UBERSICHT

Inhaltsverzeichnis

Einleitung

Kapitel 1

Kapitel 2

Kapitel 3

CISA

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich

VORFALLANZEIGE

FLUGUNFALL MIT DEM
Motorflugzeug der

Type
DA40 D

am 17.Juni 2005
um ca. 16:03 Uhr UTC im
Eselsberggraben, Gemeinde
Winklern, Bezirk Murau, Steiermark

GZ. BMVIT-85.095/0001-II/BAV/UUB/LF/2010

Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
Fachbereich Luftfahrt

Die Erhebungen erfolgten in Ubereinstimmung mit dem
Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI.Nr. 123/2005 in der geltenden
Fassung. Zweck der Erhebung ist ausschlieRlich die Feststellung
der Ursache des Unfalles oder der schweren Stérung zur
Verhiitung kinftiger Unfélle oder schwerer Stérungen. Die
Erhebung dient nicht der Feststellung des Verschuldens oder der
Haftung. Zur weitgehenden Wahrung der Anonymitat der an dem
Unfall oder der schweren Stérung beteiligten natirlichen oder
juristischen  Personen unterliegt der Untersuchungsbericht
inhaltlichen Einschrankungen.

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an
die Stellen gerichtet, die fir die in der Empfehlung
angesprochenen Belange zusténdig sind.

Die Entscheidung darliber, welche MalRhahmen tatsachlich zu
treffen sind, liegt bei diesen Stellen.

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC
angegeben (Lokalzeit — 1 / 2 Stunden).

Bundesanstalt fiir Verkehr
Unfalluntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Luftfahrt (UUB/LF)
Postanschrift: Postfach 207, 1000 Wien
Buroadresse: Lohnergasse 9, 1210 Wien
T: +43(0)1 27760 DW 9200 — 9208, F: +43(0)1 27760 DW 9299, E: fus@bmvit.gv.at



Flugunfall vom 17.Juni 2005 Vorfallanzeige Seite 2 von 22

INHALTSUBERSICHT

F Y o] (| 740 [ To = o L PP UPTT O 3
] 11T (0 o TP PRPT R 4
1 Tatsachenermittlung (Sachverhalt) ... 5
1.1 Ereignisse und FIUGVETIaUT...............uuiiiiii e e 5
1.2 [ ETo] g1 Eod g = Lo =T o PSR RR 6
1.3 Schaden am LUIFANrZEUQ .......ouvviiiiii e e e e 6
14 F Y o = IS Tod o = To (= o [ USRI 6
15 WY g o T= Lo 1= I U I == 6o T =Y o 6
1.6 Angaben zum LUFFANIZEUQG .........ooii e 7
1.7 L0 1 (= O PP PRPPPPRP 8
1.7.1 WELtEIVOINEISAGE ...ttt ettt e ettt e e et e e sbbe e e e enees 8
1.7.2 Aktuelle WetterbediNQUNGEN ........eiiiii ittt a et e e e e e e e aarree e s 8
1.7.3 Verfugbarkeit der Wetterinformationen ... 8
1.7.4 Natlrliche LIChtVerhBINISSE ........ueiiiiiiiii e 9
1.8 N F= YT =0T 0 ] 11 =1 o P EEPR 9
1.9 [ [0 T0 (=1 a1 g 1T (o L= L= g RPN 9
1.10 [ 1o ] = v RPN 9
1.11 [ (9o o F= 1 (=] £ o o (=1 o 1= PR 9
1.12 Unfall/Stérungsstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug..........cccoooeeveeeiiiiice s 10
2 R U g =1 (o] A PSPPI 10
1.12.2 Verteilung und Zustand der WracKLeile ............oooueiiiiiiiiii e 12
R = T To (=T ] o1 U1 (= o PSP PSP P PR OURTPPPRN 14
O o] 1 [o U= 11 o] [P PSP PP PRSPPI 14
1.12.5 Masse UNd SCRWEIPUNKL ............uueiiiiiee e e e et e e e e e e e e e snnnneee s 14
2 o o] 4 | USSP 14
1.12.7 Luftfahrzeug und Ausristung — Versagen, FUNKtiONSSIOrUNGeN..........oooiviiiiieeieee i, 15
1.13 Medizinische und pathologische ANgaben............cccooi i 15
1.14 2] =T o Lo [ PR SR 15
1.15  UDErlEDENSASPEKLE ......ceeeeeeeeeeceeeeeeee ettt ettt s aeetesteete e sanseeneereas 15
1.15.1 VerletZUNGSUISACHEN.......coiii e e e e e e e e e e e s s e e e e e e e e enneeeees 15
1.16 Versuche und FOrschungsergebniSSe. ..........uuiiiiiiiiiiiiiiee e 16
1.16.1 ENGINE CONLIOL UL ...ttt ettt e e st e e e b e e enanneee s 16
1.16.2 KUNSHHCNEr HOMIZONT ...eeiiiiee ettt e e e e e e e e e s e e e e e e e e esneeeees 16
T Y - T o o 1= = PSS 18
1.17 Organisationen und deren Verfahren ......... ..o 18
L.17.0 BESALZUNG. ... s e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 18
1.17.2 LUFHFANIZEUGNAILET ...ttt e e e e e e e e e e e e e eanbbeaeeeas 18
I e B 1N o 1= o] =T (1 o TR 19
A 1H o | o] = SRR 19
1.17.51 nstandhaltungShetriEh .........coo e 19
A o L= TS (1= g o= T o PRSPPI 19
O U T~ o 11T [ ] o S 19
1.17.8 ZIVIlIUFFANItDENOITE ... 19
e ST ] 1 11 1T = PP PPTROUUPPPPP 19
1.18 Andere Angaben (Luftfahrtbehdrdliche Bewilligungen)............coceeiiiieieiiiieee e 19
1.19 Nitzliche und effektive Untersuchungstechniken ... 19
2 ANAIYSE ...t — et e e e e e o e hh e ettt e e e e e e e h bt bttt ea e e e e aanbere e e e e e e nrrraeaaaaeaean 20
3 SCHIUSSTOIGEIUNGEN ...ttt e e e e e e bbbt e e e e e e s e nbb e e e e e e e e sannbeeeeeas 21
3.1 1] (0] 0o [T TP PPPPRT 21
3.2 Wahrscheinliche UrSAChEN..........coiiiiiiii et 22

