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Vorwort

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

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

Dieser Untersuchungsbericht basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im
Falle der Erweiterung der Informationsgrundlage behilt sich die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht zur Ergédnzung 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
(Verordnung (EU) Nr. 996/2010 Art. 5).

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

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

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

Bericht inhaltlichen Einschrankungen.

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

Auszugsweiser Abdruck ist nur mit Quellenangabe gestattet, alle sonstigen Rechte sind

ohne schriftliche Zustimmung des Medieninhabers unzuldssig.

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.
Verordnung (EU) Nr. 996/2010 Art. 5

Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder einer
administrativen, zivilrechtlichen oder strafrechtlichen Haftung. Verordnung (EU) Nr.
996/2010 Art. 2.

Hinweis zu abgebildeten Personen:

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstinde und Ortlichkeiten
(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen
und Einsatzkrafte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) moglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken koénnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).
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Einleitung

Luftfahrzeughalter: Deutscher Staatsbirger

Betriebsart: Privatflug nach Sichtflugregeln (VFR)

Luftfahrzeughersteller: Cirrus Design Corporation

Musterbezeichnung: SR22 G3

Luftfahrzeugart: Motorflugzeug

Staatszugehorigkeit: Deutschland

Unfallort: Im Wettersteingebirge, ca. 2,5 nm nérdlich von 6105
Leutasch

Koordinaten (WGS84): 47°24'12.11" N, 011° 08' 06.37" E

Ortshohe Gber dem Meer: 2288 m / 7507 ft

Datum und Zeitpunkt: 18.07.2019 um ca. 15:12 Uhr UTC (17:12 Uhr Lokalzeit)

Am 18. Juli 2019 ereignete sich im Wettersteingebirge ein Unfall mit dem Motorflugzeug
Cirrus SR22 beim Flug vom Flughafen Brescia-Montichiari zum Flugplatz Schwabisch Hall.
Das Luftfahrzeug kollidierte nach einem Stromungsabriss mit dem Geldnde in ca. 2288 m
Hohe, der darauffolgende Brand zerstorte das Wrack fast vollstdndig. Der Pilot und zwei

Passagiere kamen beim Aufprall auf der Stelle ums Leben.

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich Zivilluftfahrt wurde am 18.
Juli 2019 um ca. 18:25 Uhr von der Such- und Rettungszentrale der Austro Control (iber den
Vorfall in Kenntnis gesetzt. GemaR Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde

eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalls eingeleitet.

GemalR Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde der beteiligte Staat (iber den

Unfall unterrichtet:

Entwurfsstaat, Herstellerstaat: Vereinigte Staaten von Amerika
Eintragungsstaat, Halterstaat: Deutschland
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1 Tatsachenermittlung

1.1  Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Hergang des Unfalls wurden aufgrund der Aussagen bzw. von
Meldungen der Flugverkehrskontrolldienste, der Aufzeichnungen des Piloten und der
Flugdatenschreiber in Verbindung mit den Erhebungen der Sicherheitsuntersuchungsstelle

des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Am 18. Juli 2019 war ein Privatflug unter Sichtflugregeln (VFR) mit dem Flugzeug Cirrus SR22
vom Flugplatz Schwabisch Hall (EDTY) zum Flughafen Brescia-Montichiari (LIPO) mit Start
um ca. 06:15 Uhr geplant. Die Flugdauer wurde mit 1 Stunde und 45 Minuten und einem
Gesamttreibstoffverbrauch von 31 Gallonen (ca. 117 Liter) angesetzt. Um etwa 14:00 Uhr
sollte dann der Rickflug mit einer Dauer von 1 Stunde und 55 Minuten und einem

Treibstoffverbrauch von 34 Gallonen (ca. 129 Liter) erfolgen.

Vor der Durchfiihrung der beiden Fliige wurde das Luftfahrzeug vom Piloten von ca. 05:05
Uhr bis ca. 05:21 Uhr vom Flughafen Stuttgart (EDDS) zum Flugplatz Schwabisch Hall
geflogen. Dort wurden 168,6 Liter AVGAS 100LL Treibstoff getankt.

Der Weiterflug Richtung Flughafen Brescia-Montichiari startete um etwa 06:13 Uhr mit zwei
Passagieren, die Landung dort erfolgte um etwa 07:55 Uhr. Der Flug wurde von 06:19:53
bis 07:53:55 Uhr ohne Unterbrechung mit eingeschaltetem Autopilot durchgeflihrt. Die
Flughohe betrug abgesehen vom Steigflug nach dem Start und dem Sinkflug zur Landung
durchgehend zwischen 11 000 ft und 16 000 ft (3350 m und 4877 m).

In Montichiari wurde gemal3 Auskunft des Flughafens kein Treibstoff getankt. Um ca. 14:11
Uhr wurde der Rickflug vom Flughafen Brescia-Montichiari zum Flughafen Stuttgart
angetreten. Im Gegensatz zum Flug nach Montichiari wurde der Rickflug nicht in einer
Hohe von etwa 16 000 ft direkt tber die Alpen durchgefiihrt, sondern erfolgte durch
verschiedene Alpentaler in einer Héhe von 2300 ft bis 5500 ft (701 m bis 1676 m). So verlief
die Flugstrecke liber den Gardasee, Bozen, Brixen und den Brenner Richtung Innsbruck. Die
geflogene Strecke wurde ebenfalls zu groflen Teilen mit aktivem Autopiloten absolviert. Der
hauptsichlich verwendete Autopilot-Modus war ,, ALTITUDE/HEADING”. Eine Ubersicht des
Fluges ist in Abbildung 1 dargestellt. Der tatsachliche Flugweg ist rot (Autopilot aktiv) und
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gelb (Autopilot nicht aktiv), die Route gemall aufgegebenem Flugplan ist griin
(CASTELLETTO — TNT — OZE — BRENNER — INN — GOVTU — ADILO — GAPTO — KPT — DKB —
EDTY). Die im Navigationsdisplay (Garmin 1000) jeweils eingegebenen aktiven

Navigationspunkte sind tGiber magenta Linien verbunden.

Abbildung 1 Ubersicht Flug Brescia-Montichiari (LIPO) nach Schwibisch Hall (EDTY)

Quelle: SUB, Google Earth

Um 14:59:30 Uhr wurde die 6sterreichisch-italienische Staatsgrenze tGberflogen. Abbildung
2 zeigt den weiteren Flugverlauf durch das Inntal bis zur Unfallstelle samt Funkverkehr mit
der Flugverkehrskontrollstelle sowie die Verwendung des Autopiloten. Der Pilot folgte den
Navigationspunkten fir den Sichtflug (VFR) SIERRA — INDIA — WHISKEY 2 — NOVEMBER 2.
Ab NOVEMBER 2 hielt sich der Pilot aber auf noérdlichem Kurs Richtung Leutasch und
Wettersteingebirge, anstatt Richtung NOVEMBER 1, wie es urspringlich mit der
Flugverkehrskontrollstelle LOWI TWR (Innsbruck Turm) kommuniziert wurde. Der Pilot
deaktivierte um 15:10:00 Uhr den Autopiloten und leitete einen Steigflug mit einer
durchschnittlichen Steigrate von 1000 ft/min ein. Die Fluggeschwindigkeit (IAS) betrug zu
diesem Zeitpunkt 143 kt. Danach flog er in das Leutaschtal ein und mit einer Linkskurve um
den Ofelekopf Richtung Leutascher Platt (Abbildung 3). Warum der Pilot nicht den Flug iber
NOVEMBER 1 oder im Leutaschtal Richtung Mittenwald (Deutschland) fortsetzte und
stattdessen in das Wettersteingebirge einflog, konnte nicht festgestellt werden.
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Abbildung 2 Ubersicht Flug durch das Inntal inkl. ATC Kommunikation
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Ab 15:10:39 Uhr lief der Motor durchgehend mit einer Leistung zwischen 90% bis 100% bei
einer Fluggeschwindigkeit von 126 kt mit sinkender Tendenz. Um 15:11:11 Uhr unterschritt
die Fluggeschwindigkeit erstmals 90 kt.

