Luftfahrzeug Antares 18T

Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut.

Der vorgeschriebene Notsender ELT wurde mitgefthrt, war ausgeschalten und Ioste nicht
aus. In diesem Luftfahrzeug wurde ebenfalls ein FLARM © Kollisionswarngerat mitgefuhrt,
dieses konnte jedoch auf Grund des hohen Zerstérungsgrades nicht fur die Unfallrekon-
struktion herangezogen werden.

Angaben Uber Wrack und Aufprall
Unfallort

Der Kollisionspunkt der beiden Luftfahrzeuge befand sich ca. 2,2 km 6stlich des Flugplat-
zes Hohenems - Dornbirn in einer Héhe von ca. 940 m Uber dem Meeresspiegel. Dies ent-
spricht einer Hohe von ca. 250 m uber der darunter liegenden Hangkante des Steinbruches
bei Unterklien. Die Endlage des Luftfahrzeugwracks Antares 18T befand sich ca. 90 m sud-
Ostlich vom Kollisionspunkt entfernt.

Verteilung und Zustand der Wrackteile

Die Ausrichtung des Luftfahrzeuges Antares 18T in Endlage betrug ca. 160° auf einer Ter-
rasse des Steinbruches bei Unterklien. Die Erstaufschlagstelle des Luftfahrzeuges befand
sich ca. 40 - 50 m oberhalb der Luftfahrzeug-Endlage in der Felswand des Steinbruches.
Die Cockpitverglasung inklusive Haubenrahmen befand sich ca. 70 m oberhalb der Luft-
fahrzeug-Endlage. Perstnliche Gegenstande des Piloten konnten ca. 60 m oberhalb der
Luftfahrzeug-Endlage aufgefunden werden, menschliche Bestandteile befanden sich etwa
20 m oberhalb der Luftfahrzeug-Endlage. Das Hohenleitwerk sowie Teile des Seitenleit-
werks des Luftfahrzeuges befanden sich ca. 10 m unterhalb des Hauptwracks. Das Haupt-
wrack wies Spuren eines Brandes auf. Die Rumpfmitte, die beiden Tragflachenwurzeln so-
wie der Cockpitbereich waren durch den Brand erheblich beschadigt. Die linke und rechte
Tragflache waren im Bereich auferhalb der Bremsklappen mechanisch beschadigt und
teilweise in ihren Bestandteilen unvollstandig. Das Hohenleitwerk, welches 10 m unterhalb
des Hauptwracks aufgefunden werden konnte, war vom Seitenleitwerk separiert. An der
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Ober- und Unterseite des Hohenleitwerks konnten Schleifspuren festgestellt werden. Ein
Teil des Seitenleitwerks, welches ca. 3m vom Hohenleitwerk entfernt aufgefunden werden
konnte, wies eine Bruchstelle auf, welche in Flugrichtung gesehen nach hinten gerichtet
war. Schalter, sowie Hebelstellungen und Anzeigen im Cockpit konnten auf Grund des ho-
hen Zerstérungsgrades nicht mehr rekonstruiert werden. Der Pilot befand sich ca. 4 m ne-
ben dem Luftfahrzeughauptwrack entfernt.

Cockpitverglasung inklu-

sive Haubenrahmen

Geldtasche _d'es Piloten

&

| Menschliche Bestand-

Hauptwracks EndE

Bild 5: Darstellung Unfallort und Verteilung der Wrackteile Antares 18T, Steinbruch bei Unterklien
Quelle: SUB, LKA Vorarlberg

Bild 6: Darstellung Endlage Antares 18T, Steinbruch bei Unterklien
Quelle: SUB, LKA Vorarlberg
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1.11.3

Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstérungen

Luftfahrzeug DG 300
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall vorhandene Méangel vor.

Luftfahrzeug Antares 18T
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall vorhandene Méangel vor.

1.12 Medizinische und pathologische Angaben

Pilot DG 300
Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene physische oder psychische Beein-
trachtigung des Piloten vor.

Pilot Antares 18T
Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene physische oder psychische Beein-
trachtigung des Piloten vor.

1.13 Brand

Beim Endaufschlag des Luftfahrzeuges Antares 18T im Steinbruch nahe Unterklien brach
ein Brand aus. Beim Eintreffen der Einsatzkrafte war bereits ein Grof3teil des Luftfahrzeu-
ges durch den Brand zerstort. Beim Brand traten im Bereich des Hilfsmotors und des
Cockpits Temperaturen tber dem Schmelzpunkt der im Luftfahrzeug verwendeten Alumini-
umwerkstoffe auf.