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



Flugunfall vom 17.Juni 2005 Vorfallanzeige

Seite 3 von 22

Abklrzungen

ACG Austro Control GMBH
ECU Engine Control Unit
LOWG Flughafen Graz

LOWI Flughafen Innsbruck
LOWK Flughafen Klagenfurt
LOWL Flughafen Linz

uTC Lokalzeit — 1 / 2 Stunden

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich
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Einleitung

e Flugzeughersteller: Diamond Aircraft GmbH, Wiener Neustadt, Osterreich

¢ Musterbezeichnung: DA40 D

e Staatszugehorigkeit: Osterreich

e Luftfahrzeughalter: Luftfahrtunternehmen

e Unfallort: Eselsberggraben, Gemeinde Winklern, Bezirk Murau,
Steiermark, Osterreich

e Koordinaten (WGS 84): N 47° 17' 28" E 014° 08' 54"

e Ortshohe Uber Meer: ca. 1803 m (5915 ft)

e Datum und Zeitpunkt: 17. Juni 2005, ca. 16:03 Uhr (Zeiten in UTC = Lokalzeit
minus 2 Stunden)

e Lichtverhaltnisse: Tageslicht

e Kurzdarstellung:
Um 15:20 Uhr UTC startete das Luftfahrzeug am Flughafen Graz (LOWG) mit Zielort
Flughafen Salzburg (LOWS). Der Flug wurde als VFR-Flug (Sichtflug) durchgefihrt.
Die (wahrscheinlich) geplante Route fuhrte Gber den Soélkpaf3. Um 16:02 Uhr UTC
verschwand das Luftfahrzeug vom Radar.

Der Bereitschaftsdienst der Unfalluntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich
Luftfahrt wurde am 17. Juni 2005 um 17:01 Uhr UTC von der Such- und
Rettungszentrale tUber den Vorfall informiert. Gemar § 8 Unfalluntersuchungsgesetz
2005 wurde vom Untersuchungsleiter Ing. Gulnther Raicher eine Erhebung des
Vorfalles eingeleitet und die Sicherstellung der Beweismittel angeordnet.

Als Untersuchungsorgane wirkten mit:

Klaus Appenzeller
Dipl.Ing. Pawel Gruszkiewicz

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1 Tatsachenermittlung (Sachverhalt)

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen von
Augenzeugen, der Aufzeichnungen von Radardaten und der Auswertung der ECU
(Engine Control Unit), des vollstandig digitalen Triebwerksreglers des Luftfahrzeuges,
in Verbindung mit den Erhebungen des Landespolizeikommando flur Steiermark und
der Mitarbeiter der Flugunfalluntersuchungsstelle an der Unfallstelle rekonstruiert:

Am 17. Juni 2005 um 13:23 Uhr starteten zwei Piloten mit einem Passagier Vom
Flughafen Salzburg (LOWS) zu einem Sichtflug zum Flughafen Graz (LOWG), um
dort eine weitere Person abzuholen und wieder nach Salzburg zurtickzufliegen. Es
gibt keine Aufzeichnungen Uber eine eingeholte Wetterberatung am Flughafen
Salzburg. Der offensichtlich ereignislose Flug endete um 14:33 Uhr am Flughafen
Graz.

