FLUGUNFALLKOMMISSION

BUro: RadetzkystralRe?2
1031 WIEN
Telefax: 71303 26

Tel.: 71162 KI. 9200, 9201, 9204 Wien, am 08. Mé&rz 1999

GZ. 84.417/4-FUK/99

GUTACHTEN UND VORSCHLAGE

betreffend den

Hugunfal mit dem Segdflugzeug Type PZL Swidnik PW5, Kennzeichen XXXXX,
am 20. Juli 1996 um ca. 09.45 Uhr UTC*) auf dem Hughafen Innsbruck, Tirol.

Zusammensetzung der  Flugunfallkommission (bestellt mit Bescheid des Bundesminisers fir

Verkehr vom 29. Juli 1996, ZI. 84.417/2-FUK/96):

MR Dr. Rolf NEIDHART Leiter der Hugunfalkommisson

Dipl. Ing. Fritz PACHOWSKY Sachversténdiger fur Flugbetrieb und Luftfahrzeugtechnik

Erich TUSCHER Sachverstandiger fir Flugbetrieb

Der Hugunfal wurde im vereinfachten Verfahren untersucht.

*)  Allein diesem Bericht angefihrten Zeiten entsprechen Universd Time Coordinated (Lokazeiten
wurden entsprechend gedndert).
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ALLGEMEINES

Luftfahrzeug
Segeflugzeug Type PZL Swidnik PW5 ,,Smyk®, Kennzeichen XXXXX

Eigentlimer & Halter
UNTERNEHMEN

Besatzung
mannlich, 22 Jahre, tot

Passagiere

Kene

Unfallort

Im Segdflugbereich des Hughafens Innsbruck ca 10 m sidlich der Windenschleppstrecke 08, und ca.
100 m nordlich der 300 m Pigtenfestabstandsmarkierung der Piste 08.

Datum und Zeitpunkt des Unfalles

20. Juli 1996 um ca. 09:45 Uhr

Art des Fluges
Ubungsflug



Phase des Fluges

Anfangssteigflug (Windenschleppstart)

Datum und Zeitpunkt der Verstandigung des Bereitschaftsdienstes

20. Juli 1996 um 09:49 Uhr

Datum und Zeitpunkt des Eintreffens der Flugunfallkommission am Unfallort

20. Juli 1996 um ca. 15:45 Uhr

Teilnehmer an der Untersuchung
Flugunfallkommissionsmitglieder: Erich TUSCHER
Sonstige Per sonen: Beamte der Bundespolizeidirektion Innsbruck

Kurze Darstellung des Unfalles

Der Rilot flhrte @nen Windengart, der erste Start mit dem Segelflugzeugmuster PW5, durch. Nach dem
Abheben dffnete sch kurz der Salfdlschirm und es kam zu ener Richtungsénderung wegen links
héngender Tragfléche, die der Rilat noch korrigieren konnte. Kurz danach richtete sich das Luftfahrzeug
geil auf, kippte aus einer Hohe von 50-60 m nach rechts ab und vallfiihrte eine nahezu vollgtandige
Ralle, ehe es mit einer Langsneigung von 40-45 Grad, links schiebend am Boden aufschlug.

Der Rilot erlitt todliche Verletzungen; am L uftfahrzeug entstand Tota schaden.
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I.UNTERSUCHUNG

11

FLUGVERLAU

Der Hugvelauf enschlidich des Unfdlherganges wurde aufgrund der Aussagen der
Augenzeugen in Verbindung mit den Erhebungen der Hugunfalkommisson und der Polizel am
Unfdlort wie folgt rekongtruiert:

Vorgeschichte: Der Filot hatte sait 1&ngerem darauf gedrangt, auf das Hugzeugmuster PW5
eingewiesen zu werden.

Vom Verein war ihm schon Tage vor dem Unfdlflug eine Kopie des Hughandbuches
auggyefolgt worden.

Vor dem Unfdlflug gab es eine Diskusson zwischen den Huglehrern, ob dieser Tag geaignet
fUr den Ergflug mit einer neuen Type sai. Bedenken bestanden offenbar deshalb, wal der Pilot
nach einer langeren Pause nur einen Hug drel Tage vor dem Ergflug auf der PW5 ausgefiihrt
hatte.