1.14 Uberlebensaspekte

1.14.1

Evakuierung

Pilot DG 300
Der Pilot des Luftfahrzeuges DG 300 konnte das Luftfahrzeug selbststandig verlassen und
hatte, abgesehen von einem Schock, keinerlei Verletzungen erlitten.

Pilot Antares 18T

Der Pilot des Luftfahrzeuges Antares 18T wurde aul3erhalb des Hauptwracks aufgefunden.
Der vierteilige, symmetrische Anschnallgurt war in seinen Bestandteilen nicht mehr voll-
standig vorhanden. Das Gurtschloss war durch den Brand erheblich beschadigt, es konnte
keine Gurtschnalle im Gurtschloss eingerastet vorgefunden werden. Der am Piloten getra-
gene Rettungsfallschirm (Spekon RE-5L) war vollstdndig vorhanden, sowie angelegt und
zeigte keine Spuren einer Auslosung. Die Obduktion des Piloten ergab eine Koérperzer-
trimmerung mit offenen Schadel- und Rumpfzertrimmerungen sowie Gliedmafienverlet-
zungen. Zu Beginn der Verletzungsentstehung war das Herz - Kreislaufsystem des Piloten
noch vollstandig funktionsfahig.
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1.15 Weiterfihrende Untersuchungen
1.15.1 Technische Untersuchung DG 300

Das Luftfahrzeug wurde in einem Hangar am Flugplatz Hohenems - Dornbirn in Verbindung
mit dem Landeskriminalamt Vorarlberg untersucht. Dabei konnte festgestellt werden, dass
das Luftfahrzeug in seinen Bestandteilen vollstdndig vorhanden war. Die Rumpfréhre, das
Seitenleitwerk, das Hohenleitwerk, der Cockpitbereich, sowie die rechte Tragflache wiesen
keine Beschadigungen auf. An der Flachenwurzel der linken Tragflache konnten Spuren ei-
ner Biegebelastung in Richtung des Luftfahrzeughecks festgestellt werden. An der Nasen-
leiste der linken Tragflache konnten in einem Bereich von ca. 4,4 m von der Tragflachen-
spitze gemessen mehrere Spuren festgestellt werden. Ca. 3,2 m von der Tragflachenspitze
entfernt, konnte eine ca. 80 cm lange Eindellung im Nasenbereich der Tragflache festge-
stellt werden. In diesem Bereich war das Laminat an der Unter- und Oberseite der Tragfla-
che aufgebrochen. In einer Entfernung von ca. 1,3 m von der Tragflachenspitze konnten
auf der Oberflache Schleifspuren mit einem relativen Winkel von ca. 42,1° zur Luftfahr-
zeuglangsachse festgestellt werden. Diese Spuren wurden mit den an dem Héhenleitwerk
der Antares 18T festgestellten Schleifspuren verglichen. Dabei konnte eine Ubereinstim-
mung der Winkelgrade festgestellt werden. Des Weiteren wurden die Spuren der Eindel-
lung im Nasenbereich der linken Tragflache vermessen und mit dem Nasenbereich des
Seitenleitwerkes der Antares 18T verglichen. Hier konnte ebenfalls eine Ubereinstimmung
der Spuren festgestellt werden.

Die Steuerungselemente sowie alle Steuerstangenverbindungen des Luftfahrzeuges DG
300 wiesen einen kraftschllissigen Zustand auf.

\

-

Bild 7: Darstellung DG 300 linke Tragflache, Spuren der Biegebelastung
Quelle: SUB, LKA Vorarlberg
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Bild 8: Darstellung DG 300 linke Tragflache, Beschadigung Nasenbereich
Quelle: SUB, LKA Vorarlberg

Bild 9: Darstellung DG 300 linke Tragflache, Schleifspuren
Quelle: SUB, LKA Vorarlberg