Nach einer kurzen Pause, der Aufnahme der Bekannten und deren Gepack,
tauschten die Piloten die Platze. Der Verantwortliche Pilot des Fluges von Salzburg
nach Graz war nun als zweiter Pilot an Bord. Es gibt keine Aufzeichnungen Uber eine
am Flughafen Graz eingeholte Wetterberatung. Der Flug war ebenfalls als Sichtflug
geplant.

Laut ECU-Aufzeichnungen startete der Pilot um 15:10 das Triebwerk. Um 15:20
(Aufzeichnung Flugbuch Kopilot, entspricht 15:23 ECU-Zeit) hob das Luftfahrzeug
von der Piste 35 des Flughafen Graz ab.

Die ECU-Aufzeichnungen zeigen folgend einen kontinuierlichen Steigflug auf 6200 ft
Reiseflughthe, welche etwa um 15:40 erreicht war. Dies entspricht einer Steigrate
von durchschnittich 300 ft/min. Der Reiseflug wurde daraufhin mit einer
Leistungseinstellung von 73% weitergefihrt.

Um 15:58 erhohte der Pilot die Leistung auf 83% und stieg innerhalb einer Minute um
300 ft auf etwa 6500 ft. Um ca. 16:02 verschwand das Luftfahrzeug vom Radar, da es
in den Eselsberggraben einflog. Zeitgleich erhdhte der Pilot die Leistung abrupt auf
100%, nahm sie aber gleich darauf auf 93.5% zuriick. 30 Sekunden spéter zeigten
die Aufzeichnungen einen starken Anstieg des PBaro (absoluter Luftdruck) -Wertes.
Etwa 10 Sekunden spater nahm der Pilot die Leistung auf 12% zurlick, erhdhte sie
aber sofort wieder auf 81%. Die Sinkrate betrug dabei etwa 2000 ft/min. 15 Sekunden
spater enden die Aufzeichnungen der ECU.

Alle 4 Insassen wurden beim Aufschlag getotet, das Luftfahrzeug zerstért.

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

1.3 Schaden am Luftfahrzeug
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Verletzungen Besatzung Passagiere Gesamt an Bord Andere

Todliche

2

2

Schwere

Leichte

Keine

GESAMT

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Geringer Flurschaden durch den Aufprall und austretendes Kerosin.

1.5 Angaben zu Personen

Pilot

Alter / Geschlecht:

Art des Zivilluftfahrerscheines:

Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung:

Instrumentenflugberechtigung:

Lehrberechtigung:
Sonstige Berechtigungen:
Gultigkeit:

Flugerfahrung (inkl. Unfallflug)

Gesamt:

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

27 Jahre, mannlich
Privatpilotenschein

Gewichtsklasse A
Nein
Nein

Beschrankte Sprechfunkberechtigung

Am Unfalltag gultig

125:17 h bei 187 Starts (laut

Flugbuchaufzeichnung; Flige zum Teil

unbestétigt)

1:52 h bei 2 Starts
1:52 h bei 2 Starts
1:52 h bei 2 Starts

Flugerfahrung auf Diamond DA 40 D

Gesamt:

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

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich

2:34 h bei 3 Starts (laut

Flugbuchaufzeichnung; Flige zum Teil

unbestatigt)

1:52 h bei 2 Starts
1:52 h bei 2 Starts
1:52 h bei 2 Starts

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

e Alter / Geschlecht:

e Art des Zivilluftfahrerscheines:

e Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung:

Vorfallanzeige

30 Jahre, mannlich
Privatpilotenschein

Gewichtsklasse A

Instrumentenflugberechtigung: Nein

Lehrberechtigung: Nein

Sonstige Berechtigungen: Beschrénkte Sprechfunkberechtigung
o Gultigkeit: Am Unfalltag gultig
e Flugerfahrung (inkl. Unfallflug)

Gesamt: 163:30 h bei 174 Starts (laut

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

Flugbuchaufzeichnung; Flige zum Teil
unbestatigt)

2:13 h bei 3 Starts

2:13 h bei 3 Starts

2:13 h bei 3 Starts

e Flugerfahrung auf Diamond DA 40 D

Gesamt:

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

1.6 Angaben zum Luftfahrzeug

e Hersteller:

2:43 h bei 4 Starts (laut
Flugbuchaufzeichnung; Flige zum Teil
unbestatigt)

2:13 h bei 3 Starts

2:13 h bei 3 Starts

2:13 h bei 3 Starts

Seite 7 von 22

Diamond Aircraft GmbH, Wiener Neustadt,

Osterreich
e  Werknummer / Baujahr: D4.022 / 2003
¢ Gesamtbetriebsstunden: 486:35 h
o Triebwerk(e) 1 Kolbentriebwerk
e Type: TAE125

e Hersteller:
e Werknummer / Baujahr:
e Gesamtbetriebsstunden:

Thielert Aircraft Engines
02-01-0404-SL01-005-0309 / 2003
197h

Bordpapiere, Ordnungszahl 3615, ausgestellt von Austro Control:
- Eintragungsschein Nr. 2, ausgestellt am 17. Februar 2004
- Lufttichtigkeitszeugnis, ausgestellt am 14. Juli 2003

- Verwendungsbescheinigung, ausgestellt am 14. Juli 2003
GewerbsmaRige Vermietung, Zivilluftfahrerausbildung, Allgemeine Luftfahrt,
Personenbeforderung,  Grundschulungsflige, Flige mit Luftfunkstelle,
Nachtsicht-Platzfliige, Nachtsichtflige, IFR-Fluge, Sonstige NAV-Arten: B-RNAV

- Nachprufbescheinigung, ausgestellt am 11. Juli 2003, Zeitpunkt der n&chsten
periodischen Nachprifung 11. Juli 2005

- Larmzulassigkeitsbescheinigung, ausgestellt am 11. Juli 2003

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Bewilligung fur eine Luftfahrzeugfunkstelle, ausgestellt am 5. August 2003 vom
Fernmeldeburo fir Oberésterreich und Salzburg, unbefristet giiltig.

Nachweis der gesetzlich vorgeschriebenen Versicherungen:

Haftpflichtversicherung,

Fluggast

Haftpflichtversicherung, Versicherung fir

Flugunfalluntersuchungskosten gem. 815 FUIG, Frachtversicherung, alle laufend
unter Pol.Nr. A649227218, ausgestellt am 30. Juni 2004, giltig bis 30. Juni 2005
Fluggast Unfallversicherung, Pol. Nr. A639227194

Flugwetter
Wettervorhersage

Gebiet:
Zeitraum:

Wind:
Sicht:
Wettererscheinungen:

Wolken:
Turbulenz:

Aktuelle Wetterbedingungen

Ort:

Zeitpunkt:

Wind:

Sicht:
Wettererscheinungen:

Osterreich

17. Juni um 15:00 Uhr fur 18. Juni 2005
ganztags

MaRiger Wind aus Nordwest

7-15 KM

Durchzug einer Kaltfront mit geschlossener
Bewolkung zeitweise leichter Regen
Untergrenzen 4000-6000ft

MaRige Turbulenzen

Graz (LOWG)

15:50 Uhr

35010 KT

9999

Im Bergland méRige bis starke Quellbewdlkung
in 7000-8000 ft

Wolken / Vertikalsicht: CAVOK
Temperatur / Taupunkt: 25/09
Luftdruck: Q1023
Landewettervorhersage (TREND): NOSIG

Verflugbarkeit der Wetterinformationen

Flugwetterinformationen werden von AUSTRO CONTROL GMBH (ACG) zur
Verfigung gestellt und kénnen telefonisch (personliche Flugwetterberatung, automa-
tisches Abrufsystem Fax/Voice) oder via Internet (Homebriefing, etc.) eingeholt
werden. Die Flugwettervorhersage Osterreich wird zuséatzlich im Teletext verbreitet.

Am Unfalltag wurde vom Piloten weder bei der Flugwetterberatungsstelle am
Flughafen Salzburg noch am Flughafen Graz eine Wetterberatung eingeholt. Es
besteht jedoch auch die Moglichkeit, Informationen Uber das Internet abzurufen, was
jedoch nicht verifizierbar ist.

http://versa.bmvit.gv.at
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1.7.4 Natrliche Lichtverhaltnisse

Tageslicht.

Bild 1: Fotoaufnahme der iIoten vom Eselsberggraben am 17.06.2005 , welche das
vorherrschende Wetter kurz vor dem Absturz zeigt.

1.8 Navigationshilfen

Nicht betroffen.