Um 15:12:04 Uhr wurde eine Linkskurve eingeleitet mit einem aufgezeichneten Rollwinkel
(Querneigung) von 23° und steigend (Abbildung 4). Um 15:12:07 Uhr wurde vom
Datenrekorder eine Uberziehwarnung {iber einen Strémungsabriss (Stall) beim einem
Rollwinkel von 42°, einem Nickwinkel von 8° nach oben (nose-up), einer Geschwindigkeit
von 95 kt und einer Steig- bzw. Sinkrate von etwa 0 aufgezeichnet. Zu diesem Zeitpunkt
befand sich das Luftfahrzeug in einer Héhe von 2368 m (7768 ft, GPS), also etwa 93 m Uber
dem Geldnde. In den folgenden acht Sekunden folgten weitere Aufzeichnungen von
Uberziehwarnungen, bei einer Sinkrate von teilweise bis zu 3000 ft/min. Die letzte
Datenaufzeichnung am Rekorder erfolgte um 15:12:15 Uhr. Der Motor lief bis zum Ende der
Aufzeichnungen mit der zuvor gesetzten Leistung von 90% bis 100%. Der Pitchwinkel betrug
18° Nose-Down, der Rollwinkel 75° nach links, es wurde eine Groundspeed von 112 kt und
eine angezeigte Fluggeschwindigkeit von 106 kt bei einer Sinkrate von 2944 ft/min
aufgezeichnet. Pitch Rate, Roll Rate und Heading Rate betrugen jeweils 19°/sec, 38°/sec und
55°/sec.

Das Luftfahrzeug fing bei der Kollision mit dem Geldnde sofort Feuer und brannte

vollstdndig aus. Die Kollision war fir keinen der Insassen liberlebbar.
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Abbildung 3 Letzte Flugbewegung im Wettersteingebirge
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Quelle: SUB

Abbildung 4 Letzte Flugbewegung Uber das Leutascher Platt

Google Earth

Quelle: SUB
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1.1.1 Flugvorbereitung
Die gemalR Verordnung (EU) Nr. 923/2012 Anhang SERA.2010/b idgF. erforderliche

Flugvorbereitung wurde durchgefiihrt. Der Hin- und der Riickflug wurden mittels Briefing
Pack der Flugplanungssoftware RocketRoute bestehend aus Treibstoffplanung,

Wetterinformationen, Streckenplanung und Flugplan vorbereitet.

1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche 1 2 0
Schwere 0 0 0

Keine 0 0 -

1.3  Schaden am Luftfahrzeug
Das Luftfahrzeug fing bei der Kollision mit dem Geldande sofort Feuer. Der folgende Brand

zerstorte das Luftfahrzeug bis auf einige Teile, die durch die Wucht des Aufpralls vom

Hauptwrack weggeschleudert wurden, vollsténdig.

1.4 Andere Schaden

Es waren grofl¥flachig rund um das Wrack Brandspuren an den Felsen erkennbar. Ansonsten

gab es keine Drittschaden.
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1.5 Pilot

Alter: 56 Jahre

Art des Zivilluftfahrerscheines: CPL (A)
Berechtigungen: Flachenflugzeug
Muster/Typenberechtigung: SEP (land) PIC, IR

MEP (land) PIC, IR
Aerobatic (A)
Pilatus PC12 SET

Sonstige Berechtigungen: FI (A) fur CPL, PPL, SE SP, night, Instructor, IR Instruct.
Sonstiges: ATPL Theory
Giiltigkeit: Am Unfalltag glltig

Uberpriifungen (Checks)
Medical check: Medical Class 1/2/LAPL ausgest. am 21.05.2019, giiltig

Gesamtflugerfahrung 21.5.2019: ca. 8600 Stunden

Das Flugbuch des Piloten wurde beim Brand des Luftfahrzeuges zerstort, sodass die
Flugerfahrung bzw. die Flugstunden des Piloten nicht mehr vollstidndig rekonstruiert
werden konnten. Gemall Auskunft durch die BFU und das LBA konnte der Pilot am
21.5.2019 ca. 8600 Flugstunden vorweisen. Eine Kopie des Flugbuches (28.12.2018 bis
12.4.2019) zeigte auRerdem eine Flugerfahrung von ca. 8500 Stunden am 12.4.2019. 29 von
33 Flugen dieser Flugbuchkopie wurden auf der Type SR22 durchgefiihrt (42 Stunden und
17 Minuten), 10 Flliige davon unter Sichtflugregeln (VFR), 23 unter Instrumentenflugregeln
(IFR). Weiters hatte der Pilot entsprechend einer Meldung an die Versicherung vom
31.1.2016 ca. 6500 Gesamtflugstunden und 150 Flugstunden auf der Type SR22 gesammelt.
Das PC-12 Type Rating wurde am 8. Mai 2019 abgeschlossen, also etwa 2,5 Monate vor dem
Unfall.

1.6 Luftfahrzeug

Das Motorflugzeug Cirrus SR22 ist ein viersitziges Leichtflugzeug in Tiefdeckerkonfiguration
mit fixem Fahrwerk. Es verfligt in der gegenstandlichen Version tber einen standardmaRig

nicht turboaufgeladenen, luftgekiihlten Sechs-Zylinder-Boxermotor mit Einspritzung.
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Das Luftfahrzeug ist mit einem Gesamtrettungssystem CAPS (Cirrus Airframe Parachute
System) ausgestattet, welches mittels Raketentreibsatz vom Piloten ausgel6st werden
kann. GemalR Flughandbuch wurde vom Hersteller nachgewiesen, dass ein Auslésen im
horizontalen Flug mit einem Hohenverlust von etwa 400 ft AGL moglich ist. Es wird jedoch
empfohlen, 2000 ft AGL als Entscheidungshéhe fiir das Ausloésen zu verwenden. Die

maximale Fluggeschwindigkeit bei der Auslosung betragt gemall Flughandbuch 133 kt.

Das betreffende Luftfahrzeug wurde vom Hersteller mit einem Sauerstoffsystem
ausgestattet und 2011 von einem deutschen Unternehmen mit einem Turbonormalizing
System von Tornado Alley Turbo, Inc. nachgeristet. Der Einbau des Sauerstoffsystems ist
gemall ergidnzender Musterzulassung (STC) SA01708SE, und der Einbau des
Turbonormalizing Systems gemafd STC SA10588SC zuldssig.

Luftfahrzeugart: Motorflugzeug
Hersteller: Cirrus Design Corporation
Herstellerbezeichnung: SR22 G3

Baujahr: 2009

Luftfahrzeughalter: Deutscher Staatsbirger
Max. Abflugmasse (MTOM): 1542 kg (3400 Ib)

Gesamtflugstunden inkl. Unfallflug: ca. 764 Stunden

Genauso wie das Flugbuch des Piloten wurde auch das Bordbuch beim Brand zerstort. Der
Betriebszeitenibersicht vom 6.6.2019 ist zu entnehmen, dass das Luftfahrzeug zu diesem
Zeitpunkt 757 Stunden und 1012 Cycles (Landungen) absolviert hatte. Aus dem
Datenrekorder (RDM) sind weiters Daten Gber Fliige ab dem 4.6.2019 abrufbar. Demzufolge
wurden zwischen 6.6.2019 und 18.7.2019 neun Fliige mit insgesamt etwa 6,8 weiteren

Flugstunden absolviert.