1.15.2 Technische Untersuchung Antares 18T

Die technische Untersuchung des Luftfahrzeuges Antares 18T erfolgte an der Unfallstelle
bzw. an der Luftfahrzeug-Endlage. Die Hohenrudersteuerung war im Bereich vom Steuer-
knippel bis zum Héhenruderanschlussstiick kraftschlissig. Im Bereich des Anschlussau-
ges war diese durch einen Gewaltbruch vom Hohenruder separiert. Die vertikale Steuer-
stange des Hohenruders zeigte eine Biegeverformung in Richtung Luftfahrzeugheck. Die
Seitenrudersteuerung war von den Pedalen bis zu dem am Seitenleitwerk verbliebenen
Seitenruder kraftschliissig. Die Querrudersteuerung konnte auf Grund des hohen Zersto-
rungsgrades nicht mehr vollstéandig rekonstruiert werden. Die Anschlisse der Querruder-
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steuerung am Steuerknippel waren kraftschllissig. Die Steuerstange der rechten Querru-
dersteuerung war bis zum Anschlussauge des rechten Querruders kraftschlissig. Danach
war diese auf Grund eines Gewaltbruches vom Querruder separiert. Die linke Querruder-
steuerstange war bis ca. 2,3 m nach der Flachenwurzel kraftschlissig. Danach war diese
durch eine Gewaltbruchstelle von der restlichen Tragflache bzw. Steuerstange separiert.
Der Hilfsmotor konnte im Zustand ,eingefahren” festgestellt werden. Die Schalter- / Hebel-
stellungen, sowie Anzeigeinstrumente im Cockpit konnten auf Grund des hohen Zersto-
rungsgrades nicht rekonstruiert werden.

Bei der aufgefundenen Cockpitverglasung inkl. Haubenrahmen konnte festgestellt werden,
dass der Notentriegelungs- bzw. Notabwurfsmechanismus betétigt war (Betatigungshebel
und Zapfen in offener Stellung).

1.16 Andere Angaben

Luftfahrtrechtliche Bestimmungen

Die zum Unfallzeitpunkt geltenden Bestimmungen bzw. MafRnahmen, welche die Vermei-
dung eines ZusammenstolRes bzw. Ausweichregeln definieren, waren in den ,Standardised
European Rules of the Air* (SERA) festgelegt. Diese beschreiben u.a. folgende Punkte:

SERA.3205 Annadherung
+Ein Luftfahrzeug darf nicht so nah an anderen Luftfahrzeugen betrieben werden, dass die
Gefahr eines Zusammenstof3es besteht.”

SERA.3210 Ausweichregeln

»a) Das Luftfahrzeug, das nicht auszuweichen hat, muss seinen Kurs und seine Geschwin-
digkeit beibehalten.

b) Ein Luftfahrzeug hat einem anderen Luftfahrzeug, das erkennbar in seiner Mandvrierfa-
higkeit behindert ist, auszuweichen.

c) Ein Luftfahrzeug, das gemal3 den nachstehenden Regeln verpflichtet ist, einem anderen
Luftfahrzeug auszuweichen, hat es zu vermeiden, Uber, unter oder vor dem anderen Luft-
fahrzeug vorbeizufliegen, aufl3er wenn es in ausreichendem Abstand vorbeifliegt und die
Auswirkungen einer Wirbelschleppenturbulenz bertcksichtigt werden.

1. Annaherung im Gegenflug. Nahern sich zwei Luftfahrzeuge im Gegenflug oder
nahezu im Gegenflug, haben beide, wenn die Gefahr eines Zusammenstolies be-
steht, nach rechts auszuweichen.

2. Kreuzen der Flugrichtung. Kreuzen sich die Flugrichtungen zweier Luftfahrzeuge
in nahezu gleicher Hohe, so hat das Luftfahrzeug, bei dem sich das andere Luft-
fahrzeug auf der rechten Seite befindet, auszuweichen; jedoch haben stets auszu-
weichen

i) motorgetriebene Luftfahrzeuge, die schwerer als Luft sind, den

Luftschiffen, Segelflugzeugen und Ballonen;

i) Luftschiffe den Segelflugzeugen und Ballonen;

i) Segelflugzeuge den Ballonen;

iv) motorgetriebene Luftfahrzeuge den Luftfahrzeugen, die andere

Luftfahrzeuge oder Gegenstande erkennbar schleppen.