1.9 Flugfernmeldedienste

Nicht betroffen.

1.10 Flugplatz

Nicht betroffen.

1.11 Flugdatenschreiber

Nicht vorgesehen und nicht eingebaut.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.12 Unfall/Stérungsstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

1.12.1 Unfallort

Das Luftfahrzeug stirzte auf ein kleines Plateau vor einer steil ansteigenden
Felswand in zirka 1800 m (5905 ft) Hohe im Eselsberggraben, stdwestlich der
Schoberspitze ab. Das Tal verlauft ansteigend in nordnordwestlicher Richtung und
erfahrt im letzten Teil eine Biegung nach rechts in nordlicher Richtung. Die
Schoberspitze stellt mit einer Héhe von 2423 m (7950 ft) das norddstliche Talende
dar, der Melleck mit 2365 m (7760 ft) das westliche. Dazwischen befindet sich ein
Sattel mit einer Hohe von ca. 2100 m (6890 ft). In Flugrichtung verengt sich das Tal
auf eine Breite von etwa 400 m.

VRS A

@’f‘ﬂ‘ el & \ N 20 L
“ebnterer) W\ YT

7z Jiﬂ/ﬁ:?‘kt’e NP\

Eifgb:ﬁ?;;if 1 .'I T TFAAL a’" ! .I':“I.iq_ \.'-";_1 ‘: J'-t\l ‘I ': I f—:_-'_:—": :\ ':.l. I“‘ \ . "'\' \'\-__.; il = : I v
Bild 2: Unfallort Kartenansicht mit Markierung (O) der Unfallstelle sowie Flugweg

it 'I'\.
N =
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ca. 2100 m

FLUGWEG |

Bild 3: Luftaufnahme mit Markierung (O) der Absturzstelle (ca. 1800 m Hohe)

Hihe [m]
s 111 Gl R e i
2000 oo R ——— S
Flugrichtung' s—(
FO0gE Feosatniiinii i o S 3
! e
1800 — 2

1.0 1.5 2.1
Entfernung [km]
Bild 4: Gelandeschnitt des Unfallortes mit Markierung (X) der Absturzstelle

Verkehrssicherheitsarbeit fir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Bild 5: Unfallstelle mit Wrack

1.12.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile

Das Wrack steckte leicht nach links geneigt bis zum Brandspant im sumpfigen
Almboden. Motor, Propeller und das Bugfahrwerk waren zur G&nze versunken. Die
beiden Hauptfahrwerksbeine waren entgegen der Flugrichtung abgeknickt. Die
Halbschalen der Tragflachen waren an lhren Klebefugen geborsten, die Holme waren
mit dem Rumpf verbunden geblieben. Ebenso wurden die Halbschalen des Rumpfes
an den Klebeflachen getrennt. Das Seitenleitwerk war vom Rumpf abgetrennt
worden, das Hohenruder lag in unmittelbarer Nahe davon. Die Cockpithaube war
zerborsten. Es wurde kein Wrackteil in mehr als 10 Metern Entfernung vom
Hauptwrack aufgefunden.

Verkehrssicherheitsarbeit fir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Bild 6:Linke Wrackseite in Richtung Osten.

Bild 7: Rechte Wrackseite in Richtung Westen.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.12.3 Bodenspuren

Es waren keine Bodenspuren vorhanden.

1.12.4 Konfiguration

Die Landeklappen waren eingefahren. Das Unfallmuster verflgt Uber ein starres
Dreibeinfahrwerk.

1.12.5 Masse und Schwerpunkt

Masse Moment

ko] [kgm]
Leermasse LFZ 8240 1983.4
Piloten ca.139,5 3209
Passagiere ca.148,0 481
Gepick ca. 159 58
1150 kg Gesamtmasse 1127 .4 28433
| ehne Treibstoff
a Norn-a[ Treibstoff ca. 55,0 1446
e i Gesamtmasse 1182.4 2987.9
‘E; mit Treibstoff
) Schwerpunkt: 28433
u 1127 4 2,52
® 950 4 980kg 2987 4
= 1182.4 2,52
[®)]
= 900
e 850 Utility & Nogmal
(@ Schwerpunk! |
800 - . = .
—— Begrenzung
250 . 780 lfg ; | des zulassigen;
2,52 Bereichs ]
240 245 250 255 2.60 |

Hebelarm Schwerpunkt [m]
Bild 8: Schwerpunktberechnung des Luftfahrzeuges zum Abflugzeitpunkt.

Die maximale zulassige Abflugmasse wurde Uberschritten.