Triebwerk

Typ: Kolbentriebwerk

Hersteller: Teledyne Continental
Herstellerbezeichnung: 10-550-N

Leistung: 231 kw

Propeller: Hartzell PHC-J3Y(1)F-1N/N7605(B)
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1.6.1 Bord Dokumente

Eintragungsschein: ausgestellt am 12.02.2014 von LBA, am Unfalltag giiltig

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 05.04.2012 von LBA, am Unfalltag giltig

Nachpriifbescheinigung (ARC):  ausgestellt am 01.09.2018, am Unfalltag gliltig

Larmschutzzeugnis: ausgestellt am 05.04.2012 von LBA, am Unfalltag giltig

Versicherung: versichert von 31.01.2019 bis 31.01.2020, am Unfalltag
gliltig

Bewilligung fiir eine
Luftfahrzeugfunkstelle: ausgestellt am 20.02.2014 von Bundesnetzagentur, am
Vorfallstag glltig

Ab 19.2.2019 waren sieben Personen als mogliche Piloten fir das konkrete Luftfahrzeug bei
der Versicherung gemeldet, darunter auch der Pilot, der das Luftfahrzeug zum

Unfallzeitpunkt steuerte.

1.6.2 Luftfahrzeug Wartung und Lufttiichtigkeit
Die letzte Jahresnachprifung (ARC) wurde am 1.9.2018 bei einer Gesamtflugstundenanzahl

der Zelle (AFH, Airframe Flight Hours) von 671,9 Stunden mit einer Giiltigkeitsdauer von
einem Jahr durchgefiihrt und ausgestellt. GemaR der Betriebszeitentibersicht vom 6.6.2019
wurde die letzte 50 Stunden Kontrolle der Luftfahrzeugzelle am 1.2.2019 bei 717 Stunden
AC HRS (Aircaft Hours) und die letzte 100 Stunden Kontrolle am 18.7.2018 bei 667 Stunden
AC HRS durchgefiihrt. Die nachste Falligkeit einer 100 Stunden Kontrolle war mit 18.7.2019
bei 767 Stunden AC HRS angegeben.

1.6.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges
Eine explizite Berechnung von Masse und Schwerpunkt ist in den vorhandenen Unterlagen

(speziell RocketRoute Briefing Pack) nicht vorhanden. Es kann jedoch nicht ausgeschlossen
werden, dass eine entsprechende Berechnung vor dem Flug durchgefiihrt und lediglich
nicht gespeichert wurde oder ob eventuelle Papierunterlagen im Luftfahrzeugwrack

verbrannt sind.

Es wurden anhand der Daten zur Betankung am Flugplatz Schwébisch Hall und der Tatsache,
dass am Flughafen Brescia-Montichiari nicht getankt wurde, sowie der aufgezeichneten
Daten zum Treibstoffverbrauch (RDM) und Annahmen zum Koérpergewicht der Insassen

entsprechend zwei mogliche Szenarien zur Masse und Schwerpunktlage berechnet.
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Mit Szenario 1 (Abbildungen 5 und 6) wird die leichtest mogliche Variante berechnet. Dies
umfasst ein Personengewicht von je 75 kg und eine Treibstoffmenge beim Start vom
Flugplatz Schwabisch Hall (EDTY), mit der eine Riickkehr unter Beriicksichtigung des vom
RDM aufgezeichneten Treibstoffverbrauchs mit einer Reserve von 1,5 Gallonen (ca. 6 Liter)

gerade noch moglich gewesen ware.

In Szenario 2 (Abbildungen 7 und 8) wird davon ausgegangen, dass vor dem Start am
Flugplatz Schwabisch Hall (EDTY) vollgetankt wurde. Da dort nachweislich 168,6 Liter
getankt wurden, bedeutet das, dass sich in diesem Szenario bereits 182 Liter im Tank
befanden. Das Personengewicht wird mit 80 kg angenommen. Dieses Szenario wird auch
dadurch bekraftigt, dass der Pilot in seiner Flugplanung fir den Hinflug 41 Gallonen und fir
den Rickflug 52 Gallonen berechnet, in Summe also 93 Gallonen. Die gesamte nutzbare
Treibstoffkapazitdat des Luftfahrzeuges betrdagt 92 Gallonen, weshalb von einer

Vollbetankung auszugehen ist.

Die Leermasse (Basic Empty Weight) wurde bei der letzten Wiegung vom 16. Juli 2018 mit
2554,7 Ib (1159 kg) bestimmt. Der Luftfahrzeughersteller gab an, dass das Luftfahrzeug mit
2431 |b ausgeliefert wurde und selbst unter Einbeziehung des Turbonormalizing Systems
mit 45 |b die Luftfahrzeugmasse zu hoch erscheine. Das ,Standard Empty Weight“ der Type
SR22 (ohne Modifikationen oder STCs ist im POH mit 1021 kg (2250 |b) angegeben.

Da keine genauen Daten liber die jeweiligen Personengewichte verfiigbar waren, wurde fir
die Masse- und Schwerpunktberechnung ein Personengewicht von je 80 kg (bzw. 75 kg fir
Szenario 1 mit Minimalgewicht) gewahlt. Das Gewicht des Piloten wurde vom

Luftfahrzeugeigentiimer, welcher diesen personlich kannte, als realistisch bestatigt.

Fir die Flugstrecke vom Flugplatz Schwabisch Hall (EDTY) zum Flughafen Brescia-
Montichiari (LIPO) wurden laut RDM Aufzeichnung 132 Liter (35 Gallonen) Treibstoff
verbraucht (siehe Abschnitt 1.11 und Abbildung 15). Vom Flughafen Brescia-Montichiari bis
zum Unfallort wurden laut RDM Aufzeichnung wiederum 71 Liter (18,7 Gallonen) Treibstoff
bendtigt.
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Abbildung 5 Masse- und Schwerpunktberechnung, Szenario 1 (Insassen je 75 kg,

Minimaler Treibstoffstand)

Masse Hebelarm Moment Sprit
[Weight) [Arm) [Moment) [Fuel}
[kgl [1b] [m] [in] _:[in*lb/1000] {[Gal] [L]

Basic Empty Weight 1138,8 2554,7 3,571 140,6 359,19

Vordere Sitzreihe 150 331 3,645 143,5 47,45

[Front Seat)

Hintere Sitzreihe 75 165 4,572 180,0 29,76

[Rear Seat)

Gepack 0 o 5,283 208,0 0,00

Zero Fuel Condition 1384 3051 3,633 143,0 436,41

Spritan Bord 74 162 | 3,93 1549 2513|270 102
- [Fuel Loading)
g =L S 121 268 | 3,930 1549 41,45 445 1686
w [Refuel @ EDTY)

Ramp Weight 1579 3481 3,671 1445 502,99

Sprit . Starten u. Rollen 3 a 3,934 154,9 0,68 0,5 3

[Fuel f. Start, Taxi, Runup)