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



Unfall vom 18.05.2015 Seite 17 von 24

3. Uberholen. Ein tberholendes Luftfahrzeug ist ein Luftfahrzeug, das sich einem
anderen Luftfahrzeug von rickwarts in einer Flugrichtung nahert, die einen Winkel
von weniger als 70 Grad mit der Symmetrieebene des letzteren Luftfahrzeugs bildet,
d. h. sich in einer solchen Position beziuglich des anderen Luftfahrzeugs befindet,
dass bei Nacht weder die linken (backbordseitigen) noch die rechten (steuerbordsei-
tigen) Positionslichter gesehen werden koénnten. Ein Luftfahrzeug, das tberholt wird,
hat nicht auszuweichen oder seinen Kurs zu andern, und das uUberholende Luftfahr-
zeug hat sowohl im Steigflug als auch im Sinkflug oder Horizontalflug den Flugweg
des anderen zu meiden und seinen Kurses nach rechts zu andern; dies gilt unge-
achtet einer anschlieRenden Verdnderung der relativen Position der beiden Luft-
fahrzeuge zueinander, bis das Uberholende Luftfahrzeug das andere ganz Uberholt
und ausreichenden Abstand zu ihm hat.

i) Uberholende Segelflugzeuge. Ein Segelflugzeug, das ein anderes
Segelflugzeug uberholt, darf nach rechts oder nach links auswei-
chen.”

Flugwegrekonstruktion, Kollisionswarngerate

Das Luftfahrzeug Antares 18T war mit einem FLARM © Gerat ausgestatten. Das Signal
dieses Gerates konnte jedoch weder vom FLARM © Datenempfanger am Flugplatz Ho-
henems — Dornbirn, noch von zwei anderen zum Unfallzeitpunkt in der Nahe befindlichen
Luftfahrzeugen registriert bzw. aufgezeichnet werden. Das Luftfahrzeug Antares 18T wurde
weder von einem 6sterreichischen, noch von einem benachbarten Radarsystem erfasst.

Fur die Flugwegrekonstruktion des Luftfahrzeuges DG 300 wurden FLARM © Daten in
Kombination mit Daten eines KOBO © Navigationsgerates verwendet. Bei der Auswertung
der FLARM © konnte zwar die GPS Positionsaufzeichnung verwendet werden, jedoch kei-
ne Hohendaten. Diese Hohenaufzeichnung wies stark schwankende Werte auf, welche
nicht als plausibel herangezogen werden konnten. Daher wurde auf die H6hendaten des
KOBO © Navigationsgerates zurtickgegriffen.

2 Auswertung
2.1 Flugbetrieb

2.1.1 Flugverlauf

Der Flugverlauf des Luftfahrzeuges DG 300 konnte auf Grund von FLARM © Daten in
Kombination mit Daten des KOBO © Navigationsgerates liickenlos festgestellt werden. Der
Flugverlauf des Luftfahrzeuges Antares 18T ist vom Ausklinkzeitpunkt bis zum Kollisions-
punkt unbekannt. Der Flugverlauf der DG 300 ist bis zum Kollisionspunkt unaufféllig. Durch
die vorhandenen Aufzeichnungsdaten und Aussagen des Piloten der DG 300 konnte der
Kollisionszeitpunkt annahernd genau mit ca. 12:30 Uhr bestimmt werden. Dadurch ergeben
sich auch eine genau Positionsbestimmung, Geschwindigkeit und Kurs tber Grund zu die-
sem Zeitpunkt. Diese Angaben sind wiederum schliissig mit den an den Luftfahrzeugen
aufgefundenen Spuren. Daraus resultierend ergibt sich zum Kollisionszeitpunkt eine GPS
Position von 47°22°56" N 9°43°23" O und eine Hohe von ca. 940 m Uber dem Meeresspie-
gel (ca. 240 m lber der Hangkante des Steinbruches bei Unterklien und ca. 490 m Uber
dem unter der Kollisionsstelle liegenden Steinbruch Geléande). Der zum Kollisionszeitpunkt
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gesteuerte Kurs tUber Grund der DG 300 betrug ca. 250°, der der Antares 18T konnte auf
Grund der Schleifspuren auf der linken Tragflache der DG 300 mit ca. 100° ermittelt wer-
den. Die Geschwindigkeit Uber Grund zum Kollisionszeitpunkt der DG 300 betrug ca. 110
km/h, die Geschwindigkeit der Antares 18T konnte nicht rekonstruiert werden.