1.12.6 Cockpit

Der kinstliche Horizont zeigte eine Querlage von zirka 35 Grad nach rechts und eine
Langsneigung von zirka 25 Grad nach unten an. Der Héhenmesser zeigte 4880ft bei
einer Druckeinstellung von 1023hPa. Das Instrumentenbrett wurde durch den
Aufschlag stark deformiert, die meisten Instrumente wurden aus den
Verschraubungen gerissen. Der Gashebel stand bei zirka 30% Leistung, die
Trimmung war auf geringfligig kopflastig gestellt. Weitere Schalterstellungen wurden
wie folgt aufgefunden:

Tankwahlschalter NORMAL
Flaps UP
Engine Master ON

Fuel Transfer OFF
Avionics ON
Essential Bus OFF

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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Electric Master ON

Strobe Lights OFF

Position Lights ON

Taxi Lights OFF

Landing Lights Schalter zerstort
Pitot Heat OFF

ECU Swap ECUB

1.12.7 Luftfahrzeug und Ausristung — Versagen, Funktionsstérungen

Es liegen keine Hinweise auf ein technisches Gebrechen am Luftfahrzeug vor.

1.13Medizinische und pathologische Angaben

Es gibt keine Hinweise auf eine physiologische oder gesundheitliche
Beeintrachtigung der Flugbesatzungsmitglieder.

1.14 Brand

Es brach kein Brand aus.

1.15 Uberlebensaspekte
1.15.1 Verletzungsursachen

Die Leichen der Besatzung wurden von der zustéandigen Gerichtsmedizinerin des
Instituts fur gerichtliche Medizin der Universitat Graz untersucht. In einem muindlichen
Gutachten fiihrte die Arztin in beiden Fallen fremde Gewalteinwirkung (Polytrauma)
als Todesursache an.

Die beiden auf den hinteren Platzen sitzenden Passagiere wurden nicht obduziert,
man kann jedoch von der selben Todesursache ausgehen.

Der Unfall war aufgrund der massiven stumpfen Gewalteinwirkung nicht Gberlebbar.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://versa.bmvit.gv.at
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1.16 Versuche und Forschungsergebnisse
1.16.1 Engine Control Unit

Die stark beschadigte ECU des Triebwerkes wurde ausgebaut und beim
Triebwerkshersteller ausgelesen. Es ergaben sich daraus keine Hinweise auf einen
Motordefekt. Aufgrund des im Gerat wahrend des Fluges aufgezeichneten
Luftdruckes konnte der Unfallhergang zumindest teilweise rekonstruiert werden. Aus
den aufgezeichneten Luftdruckwerten ergab sich dabei eine Sinkrate von etwa 2000
ft/min bei einer Leistungshebelstellung von ca. 81%.
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Bild 9: Graphische Darstellung der letzten ECU-Datenaufzeichnungen

1.16.2 Kunstlicher Horizont

Es wurden bei einer mikroskopischen Betrachtung des Kinstlichen Horizontes
Lackspuren der Rickseite des Pitch Reference Symbols (Flugzeugsymbol) auf der
beweglichen Scheibe des kinstlichen Horizonts gefunden. Diese Spuren zeigten am
Instrument eine Querlage von etwa 35°, obwohl das Luftfahrzeug mit leichter
Querlage nach links aufgeschlagen war. Der Hersteller des Instruments erklarte dies
mit der schnellen Abfolge der Ereignisse bei einem Aufschlag dieser Art. Die fein
gelagerte Scheibe des Horizonts fiuhrte in zeitlicher Abfolge durch die einwirkenden
Krafte des Aufpralls und die Verformung des Instrumentenbrettes bereits eine
Bewegung nach links oben durch, ehe die Rickseite des Flugzeugsymbols die
Scheibe bertihren konnte.
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Bild 10: Kunstlicher Horizont mit Lackspuren (O)des Pitch Reference Symbols

Bild 11: Rickansicht des Pitch Reference Symbols mit dem Bereich (O) welcher die
bewegliche Scheibe des kiinstlichen Horizontes berihrt hat.
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1.16.3 Variometer

Die Anzeige des Variometers (Vertical Speed Indicator) wurde ebenfalls einer
mikroskopischen Betrachtung unterzogen und zeigte Lackspuren des Zeigers durch
den Aufschlag bei einer Sinkrate von ca. 1600 ft/min. Diese Sinkrate korrespondiert
bei Berticksichtigung der Krafteinwirkung auf das Instrumentenbrett beim Aufschlag
und dessen Verformung mit den aufgezeichneten Werten der ECU des Triebwerkes.