Abfluggewicht @ EDTY

(Take-Off Weight @ EDTY) 1577 376 3,670 144.5 502,31

Limit POH 1542 3400

Abweichung zu Limit

( Difference to Limit) -35 -76

Sprit bei Abflug

( Take-Off Fuel) 193 425 71,0 263

EDTY = LIPO Sprit 95 210 3,924  154,9 32,58 35,0 132

[EDTY < LIFO Fuel)

Landegewicht @ LIPO

(Landing Weight @ LIPO)} 1481 3266 3,653 143,8 469,73

Verbleibender Sprit

{Remaining Fuel) 28 216 36,0 136
o Betankung @ LIPO 0 ) 3,934 1549 0,00 0,0 o0
n [Refuel @ LIPT)
Z Sprit f. Starten u. Rollen 2 4 3,934 154,9 0,68 0,5 3

[Fuel f. Start, Taxi, Runup)

Abfluggewicht @ LIPO

(Take-Off Waight & LIPO) 1479 3261 3,653 143,8 469,05

Sprit bei Abflug

(Take-Off Fuel] 26 212 355 134

LIPO = Leutasch Sprit 51 112 | 3,930 1549 17,00 (187 T

[LIPD - Leutasch Fuel}

Gewicht @ Leutasch

[Weight @ Leutasch) 1428 3149 3,643 143,4 451,65

Verbleibender Sprit Leutasch

(Remaining Fuel @ Leutasch) 46 101 ig 8 o4

UL = EITEL 93 200§ 3,94 1549 31,65 |34,0 129

[LIPC =% ECTY Fuel]

Verbleibender Sprit EDTY

(Remaining Fuel @ EDTY) 4 L 15 ]

Quelle: SUB

Abschlussbericht

Quelle, Information
(Source, information)

Wiegebericht vom 16. Juli 2018
{ weight report from 16 July 2018)
2 Personen

(2 occupants]

1 Person
{1 occupant)

Spritmenge in EOTY unbekannt
( Remaining Fuel in EDTY unknown]

Nachgetankt in EDTY gem. Rechnung 168,61

{ Refuel in EDTY acc. invoice 168,6L)

Schitzung
{ Estimation)

TCDS, POH

35 Gal gem. RDM; 31(+10) Gal gem. Flugplanung
{ 35 Gal acc. RDM; 31{+10) Gal acc. flight planning)

Kein Nachtanken in LIPQ gem. Flughafen

{ No refuel in LIPO acc. airport)
Schitzung
( Estimation)

18,7 Gal gem. ROM
(18,7 Gal acc. RDM)

34(+19) Gal gem. Flugplanung
{ 34(+13) Gal acc. fiight planning]

18 von 60



Abbildung 6 Diagramm Masse- und Schwerpunktberechnung, Szenario 1 (Insassen je 75
kg, Minimaler Treibstoffstand)

3800
Abfluggewicht @ EDTY
3600 (Take-Off Weight @ EDTY) 1.633
'y
3400 1 1.542
E Landegewicht @ LIPO

3200 (Landing Weight @ LIPO) 1.451
§ A Gewicht @ Leutasch o
= 3000 (Weight @ Leutasch) 1.361 f_,‘—"
< =
T .80
= 2800 Zero Fuel Condition 1.270 g

2600 1.179

2400 1.089

2200 998

2000 907

3,45 3,5 3,55 3,6 3,65 3,7 3,75 3,8
Arm [m]
Quelle: SUB

Abbildung 7 Diagramm Masse- und Schwerpunktberechnung, Szenario 2 (Insassen je 80kg,
Maximale Treibstoffmenge)

3800 Abfluggewicht @ EDTY
(Take-Off Weight @ EDTY)
3600 £ 1.633
Landegewicht @ LIPO
3400 (Landing Weight @ LIPO) 1.542
|
3200 Gewicht @ Leutasch 1.451
(Weight @ Leutasch)

= 8f
= 3000 1.361 =
— -
® ®
v Zero Fuel Condition ]
2 2800 1.270 2

2600 1.179

2400 1.089

2200 998

2000 907

3,45 3,5 3,55 3,6 3,65 3,7 3,75 3,8
Arm [m]
Quelle: SUB
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Abbildung 8 Masse- und Schwerpunktberechnung, Szenario 2 (Insassen je 80kg, Maximale

Treibstoffmenge)

Masse Hebelarm Moment Sprit
[Weight) [Arm) [Moment) [Fuel}
[kgl [1b] [m] [in] :[in*lb/1000]![Gal] [L]

Basic Empty Weight 1138,8 2554,7 3,571 140,6 359,19

Vordere Sitzreihe 160 353 3,645  143,5 50,62

[Front Seat)

Hintere Sitzreihe 20 176 | 4572 180,0 31,75

[Rear Seat)

Gepack 0 o 5,283 208,0 0,00

Zero Fuel Condition 1399 3084 3,637 143,2 441,56

EEmiaT BT 131 283 | 3,934 1549 44,68 1480 1832
- [Fuel Loading)
g =L S 121 268 | 3,93 1549 41,45 445 1686
w [Refuel @ EDTY)

Ramp Weight 1651 3640 3,682 145,0 527,69

Sprit . Starten u. Rollen 3 a 3,934 154,9 0,68 0,5 3

[Fuel f. Start, Taxi, Runup)

Abfluggewicht @ EDTY

(Take-Off Weight @ EDTY) 1649 3635 3,682 145,0 527,00

Limit POH 1542 3400

Abweichung zu Limit

( Difference to Limit) -107 -235

Sprit bei Abflug

( Take-Off Fuel) 250 552 520 348

EDTY = LIPO Sprit 95 210 3,924  154,9 32,58 35,0 132

[EDTY = LIFO Fuel)

Landegewicht @ LIPO

(Landing Weight @ LIPO)} 1554 3425 3,667 144.4 494,43

Verbleibender Sprit

{Remaining Fuel) 155 343 57,0 216
o B 0 ) 3,934 1549 0,00 0,0 o
n [Refuel @ LIPT)
Z Sprit f. Starten u. Rollen 2 4 3,934 154,9 0,68 0,5 3

[Fuel f. Start, Taxi, Runup)

Abfluggewicht @ LIPO

(Take-Off Waight & LIPO) 1552 3421 3,666 144,3 493,74

Sprit bei Abflug

(Take-Off Fuel] 153 338 56,5 214

LIPO = Leutasch Sprit 51 112 | 3,930 1549 17,00 (187 T

[LIPD - Leutasch Fuel}

Gewicht @ Leutasch

[Weight @ Leutasch) 1501 3308 3,657 144,0 476,34

Verbleibender Sprit Leutasch

(Remaining Fuel @ Leutasch) 103 227 37,8 143

UL = EITEL 93 200§ 3,94 1549 31,65 |34,0 129

[LIFQ = EDTY Fuel)

Verbleibender Sprit EDTY

(Remaining Fuel @ EDTY) &1 135 225 B85

Quelle: SUB

Abschlussbericht

Quelle, Information
(Source, information)

Wiegebericht vom 16. Juli 2018
{ weight report from 16 July 2018)
2 Personen

(2 occupants]

1 Person
{1 occupant)

Spritmenge in EOTY unbekannt
( Remaining Fuel in EDTY unknown]

Nachgetankt in EDTY gem. Rechnung 168,61

{ Refuel in EDTY acc. invoice 168,6L)

Schitzung
{ Estimation)

TCDS, POH

35 Gal gem. RDM; 31(+10) Gal gem. Flugplanung
{ 35 Gal acc. RDM; 31{+10) Gal acc. flight planning)

Kein Nachtanken in LIPQ gem. Flughafen

{ No refuel in LIPO acc. airport)
Schitzung
( Estimation)

18,7 Gal gem. ROM
(18,7 Gal acc. RDM)

34(+19) Gal gem. Flugplanung
{ 34(+13) Gal acc. fiight planning]
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1.6.4 Stall Charakteristik

Die Charakteristik des Luftfahrzeuges beziiglich Strémungsabrisse und Uberziehen ist im

Flughandbuch wie in den Abbildungen 9 und 10 ersichtlich beschrieben.