Das kurz vor dem Kollisionszeitpunkt ca. 2-3 km sudéstlich entfernte Luftfahrzeug DG 500
konnte beobachten, dass nach der Kollision bei einem der beiden Luftfahrzeuge ein weil3er
Teil langsam Richtung Boden rotierte. Dabei hatte das Luftfahrzeug Antares 18T bereits ei-
ne negative Flugposition eingenommen. Die an der Unfallstelle weit voneinander entfernt
aufgefundenen Wrackteile lassen den Schluss zu, dass sich bei der Kollision der beiden
Lufttahrzeuge das Hohenleitwerk und ein Teil des Seitenleitwerkes vom restlichen Luftfahr-
zeug Antares 18T separierten. Dadurch kam es bei der Antares 18T einerseits zu einem
Verlust der Steuerbarkeit (Fehlen eines Steuerungselementes) und andererseits zu einer
Verlagerung des Schwerpunktes nach vorne in Verbindung mit einer daraus resultierenden
Verschiebung des Druckpunktes an den Tragflachen nach hinten. Ein Abfangen bzw. ein
Steuern des Luftfahrzeuges war in dieser Situation nicht mehr méglich. Daraus folgend wa-
re ein Absturz nicht mehr zu verhindern gewesen.

Das Luftfahrzeug DG 300 erlitt bei dieser Kollision mehrere Beschadigungen an der linken
Tragflache. Diese wurden einerseits durch die Vorderkante des Seitenleitwerks und ande-
rerseits durch das Uber die Oberseite der Tragflache schleifende Hohenleitwerk der Antares
18T verursacht. Das Luftfahrzeug DG 300 wurde dadurch erheblich beschadigt, war jedoch
noch vollstandig steuerbar.

Zum Zeitpunkt der Kollision begann der Pilot der DG 300 mit dem Einleiten einer Linkskur-
ve (zum Hang). Das Blickfeld des Piloten war dadurch nach rechts, sowie nach rechts un-
ten stark reduziert. Des Weiteren wurde das Hauptaugenmerk der Luftraumbeobachtung
beim Einkurven eines Luftfahrzeuges in jene Richtung gelegt, wohin sich gedacht das Luft-
fahrzeug auf Grund des eingeleiteten Mandvers bewegt. Die zum Kollisionszeitpunkt glti-
gen Bestimmungen gemall SERA. 3210 ,Ausweichregeln“ beschreiben angewendet auf
den gegenstandlichen Vorfall, dass das Luftfahrzeug DG 300 gegentber dem Luftfahrzeug
Antares 18T auszuweichen gehabt héatte. Dies ist jedoch nur mdglich, wenn der Pilot in der
Lage gewesen ware, das andere Luftfahrzeug auch zu sehen. Die Sicht auf das andere
Luftfahrzeug war im gegenstandlichen Fall nicht gegeben.

Bild 10: Cockpitsichtanimation DG 300 unmittelbar vor der Kollision (annéhernd gerade Flugposition)
Quelle: SUB
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Der genaue Flugverlauf des Luftfahrzeuges Antares 18T vor der Kollision konnte nicht re-
konstruiert werden. Jedoch konnte der geflogene Kurs der Antares 18T utber Grund, basie-
rend auf den festgestellten Schleifspuren, ermittelt werden. Wie lange dieser Kurs schon
vor der Kollision geflogen wurde, ist nicht bekannt, jedoch kann auf Grund von Zeugenaus-
sagen rickgeschlossen werden, dass das Luftfahrzeug Antares 18T vor der Kollision noch
anndhernd den gleichen Kurs geflogen ist wie die DG 300 (parallele Flugposition). Ob sich
das Luftfahrzeug vor der Kollision auch in einem Kurvenmandver befunden hat, konnte

nicht rekonstruiert werden.

W' Linke Tragflache hangend
| (Einleiten einer Linkskurve)

— Jl. DG 300 /
P

4
/}/éﬁ lughth halb d G 300
FlughOhe unterhalb der D
NV,

J

Bild 11: Animierte Darstellung unmittelbar vor der Kollision

Quelle: SUB

Kollisionsstelle

Bild 12: Animierte Darstellung der Kollision
Quelle: SUB
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2.1.2 Besatzung

Pilot DG 300

Der Pilot war zum Unfallzeitpunkt im Besitz der fur die Durchfiihrung dieses Fluges erfor-
derlichen Berechtigungen.

Es gibt keine Hinweise auf eine vorbestandene gesundheitliche Beeintrachtigung des Pilo-
ten.