Bild 12: Variometer welches Lackspuren des Zeigers aufweist (O)

1.17 Organisationen und deren Verfahren

1.17.1 Besatzung

Der Pilot verfugte tber eine giiltige Osterreichische Privatpilotenlizenz, ebenso der
Kopilot, der zusatzlich Uber IFR Praxis verfugte.

Beide Piloten verfugten iiber geringe Flugerfahrung in den Osterreichischen Alpen,
waren in den vorhergegangenen Monaten praktisch nicht geflogen und hatten auler
einem kurzen Einweisungsflug keinerlei Erfahrung auf dem Unfallmuster. Der
Uberwiegende Teil ihrer Flugstunden wurde in Florida, USA gesammelt, wobei die
Piloten einen Teil der Flige gemeinsam absolvierten.

1.17.2 Luftfahrzeughalter
Entfallt.
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1.17.3 Flugsicherung
Entfallt.

1.17.4 Flugplatz
Entfallt.

1.17.5 Instandhaltungsbetrieb
Entfallt.

1.17.6 Herstellerbetrieb

Die Regelcharakteristik des Dieseltriebwerkes kann fir Piloten ohne besondere
Erfahrung auf diesem Flugzeugmuster ungewohnt erscheinen. Insbesondere in
Situationen, in denen eine schnelle Leistungsénderung angestrebt wird, ist die
trAgere Reaktion des Propellerreglers unkonventionell. Die Regelkurve erreicht ihr
Minimum bei einer Leistungseinstellung von 20%, dabei sinkt die Propellerdrehzahl
auf 1750 U/min. Eine weitere Leistungsreduktion lasst die Propellerdrehzahl
verhaltnismalig schnell ansteigen (max. 2175 U/min) , eine Leistungserhdhung
hingegen erlaubt nur einen langsamen Anstieg der Drehzahl (max. 2300 U/min). Der
gesetzten Motorleistung fir den Reiseflug (75%) entspricht eine Propellerdrehzahl
von 2000 U/min.
1.17.7 Ausbildung

Beide Piloten verfugten nur tber geringe Flugerfahrung in den Osterreichischen
Alpen, waren in den vorhergegangenen 3 Monaten praktisch nicht geflogen und
hatten aul3er den Einweisungsfligen keinerlei Erfahrung auf dem Unfallmuster.

1.17.8 Zivilluftfahrtbehorde
Entfallt.

1.17.9 Sonstige
Entfallt.

1.18 Andere Angaben (Luftfahrtbehordliche Bewilligungen)

Entfallt.

1.19 Nutzliche und effektive Untersuchungstechniken

Es wurden keine neuen Untersuchungstechniken angewendet.
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2 Analyse

Der Pilot mietete das Luftfahrzeug mit dem Vorhaben, gemeinsam mit einem
Bekannten als Kopilot und einem weiteren Bekannten als Passagier von Salzburg
nach Graz zu fliegen, dort einen weiteren Passagier abzuholen, und gemeinsam
wieder nach Salzburg zurtickzukehren.

Beide Piloten hatten auf der Luftfahrzeugtype, aufl’er wahrend kurzer
Einweisungsfliige, keine Erfahrungen sammeln kénnen.

Die maximale zulassige Abflugmasse wurde geringfiigig (um ca. 3 %) Uberschritten.

Der Pilot verfugte, ebenso wie der Kopilot, Uber sehr wenig Flugerfahrung im
Gebirge. Beide hatten den Grof3teil ihrer Flugerfahrung in Florida, USA auf anderen
Flugzeugtypen gesammelt. Der  Kopilot  hatte Flugerfahrung nach
Instrumentenflugregeln (ca. 50 Stunden) und war im Besitz einer US-Amerikanischen
PPL-IFR Lizenz.

Obwohl die Piloten weder in Salzburg noch in Graz bei den entsprechenden Stellen
eine Wetterberatung eingeholt hatten, kann nicht ausgeschlossen werden, dass sie
einen Internetdienst verwendet hatten. Sie wussten weiters vom vorangegangenen
Flug dieses Tages nach Graz uUber die Wettersituation Bescheid. Es herrschten
mafige Turbulenzen bei Wolkenuntergrenzen von 7000 ft mit maRiger bis starker
Quellbewdlkung im Bergland. Eine Wetterverschlechterung aufgrund einer
durchziehenden Kaltfront mit geschlossener Bewoélkung war vorhergesagt. Die
Wolkenuntergrenze sollte auf bis zu 4000 ft absinken.