Abbildung 9 Stall Charakteristik Cirrus SR22 AFM Section 4 (Normal Procedures)

Cirrus Design Section 4
SR22 Normal Procedures
Stalls

Aircraft stall characteristics are conventional. Power-off stalls may be
accompanied by a slight nose bobbing if full aft stick is held. Power-on
stalls are marked by a high sink rate at full aft stick. Power-off stall
speeds at maximum weight for both forward and aft CG positions are
presented in Section 5 - Performance Data.

When practicing stalls at altitude, as the airspeed is slowly reduced,
you will notice a slight airframe buffet, hear the stall speed warning
horn sound between 5 and 10 knots before the stall, and see the Crew
Alerting System display a STALL Warning annunciation. Normally, the
stall is marked by a gentle nose drop and the wings can easily be held
level or in the bank with coordinated use of the ailerons and rudder.
Upon stall warning in flight, recovery is accomplished by immediately
by reducing back pressure to maintain safe airspeed, adding power if
necessary and rolling wings level with coordinated use of the controls.

* WARNING

Extreme care must be taken to avoid uncoordinated,
accelerated or abused control inputs when close to the stall,
especially when close to the ground.

Quelle: Cirrus AFM
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Abbildung 10 Power-Off Stall Charakteristik Cirrus SR22 AFM Section 5 (Performance Data)

Section 5

* CG

Performance Data

Stall Speeds

Conditions:
¢ Weight ...

* Note ¢

KIAS values may not be accurate at stall.

Altitude loss during wings level stall may be 250 feet or more.

Cirrus Design

SR22

....3400 LB

Weight Bank STALL SPEEDS
Angle Flaps 0% Flaps 50% Flaps 100%
Full Up ps ST Full Down
LB Deg KIAS KCAS KIAS KCAS KIAS KCAS
0 73 70 66 64 62 60
3400
15 74 71 67 65 64 61
Most
FWD 30 76 75 71 69 66 64
CG 45 83 83 77 76 72 71
60 99 99 90 90 84 84
0 72 69 65 63 60 58
3400 15 73 70 66 64 61 59
Most 30 76 74 69 67 63 62
AFT
cG 45 82 82 76 75 69 69
60 98 98 89 89 82 82
Quelle: Cirrus AFM
1.7  Flugwetter

Der folgende Abschnitt

listet Wetterbeobachtungen und Wetterprognosen von

verschiedenen Quellen rund um den Raum der Unfallstelle auf.

1.7.1 Flugwetteriibersicht
In der Flugwetteriibersicht der Austro Control GmbH wird der Wetterablauf fir den 18. Juli

2019 fur die Alpennordseite wie folgt beschrieben (Ausgabezeit 14:00 Uhr Lokalzeit):
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,Heute Nachmittag meist nur geringe Quellbewoelkung und darueber
Durchzug von wechselnder mittelhoher und hoher Bewoelkung. Vor allem
ueber dem Bergland auch Ausbildung von vereinzelten TCU und CB und
lokal kurzzeitig auch Gewitter moeglich. Der Abend und die Nacht
verlaufen ueberall bei Durchzug von mittelhoher und hoher Bewoelkung
trocken. Auch Morgen wechselnde mittelhohe und hohe Wolkenfelder im
gesamten Vorhersagebereich und tagsueber Ausbildung von Quellwolken.

Lokal entstehen wieder TCU und CB und vereinzelt Waermegewitter.”

Unter Wind und Temperatur in der freien Atmosphdre wird folgendes angegeben:

,fuer morgen 14:00 Uhr Ict:
5000ft amsl 270-280/05-10kt +14 bis +15 Grad C.
10000ft amsl 240-260/15kt +2 bis +3 Grad C.

|II

Nullgradgrenze: um 11500ft ams

Und unter Zusatzhinweise VFR:

»Sichten 30 bis 50km. In lokalen Schauern oder Gewittern Sichtrueckgang
auf 3 bis 6km. Basis der Quellwolken bei 6000 bis 8000ft amsl, in Schauern

weiter absinkend. Berge zeitweise in Wolken.”

1.7.2 METAR, TAF und Wetterkarten
Tabelle 2 zeigt die Flugwetterbeobachtungen (METAR) des Flughafens Innsbruck (LOWI).

Dieser liegt etwa 22km Luftlinie entfernt vom Unfallort. Tabelle 3 listet die
Flugwetterprognosen (TAF) fir den Flughafen Innsbruck auf. Den METAR Daten zufolge
herrschte 20 Minuten vor dem Unfall ein mittlerer Wind von 9 kt aus Richtung 80° (Osten),
wobei der Wind innerhalb der ndchsten 30 Minuten Richtung 40° (Nordosten) drehte. Die
Bodensichtweite betrug iber 10 km, wenig Bewodlkung war auf etwa 7000 ft (2134 m) und
ebenfalls vereinzelt Gewitterwolken (CB) auf 7000 ft. Die Temperatur am Flughafen betrug
25°C, der Taupunkt lag bei 11°C. In der Flugwetterprognose waren zwischen 14:00 und
18:00 Uhr auch Boen bis 25 kt vorhergesagt, welche aber in den Wetterbeobachtungen
nicht mehr aufscheinen.
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Tabelle 2 Wetterbeobachtung Flughafen Innsbruck (METAR LOWI)

METAR LOWI

LOWI 181220Z 04006KT 340V080 9999 SCT080 FEW080TCU BKN300 26/09 Q1013 NOSIG

LOWI 181250Z 07008KT 040V130 9999 SCT080 FEWO080TCU BKN300 26/11 Q1013 NOSIG

LOWI 181320Z 07012KT 9999 -SHRA SCT080 FEWO080TCU BKN120 24/10 Q1013 NOSIG

LOWI 181350Z 06013KT 9999 SCT080 FEWO080TCU BKN130 24/11 Q1013 NOSIG

LOWI 1814207 08011KT 9999 FEW070 FEW070TCU SCT140 25/11 Q1013 NOSIG

LOWI 181450Z 08009KT 040V120 9999 FEW070 FEW070CB SCT140 25/11 Q1013 NOSIG

LOWI 181520Z 04007KT 360V070 9999 FEWO070 FEW070CB 25/11 Q1013 NOSIG

Tabelle 3 Flugwetterprognose Flughafen Innsbruck (TAF LOWI)

TAF LOWI

LOWI 1805157 1806/1906 27005KT CAVOK TX26/1814Z TN14/1904Z
BECMG 1810/1812 10010KT 9999 SCT080
TEMPO 1814/1818 VRB15G25KT SCT080 FEW080CB
BECMG 1818/1820 VRBO2KT CAVOK

LOWI 1811157 1812/1912 09006KT 9999 FEWO070 SCT300 TX25/19127 TN13/19042
TEMPO 1814/1818 VRB15G25KT SCT080 FEW080CB
BECMG 1818/1820 VRBO2KT CAVOK
BECMG 1909/1911 09008KT 9999 FEW070
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Abbildung 11 SWC Karte, 14:00 bis 18:00 Uhr, Ausgabezeit 08:00 Uhr