Pilot Antares 18T

Der Pilot war zum Unfallzeitpunkt im Besitz der fir die Durchfiihrung dieses Fluges erfor-
derlichen Berechtigungen.

Es gibt keine Hinweise auf eine vorbestandene gesundheitliche Beeintrachtigung des Pilo-
ten.

2.1.3 Beladung und Schwerpunkt

Luftfahrzeug DG 300
Die Gesamtmasse und der Schwerpunkt des Luftfahrzeuges lagen wahrend des gesamten
Fluges im zulassigen Bereich.

Luftfahrzeug Antares 18T

Die Gesamtmasse und der Schwerpunkt des Luftfahrzeuges konnten nicht mehr genau re-
konstruiert werden. Es ist nicht bekannt, ob ein zusatzliches Ballastgewicht im Cockpit mit-
gefuhrt wurde. Des Weiteren ist auch der genaue Kraftstoffvorrat zum Unfallzeitpunkt nicht
bekannt.

2.1.4 Uberlebensaspekte

Pilot DG 300
Der Pilot des Luftfahrzeuges DG 300 konnte das Luftfahrzeug selbststandig verlassen und
hatte, abgesehen von einem Schock, keinerlei Verletzungen erlitten.

Pilot Antares 18T

Der Pilot des Luftfahrzeuges Antares 18T wurde ca. 4 m aul3erhalb des Hauptwracks auf-
gefunden. In Kombination mit den an der Unfallstelle aufgefundenen Spuren und dem in of-
fener Position vorgefundenen Notentriegelungs- bzw. Notabwurfmechanismus der Cockpit-
verglasung liegt der Schluss nahe, dass der Pilot der Antares 18T mit hoher Wahrschein-
lichkeit versuchte, das Luftfahrzeug nach der Kollision noch zu verlassen. Dies gelang dem
Piloten augenscheinlich auch, jedoch konnte der Auslésemechanismus des Rettungsfall-
schirms nicht mehr betétigt werden. Die Mindestdffnungshéhe bei vertikalem Fall betragt
bei diesem Rettungsfallschirmmuster (Spekon RE-5L) 125 m Uber Grund. Zum Kollisions-
zeitpunkt betrug die Hohe lber der darunter liegenden Hangkante 240 m, die ermittelte Zeit
bis zum Erreichen der Mindestoffnungshéhe betragt daraus ca. 5 Sekunden. In dieser Zeit-
spanne muss die Reaktionszeit, der Abwurf der Kabinenhaube, das Offnen des Anschnall-
gurtes, der Ausstieg aus dem Luftfahrzeug und die Betatigung des Fallschirms vollzogen
sein. In der Zeitspanne von 5 Sekunden kann davon ausgegangen werden, dass zwar Teile
dieses Verfahrens durchgefihrt, jedoch nicht abgeschlossen wurden. Eine sichere Rettung
mittels Rettungsfallschirm am Piloten war in dem gegenstandlichen Fall nicht mdglich, ware
auch nicht tberlebbar gewesen.
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2.2

Luftfahrzeug

Luftfahrzeug DG 300
Die Voraussetzungen fir die Verwendung des Luftfahrzeuges waren zum Unfallzeitpunkt
gegeben.

Luftfahrzeug Antares 18T
Die Voraussetzungen fir die Verwendung des Luftfahrzeuges waren zum Unfallzeitpunkt
gegeben.

2.2.1 Kollisionswarngeréte

Beide Luftfahrzeuge waren mit einem Kollisionswarnsystem (FLARM®) ausgerustet. Dieses
ist nicht an die Mindestausrustung fir Segelflugzeuge gebunden und ist rein optional.

Das Kollisionswarngerat der DG 300 zeichnete Flugwegdaten auf und sendete auch nach-
weislich Daten an andere Kollisionswarngerate. Die ausgelesenen Hoéhendaten aus diesem
Gerat konnten stellenweise als nicht plausibel identifiziert werden (Abweichung von ca. 40
m). Diese Hohenabweichung hat jedoch bei einer FLARM © Relativpositionsanzeige keine
Relevanz und kann daher fur eine Kollisionswarnung vernachlassigt werden.