Vor Beginn des Hugbetriebes erfolgte im Hangar durch e@nen vom dortigen Verain beauftragten
Segdfluglehrer noch eine griindliche Einweisung. Nach der Vorflugkontrolle, die vom Piloten
selbsténdig durchgefiinrt worden war, transportierten der Filot und der Huglehrer gemeinsam
das Segdflugzeug zur Windengtartstelle West. Der Huglehrer befragte den Piloten bel dieser
Gedegenhet nochmas Uber den Inhdt des Flughandbuches und die einzuhdtenden
Geschwindigkeiten, besonders baim Windenstart. Weiters klérte er den Filoten Uber die
Besonderheiten dieses Hugzeugtyps auf, insbesondere auch dartiber, dal? ba Windengtarts an
der Schwerpunktkupplung kaum Steuerdriicke versplrbar seien und dal? die Steilhet des
Aufdieges sehr leicht unterschétzt werden konne. An der Startstelle Uberzeugte sich der
Huglehrer nochmas von der snngemd? richtigen Funktion der Ruder und deren Anschllisse.
Danach wies er nochmas auf die Instrumente und die Lage der Bedienhebd hin.



111

Der Rilot, der schon im Cockpit Plaiz genommen hatte, stieg nochmas aus, um die Sitzpostion
2u korrigieren. Er nahm die vorderste Postion en. Die Seitenruderpedale waren an die
K 6rpergrof3e des RFiloten angepald worden. Die Trimmung war auf Pogtion 4 gerastet (lacht
kopflagtig).

Hugverauf: Da der einweisende Huglehrer dleinan der Startstelle war, mufden die tblichen
Hilfestdlungen wie Einklinken, hdten der Tragfléche usw. von diesem durchgefiihrt werden.
Den Sprechfunkverkehr mit dem Windenfahrer (,, startbereit, Sal sraff*) fiihrte der Filot durch.

Nach dem Abheben flog das Hugzeug in sehr flachem Winkd. Durch den auftretenden
geringen Sallzug 6ffnete sich kurz der Sallfalschirm.

Unmittelbar danach war das Segdflugzeug abrupt in einen extrem delen Steigwinke
Ubergegangen. Die danach mehrfach Uber Funk erfolgte Aufforderung an den Piloten, zu
»arlicken®, zeigte keine schtbaren Folgen.

Das Sepdflugzeug kippte in etwa 50-60 m Hohe Gber Grund Uber die rechte Tragfléche ab und
vallfiihrte eine nahezu vollgandige Ralle (in diesem Hugabschnitt fid das Schieppsal vermutlich
von selbgt ausder Kupplung ) ehe es links schiebend, mit einer L&ngsneigung von ca. 45 Grad
am Boden aufschlug.

Der Windenfahrer hatte auch in der Absturzphase den Schleppvorgang nicht unterbrochen.

Flugvor bereitung

Die gema § 5 L uftverkehrsregeln, BGBI.Nr. 56/1967 i.d.g.F., erforderliche Hugvorbereitung
war durchgefhrt worden.

Die Abgabe eines Hugplaneswar gem. § 51 leg.cit. nicht erforderlich.



1.2 VERLETZUNG VON PERSONEN
Art der Verletzung Besatizung Passagiere Dritte
todlich 1 - -
1.3 BESCHADIGUNG DES LUFTFAHRZEUGES
Am Luftfahrzeug entstand Total schaden.
14 ANDERE BESCHADIGUNGEN
Keine.
15 BESATZUNG

Rilot, mannlich, 22 Jahre, 6terreichischer Staatsbiirge;
Inhaber des Segd fliegerscheines Nr. 15.852, ausgeste It vom Osterreichischen Aero-Club ds
Zivilluftfahrtbehtrde im Ubertragenen Wirkungsbereich am 1. August 1994, gliltig bis 11. Ma

1998.

Ber echtigungen:

Flugerfahrung:
Insgesamt

davon Aushildung

In den letzten 3 Monaten
Auf der Unfdltype

Kraftwagen-,Winden-, und Flugzeugschleppstart

Klasse |
101 Starts 40:04 Std.
55 Starts 3:00 Std.
1 Start 2:04 Std.

Kene Flige.



1.6 LUFTFAHRZEUG
Sepd flugzeug: Type: PW5 ,Smyk*, Kennzeichen XXXXX
Hergdler: WSK ,,PZL SWIDNIK* SA., Polish Aviation Works.
Werknummer/Baujahr: 17.04.007 / 1995
Gesamtflugzet: 26:41 Stunden (26 Starts)
Bordpapiere:
- Eintragungsschein Nr. 1 ausgestelIt am 20. Mé&rz 1996 vom Osterr. Aero-Club
- Zulassungsschen: ausgestd |t am 13. Mai 1996 von ACG
- Lufttlichtigkeitszeugnis ausgestdlt am 6. Ma 1996 von ACG

Einsatz-/Navigationsarten: Grundschulungsfltige: Hige mit Luftfunksele
Letzte Feststdlung der Lufttlichtigkeit erfolgte am 26. April 1996 im Rahmen der Erdzulassung.