LOW-LEVEL SWC ALPS \ -
SFC/FL250 \ MeteoSwiss
CHART VALID AT 18 JUL 2019 14 UTC B (2
OUTLOOK VALID TILL 18 JUL 2019 18 UTC \ W .
ISSUED BY  Austro Control + MeteaSwiss \ LkCS E
ISSUED AT 18 JUL 2019 08:00 UTC \\ P ‘
~
|AMD DUE TO: 095 FEW cujAc =
& VIS > 30 KM
EDON b o
SCT/BKN Ac/Cl 55X %% 5 Low Loviw,
VIS > 30 KM -
LFsgl 5
VIS 10-20 KM
LCAMOXZO
LOWG
=)
.
LOWK, [-<
FRQ
VA EW CU
VIS 20-30 KM
UFEL ; 7 LDz
/
LFLS, / T i e o
o / , LiML,, ~ el
! f/ 3 SCTCl
11 s VIS 20-30 KM
| FEW/SCT cU
T
| l‘-.._ Lo 7 "'\\
| “\_ [OUTLOOK WEST: OUTLOOK EAST:
| Convective activity over the southern Alps|Thunderstorm activity slowly weakening.
\ lgradually decreasing towards the end of
\ forecast period.
Ta30./
o= P
L
[ QGDhCas | i
|Remark: CB/TCU sutomatically imply mod or sev turbulence and mod or sev ice and CB additionally imply low-level-ws and strong surface gusts without special indication on it.
Units used: QFF in hPa, CB/TCU Tops in FL, altitude in HFT AMSL. Check SIGMET for active warnings!
|Disclaimer: Official briefing product for areas of Switzerland and Austria. Outside those two FIRs the chart is for information only and the use of the official national weather|
\products for briefing is obligatory.

Quelle: ACG

Abbildung 12 SWC Karte, 14:00 bis 18:00 Uhr, Ausgabezeit 12:00 Uhr

LOW-LEVEL SWC ALPS &
SFC { FL250 e, N\ MeteoSwiss
b
CHART VALID AT 18 JUL 2019 14 UTC ~ 1soL 1320/
OUTLOOK VALID TILL 18 JUL 2019 18 UTC N ‘ K
ISSUED BY  Austro Control + MateoSwiss I Lkes s
ISSUED AT 18 JUL 2018 12:00 UTC ~ P
~
~ FEW/SCT CU
lamb bUE TO: 9% - FEW cujac T e
0.
= VIS > 30 KM
XXX EDOWE LoV
SCT/BKN AC/CI 300 - 240 (e}
-
e
Lock, /* FRQ
\\ s
LOXZ
~
scTcujac 232 O\ T
., ~
VIS 10-20
~
L5G!
Iy
LIME,
©
Ay it 1
P i = Dy,
| - =~
| LMk VIS 2030 KM T~
| }/ SCT/BKN Ci =
T e FEW/SCT CU
/ —
I i - e
I \ AL ., [oUTLOOK WEST: t
| — Convective activity over the southern Alps|Thunderstorm activity slowly weakening.
| ~ lgradually decreasing towards the end of
| . [forecast period.
s
QGDBAE ~ i
|Remark: CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence and mod or sev ice and CB additionally imply low-level-ws and strong surface gusts without special indication on it.
Units used: QFF in hPa, CB/TCU Tops in FL, altitude in HFT AMSL. Check SIGMET for active warnings!
|Disclaimer: Official briefing product for areas of Switzeriand and Austria. Outside those two FIRs the chart is for information only and the use of the official national weather|
lpraducts for briefing is cbligatory.

Quelle: ACG
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Abbildung 13 Wind- und Temperatur-Karte flir 15:00 Uhr

W /T - CHART
FIXED TIME FORECAST CHART
FREE AIR - SFC{ FL200

CHART VALID AT 18 JUL 2019 15 UTC
ISSUED BY  Austro Control + MeteoSwiss
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RUN 18 JUL 2019 00 UTC I
. - oy y VRB/05kt +20°C
290715kt + 8°C y
| [7-300/10kt +13°C  [FESLEVEL 10500£¢
{ 300/10ke + g..c)} 300705kt +22°C
/ 200055 1197C pa-teven 11000se

280/10kt + &°C 280/05kt +23°C

8
280/10kt +14°C
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Quelle: ACG

Abbildung 14 QNH- / Féhnkarte fir 15:00 Uhr

MeteoSwiss aus

QNH - CHART
FIXED TIME FORECAST CHART
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IRemark: QNH and QFF of asrodrames frequently differ, hence the true pressure difference between south and north, respectively west and east (QFF-difference) is frequently different from QNH-
[difference.

Quelle: ACG
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Die Abbildungen 11 und 12 zeigen die Prognosekarte fiir signifikante Wettererscheinungen
fiir 14:00 bis 18:00 Uhr mit Ausgabezeit 08:00 sowie 12:00 Uhr. Demzufolge traten im
GroRraum Tirol vereinzelt (ISOL) Gewitterwolken (CB) mit einer Obergrenze (Tops) von
30 000 ft und ebenfalls Gewitter mit Regen (TSRA) auf.

Abbildung 13 zeigt die Prognosekarte fir Windrichtung und -starke sowie Temperaturen fir
verschiedene Orte und Hohen. Im Bereich des Unfallortes herrschten in 7000 ft
Windverhéltnisse von etwa 10 kt aus Richtung 280-300° (etwa West), die Temperatur lag
bei etwa 8°C.

Abbildung 14 zeigt die Prognosekarte fiir Luftdruckdifferenzen zwischen verschiedenen
Orten und die dazugehorigen Windstromungen. Die Karte zeigte eine leicht positive
Druckdifferenz von Innsbruck nach Minchen, was grundséatzlich in einer Sidféhnlage
resultiert. Die Windangabe in der Karte lag dennoch bei 10 kt aus westlicher Richtung
(280°).

1.7.3 Wetterstationen
Rund um den Unfallort wurden Wetterdaten der Messstationen Seefeld (Synop Code

11119, ca. 8,5 km Luftlinie, Tabelle 4), Innsbruck (Synop Code 11120 und 11121, ca. 22 km
Luftlinie, Tabellen 5 und 6) und Reutte (Synop Code 11314, ca. 33 km Luftlinie, Tabelle 7)
eingeholt. Den Daten zufolge herrschte etwa zum Unfallzeitpunkt (entspricht etwa den
Messwerten von 15:00 Uhr) Wind aus unterschiedlichen Richtungen: in Seefeld aus
Nordosten, in Innsbruck aus Osten und in Reutte aus Norden. Da diese Messstationen in
Talern liegen wird die Windrichtung auch maRgeblich vom umliegenden Geldnde
beeinflusst. Die Windgeschwindigkeiten betrugen bei allen Stationen um 15:00 Uhr jeweils
unter 7 m/s (13,5 kt). Der auf Meeresniveau zurlickgerechnete Luftdruck (QFF) betrug fur
alle Stationen etwa 1010 hPa. Die Temperatur betrug bei allen Stationen im Verhéltnis zur
Standardatmosphére etwa ISA+13,5°C. Die Taupunktdifferenz (Spread) lag bei etwa 13-
15°C. In Innsbruck lag die Bodensichtweite bei 35km oder mehr, der gesamte
Wolkenbedeckungsgrad betrug etwa 6/8.
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Tabelle 4 SYNOP Daten von 11119, Seefeld, 1182 m, ca. 8,5 km