Das Kollisionswarngerat der Antares 18T war nachweislich au3er Funktion. Es konnte we-
der aus den Aufzeichnungsdaten des Kollisionswarngerates der DG 300 noch aus zu die-
sem Zeitpunkt in der Nahe der Kollisionsstelle befindlichen Luftfahrzeugen bzw. Kollisions-
warngeraten eine FLARM ID der Antares 18T ausgelesen werden. Ob eine Fehlfunktion
des Kollisionswarngerates vorgelegen hat oder ob dieses bewusst durch den Piloten aus-
geschalten bzw. nicht eingeschalten wurde, konnte nicht rekonstruiert werden. Durch den
Beschadigungsgrad des Luftfahrzeuges Antares 18T war ein Auslesen des eingebauten
Kollisionswarngerates nicht moglich.

2.2.2 Technische Untersuchung

Luftfahrzeug DG 300

Die Untersuchungen am Luftfahrzeug ergaben, soweit dies die unfallbedingten Beschadi-
gungen zulieBen, keinerlei Hinweise auf vorbestandene Méangel. Alle Beschadigungen wa-
ren als unfallkausal anzusehen.

Die Beschadigungen an der linken Tragflache der DG 300 konnten als Kollisionsstelle iden-
tifiziert werden. Die Abmessungen und Spuren der Beschadigungen lassen darauf riick-
schlie3en, dass der relative Winkel zwischen Antares 18T und der Luftfahrzeuglangsachse
der DG 300 zum Kollisionszeitpunkt ca. 42,1° betrug. Die Eindellung auf der Tragflachen-
nasenleiste im Bereich von 3,2 m von der Tragflachenspitze gemessen, ist mit hoher Wahr-
scheinlichkeit auf den Kollisionspunkt der Seitenleitwerksnasenleiste der Antares 18T mit
zuruckzufuhren. Die Schleifspuren auf der Oberseite der linken Tragflache sind mit hoher
Wahrscheinlichkeit auf das Ubergleiten des durch die Kollision separierten Héhenleitwerks
der Antares 18T zuruckzufuhren.

Luftfahrzeug Antares 18T

Die Untersuchungen am Luftfahrzeug ergaben, soweit dies die unfallbedingten Beschadi-
gungen zulieBen, keinerlei Hinweise auf vorbestandene Mangel. Alle Beschadigungen wa-
ren als unfallkausal anzusehen. Die festgestellten Schleifspuren am Hohenleitwerk sowie
die Beschadigungen am Seitenleitwerk stimmen mit den an der DG 300 festgestellten Spu-
ren Uberein.
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2.3 Wetter

Meteorologische Faktoren kdnnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.

Schlussfolgerungen
3.1 Befunde

Die Luftfahrzeuge waren zum Unfallzeitpunkt ordnungsgeman zugelassen und versichert.

Masse und Schwerpunkt lagen zum Unfallzeitpunkt bei der DG 300 innerhalb der vorge-
schriebenen Grenzen. Masse und Schwerpunkt der Antares 18T konnten nicht rekonstruiert
werden.

Es liegen keine Hinweise auf eine gesundheitliche Beeintrachtigung der Piloten vor.

Die Piloten waren im Besitz der zur Durchfiihrung des Fluges erforderlichen Berechtigungen,
welche am Unfalltag guiltig waren.

Die zum Kollisionszeitpunkt gultigen Bestimmungen gemafld SERA. 3210 ,Ausweichregeln®
beschreiben, auf den gegenstandlichen Vorfall angewendet, dass das Luftfahrzeug DG 300
gegeniuber dem Luftfahrzeug Antares 18T auszuweichen gehabt hatte. Dies ist jedoch nur
mdglich, wenn der Pilot in der Lage gewesen ware, das andere Luftfahrzeug auch zu sehen.
Die Sicht auf das andere Luftfahrzeug war im gegenstandlichen Fall nicht gegeben.

Der Pilot des Luftfahrzeuges Antares 18T wurde auf3erhalb des Hauptwracks aufgefunden.
Der am Piloten getragene Rettungsfallschirm (Spekon RE-5L) war vollstandig vorhanden,
sowie angelegt und zeigte keine Spuren einer Auslésung. Der an der Unfallstelle in offener
Position vorgefundene Notentriegelungs- bzw. Notabwurfmechanismus der Cockpitvergla-
sung lasst den Schluss zu, dass der Pilot der Antares 18T mit hoher Wahrscheinlichkeit ver-
suchte, das Luftfahrzeug nach der Kollision noch zu verlassen. Eine sichere Rettung mittels
Rettungsfallschirm am Piloten war in dem gegenstandlichen Fall auf Grund der niedrigen
Hohe zur Felswand des Steinbruches nicht méglich und wére auch nicht Uberlebbar gewe-
sen.