Nachweis der Haftpflichtversicherung:
Wiener Allianz-Elementar Vers.-AG, Pol. Nr. 64/1602113, guitig vom 1. April 1996 bis1. April
1997.
Bewilligung fur ene Luftfahrzeugfunkstele, ZI. 81 325-JD/96, ausgestellt vom
Fernmeldebiiro fir Tirol und Vorarlberg am 6. Mai 1996.

1.7

FLUGWETTER

Wetterlage:

Ein Hochdruckgebiet reichte von Finnland nach Mitteleuropa. Dadurch strémte nach wie vor fur
den Sommer zu kiihle Luft aus Norden in den Alpenraum.

Wettermeldung Hughafen Innsbruck (MET-Report LOWI 200950)

09:50Uhr:  060/3SKT 60KM FEW 5500FT 19/02 1023 NOSIG



1.8 NAVIGATIONSANLAGEN
Nicht betroffen.
1.9 FUNKSPRECHVERKEHR
Der Funksprechverkehr wurde zwischen dem verungllickten Piloten und dem Windenfahrer auf
der Frequenz 123,40 MHz abgewickdt. Er beschrankte sich auf die notwendige Startinformation.
Auf den Unfdl bezogener Funksprechverkehr fand nicht statt.
Der Funksprechverkehr wurde nicht aufgezeichnet.
1.10  FLUGPLATZ- UND BODENEINRICHTUNGEN
Nicht betroffen.
111 FLUGSCHREIBER
Eswurde kein Hugschreiber/Barograph mitgeftinrt (nicht vorgeschrieben).
1.12  PRUFUNG DES BRUCHES
1.12.1 LagedesBruches

Die Unfdlgele befand sch ca 100 m ndrdiich der Piste 08, etwa auf der Hohe der
Festabstandsmarkierung (ca. 300 m 6stlich der Schwellenmarkierung der Betriebspiste 08), und
ca 10 m sudlich der Windenschleppstrecke.

Das Wrack befand sch nach dem Unfal in Normalage, mit der Rumpfspitze in Richtung Osten
welsend (Startrichtung).



1.12.2.
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Zustand des Bruches

Der linke Rumpfvordertell und die Haubenverglasung waren zertrimmert. Der Instrumentenpilz
war lose.

Dielinke Tragflache war in der Mitte gebrochen. Beide Querruder waren abgerissen und nur mehr
lose Uber dasinnere Scharnier mit der Tragfléche verbunden.

Die rechte Tragflache war im Randbogenbereich aufgeplatzt und wies, von aul3en nach innen
verlaufend, welenformige Deformierungen auf.

Die Rumpfrohre war auf halber Lange rechtwinkelig nach unten geknickt.

Alle Ruder waren kraftschlissg mit den Ruderantrieben verbunden und gesichert.

1.13

ANGABEN UBER FEUERAUSBRUCH

Es brach kein Feuer aus.

1.14

ANDERE ANGABEN

1141

1.14.2

L uftfahrtmedizinische Belange

Die Obduktion brachte keinerlel Hinweise auf gesundhaitliche Stérungen des Unfdlpiloten, die zum
Unfdlgeschehen hétten fihren kdnnen.

Bei der Obduktion waren im Blut 0,06 - 0,18%0 und im Harn 0,32 - 0,44%. Genuf3akohol gehalt
feststellbar.

Gewicht und Schwer punkt
Die Masse des Piloten betrug etwa 70 kg. Es ist daher anzunehmen, dald sich sowohl das
Gesamtgewicht wie auch der Schwerpunkt im zuléssigen Bereich befanden.
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1.15 TECHNISCHE UNTERSUCHUNG
Die an der Unfalgdle durchgefihrten Erhebungen ergaben keine Hinweise auf technische Mangd
am Luftfahrzeug.Von einer gesonderten technischen Untersuchung konnte daher abgesehen
werden.

1.16  SONSTIGES

Die Kongtruktion PW5 ,Smyk”“ ging ds Seger aus dem Ausschedungsverfairen fir en
»Wetklasseflugzeug* hervor. Gefordert war, ein einfaches, Scheres eingtziges Segdflugzeug um
enen limitierten Herste lungsprei's zu bauen, welches mittels der Ublichen Startmethoden (Winden-,
Kfz-, Hugzeugschlepp) gestartet werden konnte und auch Uber ausreichende Flugleistungen fir
Wettbewerbe in ener Einheltsklasse verflgte.