Uhrzeit Windg. Windr. Temp. Taup. Druck

[m/s] [°] [°cl [°cl [hPa]
12:00 4 50 20,2 6,7 882,2
13:00 3 40 19,9 7 882,3
14:00 5 50 20 7,6 882,3
15:00 4 40 20,6 7,5 882,3
16:00 4 50 20,3 7 882,3

Tabelle 5 SYNOP Daten von 11120, Innsbruck-Flughafen, 581 m, ca. 22 km
Uhrzeit Windg. Windr. Temp. Taup. Druck QFF Sichtw. Wolken
[m/s] [°] [°cl [°cl [hPa] [hPa] [km]

12:00 0 - 25,9 9,9 944 1009,3 50 5/8
13:00 4 70 26,2 10,5 943,9 1009,1 40 5/8
14:00 7 60 24 11 944,4 1010,1 50 7/8
15:00 5 80 24,9 10,9 944,2 1009,7 35 6/8
16:00 5 60 25 9,6 944,2 1009,8 55 4/8

Tabelle 6 SYNOP Daten von 11121, Innsbruck-Flughafen (Autom.), 579 m, ca. 22 km

Uhrzeit Windg. Windr. Temp. Taup. Druck QFF
[m/s] [°] [°cl [°cl [hPa] [hPa]
12:00 1 360 25,9 9,2 945,2 1009,8
13:00 4 80 26,4 11,5 945,1 1009,5
14:00 8 60 24 11,2 945,4 1010,4
15:00 5 90 24,7 11,1 945,4 1010,2
16:00 5 60 25 9,3 945,3 1010,1
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Tabelle 7 SYNOP Daten von 11314, Reutte (Autom.), 850 m, ca. 33 km

Uhrzeit Windg. Windr. Temp. Taup. Druck QFF

[m/s] [°] [°c] [°c] [hPa] [hPa]
12:00 4 360 21,7 9,7 918,5 1011,4
13:00 5 10 22,5 10,1 918,4 1011
14:00 5 30 22,6 9,7 918,2 1010,8
15:00 7 350 23,3 8,5 918,1 1010,4
16:00 4 350 23,2 8,6 918,1 1010,5

1.7.4 Wetterberatung der Besatzung
Am 18. Juli um ca. 06:00 Uhr wurde mithilfe der Flugplanungssoftware RocketRoute ein

Briefing Pack erstellt. Darin enthalten sind unter anderem METAR und TAF
Wetterinformationen des Start- und Zielflugplatzes (Flugplatz Schwéabisch Hall - EDTY und
Flughafen Brescia-Montichiari — LIPO, siehe Tabelle 8). Ein Briefing Pack wurde ebenfalls fur
den Ruckflug von LIPO nach EDTY um etwa 13:10 Uhr erstellt. Ob darliber hinaus zuséatzlich
Wetterinformationen z.B. mittels Smartphone, telefonisch oder direkt vor Ort eingeholt

wurden, ist nicht feststellbar.

Tabelle 8 Wetterdaten aus dem Briefing Pack des Piloten

Briefing Pack METAR / TAF

LIPO METAR 1811507 26002KT CAVOK 28/15 Q1012

EDTY - LIPO, 06:00
LIPO TAF 1811007 1812/1912 07008KT 999 SCT050

EDTY METAR 1812507 27010KT CAVOK 25/10 Q1013

LIPO = EDTY, 13:10 EDTY TAF 181100Z 1812/1821 32008 CAVOK

BECMG 1818/1820 VRBO3KT

Quelle: RocketRoute Briefing Packs des Piloten

1.7.5 Natiirliche Lichtverhaltnisse
Der Vorfall ereignete sicham 18.7.2019 um ca. 15:12 Uhr UTC bzw. 17:12 Uhr Lokalzeit. Das

Ende der biirgerlichen Abenddammerung (ECET) wird an diesem Tag gemal Tabelle der
ACG in Innsbruck (LOWI) mit 19:43 Uhr UTC (21:43 Uhr Lokalzeit) angegeben. Zum
Unfallzeitpunkt herrschten demnach natiirliche Tageslichtverhaltnisse.
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1.8 Navigationshilfen

Der Flug wurde unter Sichtflugregeln (VFR) durchgefiihrt. Dabei herrschten grundsatzlich
ausreichend Sichtflugwetterbedingungen (VMC), siehe auch Abschnitt 1.7. Der Flug wurde
weiters unter Zuhilfenahme von Satellitennavigation (GPS) in Verbindung mit einem
elektronischen Kartensystem (Moving Map Garmin G1000) durchgefiihrt. In etwa 88% der
Flugzeit vom Flughafen Brescia-Montichiari bis zum Unfallzeitpunkt war der Autopilot aktiv.
Der hauptsachlich verwendete Modus war , ALTITUDE” und ,HEADING”.

1.9 Flugfernmeldedienste

Der Flug wurde unter Sichtflugregeln durchgefiihrt. Die Besatzung des Luftfahrzeuges war
wahrend des Fluges durch die Kontrollzone Innsbruck (CTR LOWI) zum Zweck der Freigabe
mit Innsbruck Turm (TWR — 120,100 MHz) in Kontakt. Der relevante Funkverkehr ist in
Abbildung 2 ersichtlich.

1.10 Flughafen

Nicht relevant.

1.11 Flugschreiber

Fiir den Betrieb der SR22 war kein Flugschreiber (FDR, Flight Data Recorder) und kein
Stimmrekorder (CVR, Cockpit Voice Recorder) vorgeschrieben. Dennoch war herstellerseitig
ein Datenaufzeichnungsgerat RDM-100 (Recoverable Data Module) in die Avionik integriert.
Das Gerat wurde entwickelt, um auch eine Kollision zu Uberstehen und zeichnete im
konkreten Fall 63 verschiedene Parameter im Sekundentakt auf. Dazu gehdéren unter
anderem Parameter Uber die Fluglage, Beschleunigungen, Motor, Luftfahrzeugstatus und

Navigation.

Die Daten wurden vom Luftfahrzeughersteller unter Aufsicht der FAA ausgelesen, der
Sicherheitsuntersuchungsstelle zur Verfligung gestellt und flir die Rekonstruktion des
Vorfalls herangezogen. Die relevanten Daten sind in den Abbildungen 1 bis 4 sowie in den
nachfolgenden Abbildungen 15 bis 23 dargestellt. Abbildung 15 zeigt die Daten fiir den
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Treibstoffverbrauch aller drei Fliige des Tages inklusive des summierten Gesamtverbrauchs
des jeweiligen Fluges. Die Abbildungen 16 bis 21 zeigen Daten der letzten 45 Minuten bis
zur Kollision mit dem Geldande. Die Abbildungen 22 bis 23 zeigen in detaillierterer Form

Daten der letzten 4 Minuten bis zur Kollision mit dem Gelande.