Die Untersuchungen an den Luftfahrzeugen ergaben, soweit dies die unfallbedingten Be-
schadigungen zulie3en, keinerlei Hinweise auf vorbestandene Méangel.

Beide Luftfahrzeuge waren mit einem Kollisionswarnsystem (FLARM®) ausgeristet. Dieses
ist nicht an die Mindestausriistung fur Segelflugzeuge gebunden und ist rein optional. Das
Kollisionswarngerat der DG 300 zeichnete Flugwegdaten auf und sendete auch nachweislich
Daten an andere Kollisionswarngerate. Das Kollisionswarngerat der Antares 18T war nach-
weislich auf3er Funktion. Ob eine Fehlfunktion des Kollisionswarngerates vorgelegen hat
oder ob dieses bewusst durch den Piloten ausgeschaltet bzw. nicht eingeschaltet wurde,
konnte nicht rekonstruiert werden.

Meteorologische Faktoren kdnnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.
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3.1 Wahrscheinliche Ursachen

Der Unfall ist auf eine zu spate Erkennung bzw. Wahrnehmung der Kollisionsgefahr zuriick-
zufuihren. Ein eingeschaltetes bzw. funktionsfahiges FLARM © Gerat des Luftfahrzeuges
Antares 18T héatte den Unfall mit hoher Wahrscheinlichkeit verhindert.

3.1.1 Wahrscheinliche Faktoren
. Sichteinschrankung durch Querlage der DG 300
. Auler Betrieb befindliches Kollisionswarngerat der Antares 18T

4  Sicherheitsempfehlungen

SE/UUB/LF/2/2016 ergeht an:

Austro Control, Aero Club und EASA

Erweiterung der Mindestausrtstung:

Die Mindestausristung insbesondere von Segelflugzeugen, sowie von Motorsegelflugzeu-
gen sollte in Hinblick auf Kollisionswarnsysteme erweitert werden.

SE/UUB/LF/3/2016 ergeht an:

Austro Control, Aero Club und EASA

Sicherstellung der Funktionsfahigkeit von Kollisionswarngeraten:

Festlegung geeigneter Mal3hahmen welche sicherstellen, dass ein eingebautes Kollisions-
warnsystem gemalf seinen Bestimmungen funktioniert. Im Besonderen, dass richtige und fur
andere Kollisionswarngerate verwertbare Daten ausgesendet und im Umkehrschluss auch
empfangen werden.

SE/UUB/LF/4/2016 ergeht an:

Austro Control, Aero Club und EASA

Wiederholte Aussprache der Sicherheitsempfehlung aus dem Jahre 2008
SE/UUB/LF/02/2008:

Die Empfehlung aus einem Unfallbericht aus dem Jahr 2005 (GZ. BMVIT-85.053/0008-FUS/2004) an-
lasslich eines Zusammenstol3es in der Luft im Jahr 2004 zu einer Verpflichtung zum Betrieb von Zu-
sammenstoRwarngeraten muss nach diesem Zusammenstol3 und einem sehr &hnlichen im November
2006 in der Nahe von Wr. Neustadt eindringlich wiederholt werden.

Wien, am 28.10.2016
Bundesanstalt flr Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Bereich Zivilluftfahrt

Dieser Untersuchungsbericht gemalf3 Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde
vom Leiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des
Stellungnahmeverfahrens gemaf Artikel 16 der Verordnung (EU) 996/2010 in Verbindung

mit § 14 Abs. 1 UUG 2005 genehmigt.
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5 Konsultationsverfahren / Stellungnahmeverfahren

Gemal Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Sicherheitsuntersuchungsstel-
le des Bundes vor Verdffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen
Behdrden, einschliel3lich 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 Bun-
des die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fur die Untersuchung von Flugunfal-
len und Stérungen, die gemaf Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber die internatio-
nale Zivillufttahrt angenommen wurden, eingehalten.

Gemal § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
vor Abschluss des Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, den Hinterblie-
benen bzw. Opfern Gelegenheit gegeben, sich zu den fiir den untersuchten Vorfall maf3-
geblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu auf3ern (Stellungnahmeverfah-
ren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im Untersuchungs-
bericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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