Das Luftfahrzeug ig en freitragender Mitteldecker, mit Kreuzleitwerk und vollig aus
faserverstérktem Epoxidharzverbundstoffen hergestellt.
Esig e@nkleines sehr leichtes und enfaches Segdflugzeug mit sehr eigendtabilen Hugei genschaften:

Figdspannweite 13.44m
Lange 6.22m
Hohe 1.95m
Leergewicht max. 195 kg
Abfluggewicht max. 300 kg

Es entspricht den Vorgaben der JAR 22 (Joint Avidion Regulations), die fir die Ertellung der
Musterzulassungen im Européischen Raum mal3gebend sind.



-12 -

Diskussionen, die aufgrund des vorliegenden Unfdles mit dem Herstdlerwerk, mit Zulassungs-
behtrden verschiedener Européischer Lander und mit dem Betreiber gefiihrt wurden, ergaben
keine Anderung der Konstruktion, sondern lediglich Ergdnzungen des Betriebshandbuches
beziiglich der Handhabung.

Aul¥er einem Zwischenfdl ba enem Windenstart wahrend der ,World Air Games' in der Turke
im Jahre 1997 wurden bis Ende 1998 europaweit keine Zwischenfdle oder Unféle mit dieser
Typein Verbindung mit Windenstarts bekannt.

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

2.1

BEURTEILUNG

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemdl? zugdassen und haftpflichtverschert. Ein gliltiges
L ufttlichtigkeitszeugnis war ausgestellt.

Das Luftfahrzeug war zum Unfdlzetpunkt vollstdndig und flugklar. Hinweise auf technische
Gebrechen, welche zum Unfdl gefiihrt haben konnten, lagen nicht vor.
Gesamtgewicht und Schwerpunkt des L uftfahrzeuges lagen im zuléssigen Bereich.

Der Rlot war im Bedtz der zur Durchfiihrung des Fuges erforderlichen Berechtigungen; diese
waren am Unfdltag gliltig. Die Segelflugerfahrung und der Trainingsgrad des Filoten waren gering.
Inwieweit der Rlot durch den be der Obduktion nachgewiesenen Alkoholwert in der
Resktionsfahigkeit beeintrachtigt war, konnte nicht Gberprift werden.

Das Hugwetter haite auf das Unfdlgeschehen keinen unmittelbaren Einflul.
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Der Unfdl war letztlich auf einen piloteninduzierten Stromungsabriss in der Startphase eines
Windengtartes zurtickzufihren. Windendtarts erfordern sowohl vom Piloten as auch vom
Windenfahrer hohe Aufmerksamkeit, insbesondere bel kleinen, leichten Flugzeugen.

2.2 SCHLUSSFOLGERUNGEN
2.2.1 Unfalart
Unterschreiten der Mindestfluggeschwindigkeit.
2.2.2 Wahrschenliche Unfallursachen
Pilot - Steuerfehler wahrend des Starts.
Geringes Hugtraining.
Madgliche Beaintréchtigung durch Alkohoal.
3. VORSCHLAGE
3.1 SOFORTMASSNAHMEN
Kene.
3.2 VORSCHLAGE DER FLUGUNFALLKOMMISSION

Bei der Pilotenaushildung sollte von Anfang an, im Hinblick auf das Hiegen verschiedener Typen,
eine schemaiserte Steuerfiihrung vermieden und damit die Sengihilitét fur abnormae Huglagen und
deren Behebung trainiert werden.

Ba Umschulungen auf neue Typen sollte, nach Uberpriifung durch erfahrene Piloten oder
Huglehrer auf einem adéguaten Doppelsitzer, der Flugzeugschleppstart gewahlt werden, um
gefahrloser mit den Flugeigenschaften des neuen Typs vertraut zu werden.
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Im Hughandbuch des gegensténdlichen Baumusters sollte konkret darauf hingewiesen werden, dal3
die Anbringung der Windenschleppkupplung, das geringe FHuggewicht und die Eigenheiten des
Baumusters (geringe Steuerdriicke) besondere Aufmerksamkeit, besondersin der Anfangsphase

enes Windengtarts, erfordern.

Der Hergtdler der PW5 sollte ersucht werden, im Hinblick auf die leichtere Erkennbarkeit der
Steuereingaben durch weniger gelibte Piloten, zu prifen, ob durch den Einbau stérkerer
Trimmfedern ein Anheben der Hohensteuerkréfte moglich wére.

Der Leiter der Flugunfallkommission:

Dr. NEIDHART
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