Der Pilot wéhlte eine Reiseflughthe von ca. 6500 ft, in der er aller Wahrscheinlichkeit
nach den SoélkpalR (5870 ft) als hdchsten Punkt der Reiseroute Uberfliegen wollte. Es
ist dies eine Ubliche Route zum Zwecke der Alpeniberquerung. Der Pilot steuerte das
Luftfahrzeug dabei in den Eselsberggraben, das 6stlich gelegene Paralleltal, dessen
Bergkamme und Gipfel zum Grof3teil Giber der Reiseflughthe und teilweise in Wolken
lagen. Dies geht auch aus einer Fotografie (Bild 1) hervor, die unmittelbar vor dem
Unfall aus dem Cockpit digital aufgenommen wurden.

Das vorhandene Kartenmaterial befand sich auch nach dem Unfall noch in den
Héanden des Kopiloten, weshalb es als durchaus wahrscheinlich erachtet wird, dass
er bei der Navigation zumindest behilflich war. Warum es zum Einflug in den
Eselsberggraben gekommen ist, muss offen bleiben. Die mehrfachen Anderungen
der Leistungseinstellung in der letzten Flugphase lassen auf turbulente
Windverhéaltnisse im Tal und einen gewissen Grad an Unsicherheit des Piloten
beziglich des Verhaltens von Motorleistung und Propellerdrehzahl schlielen. Der
Pilot steuerte das Luftfahrzeug auf den Talschluss zu, in dem starke Abwinde
vorherrschten. Da die Besatzung des Luftfahrzeugs nur in geringem Ausmalfd mit dem
Luftfahrzeugmuster vertraut war, und das Luftfahrzeug mit 4 Personen an Bord und
Gepack an seiner Leistungsgrenze war, waren in den relativ engen und am
Talschluss mit hohen Bergziigen begrenzten Eselsberggraben die Mandvrier- und
Umkehrmdglichkeiten beschrankt. Ob ein Uberfliegen des Gelandes angesichts der
Wettersituation — mit teilweise in den Eselsberggraben hineindriickender Bewdlkung
— vorteilhaft gewesen ware, darf bezweifelt werden. Letztlich kam es mit hoher
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Triebwerksleistung, geringer Vorwarts- und hoher Vertikalgeschwindigkeit und etwa
Normalfluglage zum Aufprall im weichen Boden.

3 Schlussfolgerungen
3.1 Befunde

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemal zugelassen und nachgeprift, ein gltiges
Lufttichtigkeitszeugnis war ausgestellt.

Die maximal zulassige Abflugmasse wurde uberschritten.

Der Pilot war im Besitz einer gultigen Privatpilotenlizenz und war berechtigt,
diesen Flug durchzufihren.

Die Besatzung verfligte Uber geringe Flugerfahrung im Gebirge und geringe
Erfahrung auf dem Unfallmuster.

Entlang der Flugroute waren mafige Turbulenz und Wolken mit tiefen Basen
(siehe Bild 1), sowie eine Wetterverschlechterung vorhergesagt.

Es liegen keine Hinweise auf einen technischen Defekt vor.

Bis zum Einflug in den Eselsberggraben liegen Radardaten vor.

In den letzten 15 bis 20 Sekunden sank das Luftfahrzeug mit einer
durchschnittlichen Sinkrate von ungefahr 2000 ft/min.

Das Variometer wies Lackspuren des Zeigers durch den Aufschlag bei einer
Sinkrate von 1600 ft/min auf.

Die umliegenden Berge waren in Wolken, die zunehmende Bewdélkung driickte in
den Eselsberggraben (siehe Bild 1), sodass zur Uberfliegbarkeit des Gelandes
am Talschluss keine Aussage gemacht werden kann.

Im Unfallgebiet herrschten zweifelsfrei Abwinde vor, die unter den gegebenen
Bedingungen offensichtlich einen sicheren Flug und ein sicheres Umkehren nicht
mehr zuliel3en.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

Der Unfall ist auf eine Kollision mit dem ansteigenden Gelande zurickzufihren,
nachdem der Pilot infolge einer bei den gegebenen Wetterverhaltnissen
ungeeigneten Flugtaktik im Gebirge die Kontrolle Uber das Luftfahrzeug verloren hat.

Zum Unfall haben beigetragen:

Flugvorbereitung

Geringe Gesamtflugerfahrung

Geringe Flugerfahrung im Gebirge

Geringe Erfahrung auf dem Unfallmuster

Einschatzung des Gebirgswetters, insbesondere der Abwinde
Uberladung des Luftfahrzeugs

Wien, am 15.10.2010
Der Untersuchungsleiter:
Ing. Glinther Raicher
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