Abbildung 15 Fuel Flow und Summierter Treibstoffverbrauch (Totalized) der Fllige des
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Abbildung 16 Motor Leistung (Power) und Drehzahl (RPM)
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Abbildung 17 Motor Ladedruck (Manifold Press) und Oldruck (Oil Press)
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(Pitch / Roll), Steuerkurs (Heading)

Abbildung 18 Luftfahrzeug Nick- und Rollwinkel
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Abbildung 19 Beschleunigungen (Normal=Hochachse, Lat
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Abbildung 20 Angezeigte Fluggeschwindigkeit (IAS), Strémungsabriss (Stall) und

Normalisierter Anstellwinkel (Normalized AoA), 45 Minuten
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Abbildung 21 GPS Hohe (GPS Alt), Barometrische Hohe (Press Alt) und Steig- u. Sinkrate
(Vertical Speed), 45 Minuten
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Abbildung 22 Angezeigte Fluggeschwindigkeit (IAS), Strémungsabriss (Stall) und
Normalisierter Anstellwinkel (Normalized AoA), 4 Minuten
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Abbildung 23 GPS Hohe (GPS Alt), Barometrische Hohe (Press Alt) und Steig- u. Sinkrate
(Vertical Speed), 4 Minuten
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Aus den RDM-Daten ist weiter ersichtlich, dass zum Zeitpunkt des Unfalls keine Klappen

gesetzt waren.
Radardaten

Die seitens ACG verfiligbaren Radardaten fiir den Flug durch die Kontrollzone Innsbruck (CTR
LOWI) wurden angefordert, der Sicherheitsuntersuchungsstelle zur Verfligung gestellt und
ausgewertet. Es liegen Daten von 15:04:40 Uhr bis 15:09:16 Uhr bestehend unter anderem
aus Zeit, Koordinaten und den Transpondercodes S, A und C vor. Die Radardaten decken
sich mit den Daten des RDM.

1.12 Informationen zu Wrack und Aufprall

Die Unfallstelle liegt auf dem Leutascher Platt in einer Hohe von 2288 m MSL (7507 ft) nahe
dem Sollerpass (ca. 700 m 6stlich) bzw. der Meilerhitte (ca. 1 km nordlich), siehe auch
Abbildungen 3 und 4. Mit dem letzten Datensatz des RDM wurde ein Pitchwinkel von 18°
Nose-Down, ein Rollwinkel von 75° nach links, eine angezeigte Fluggeschwindigkeit (IAS)
von 106 kt und eine Sinkrate von 2944 ft/min aufgezeichnet. Da Daten im Sekundenintervall
aufgezeichnet wurden, erfolgte die Kollision mit dem Geldnde spatestens eine Sekunde
spater, wobei keine wesentliche Anderung der Fluglage innerhalb dieser Sekunde

anzunehmen ist. Die Brandspuren auf dem felsigen Geldnde sowie die Verteilung der
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Wrackteile kdnnen grundsatzlich mit der aufgezeichneten Fluglage und dem daraus

resultierenden Kollisionswinkel in Einklang gebracht werden.

Bei der Kollision fing das Luftfahrzeug sofort Feuer. Der folgende Brand zerstorte das
Luftfahrzeug bis auf einige Teile, die durch die Wucht des Aufpralls vom Hauptwrack
weggeschleudert wurden, vollstédndig. Die Brandspuren waren sehr ausgedehnt und Felsen
und Geldande im Umkreis des Wracks dadurch schwarz gefarbt. Das konnte darauf
hindeuten, dass sich noch eine groBere Menge Treibstoff im Luftfahrzeugtank befunden
hat. Bis auf wenige Ausnahmen verteilten sich der Grof3teil des Wracks (inkl. Brandspuren)
auf einen Bereich mit einer GrofRe von etwa 20 m Breite und 50 m Lange (zur letzten
bekannten Flugrichtung), wobei hier auch als maRgeblicher Begrenzungsfaktor fir die
raumliche Ausdehnung das felsige, teils steile Gelande zu nennen ist. Die Motorabdeckung
kam etwa 10 m aulRerhalb des Brandbereiches zum Liegen. Die linke Tur wurde zur Halfte
verbrannt etwa 40 m weiter in Flugrichtung gefunden. Leitwerk, beide Fliigel und
verschiedene andere Verkleidungsteile lagen am Rand des Brandes und wurden nicht
vollstdndig verbrannt. Die Stellung der Steuer- bzw. der Trimmflachen und die durchgangige
Steuerbarkeit waren nicht mehr feststellbar, ebenso die Position der Bedienelemente im
Cockpit. Das Luftfahrzeug ist mit einem Fallschirm-Rettungssystem mit einem
Raketentreibsatz ausgestattet. Es wurden keine Teile des Fallschirms an der Unfallstelle
gefunden. Einer miindlichen Aussage eines vor Ort befindlichen Mitarbeiters der Polizei
zufolge loste der Raketentreibsatz durch den Brand beim Eintreffen der ersten

Rettungskrafte aus.

1.13 Maedizinische und pathologische Angaben

Der Pilot und die beiden Passagiere wurden obduziert. Dabei ergaben sich keine Anzeichen
einer ursachlichen gesundheitlichen Beeintrdchtigung des Piloten. Alle drei Personen
verstarben an schweren Polytraumata. Die toxikologische Untersuchung ergab beim Piloten
keine Hinweise auf eine Beeintrachtigung durch Medikamente, Drogen, Alkohol oder

Kohlenmonoxid.

1.14 Feuer

Es gibt keine Anzeichen, dass noch wahrend des Fluges ein Brand ausgebrochen war.

Insbesondere wurde kein Notruf abgesetzt und es wurden keine entsprechenden
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Zeugenaussagen getatigt. Auch die Datenaufzeichnung zeigt keine technischen Probleme

des Luftfahrzeugs oder des Motors.

Der Geruch von verbranntem Treibstoff war an der gesamten Unfallstelle wahrnehmbar.
Die vorgefundenen Spuren liefern ein einheitliches Bild eines Brandes, der durch den
Aufprall des Luftfahrzeuges am Boden verursacht wurde. Im Zentrum des Brandes
herrschten die groften Temperaturen. Diese waren hoch genug, um Aluminiumteile zu
schmelzen und zu verflissigen. Der Matrixwerkstoff verschiedener Teile aus
Faserverbundwerkstoff war, sofern vom Brand erfasst, vollstandig verbrannt, sodass nur die
Fasern selbst zurlickgeblieben sind. Der Brand zerstorte in weiterer Folge groRe Teile des
Wracks, sodass nur Luftfahrzeugteile, die am duReren Rand des Brandes zum Liegen kamen,
von diesem nicht vollstéandig zerstort wurden. Extensive Brandspuren auf den umliegenden
Felsen geben einen Hinweis auf die zum Zeitpunkt des Aufpralls im Luftfahrzeug befindliche

Treibstoffmenge.

1.15 Uberlebensaspekte

Aufgrund der Wucht der Kollision in Verbindung mit dem steilen Aufprallwinkel und dem
folgenden Brand war der Absturz nicht (iberlebbar. Bei allen Insassen trat der sofortige Tod

durch Polytraumata ein.

Das Luftfahrzeug ist zwar mit einem Fallschirm-Rettungssystem (CAPS) ausgestattet, dieses
benotigt jedoch auch eine minimale Flughdhe Gber Grund (mindesten 400 ft entsprechend
Flughandbuch), um das Luftfahrzeug effektiv abfangen zu kénnen. Unberiicksichtigt ist

hierbei ebenfalls noch die Reaktionszeit des Piloten.
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2 Auswertung

2.1  Flugwetter

Zur Unfallzeit herrschte eine westliche Hohenstromung. Dies gilt im Wesentlichen auch fir
die Hohen Uber 5500 ft bis 7500 ft, in denen der Flug in den letzten 20 Minuten vor dem
Aufprall durchgefiihrt wurde. Aufgrund der Angaben aus der Flugwetteriibersicht
(Abschnitt 1.7.1), der Wind- und Temperatur-Karte (Abbildung 13) und der QNH-/Féhnkarte
(Abbildung 14) betrug die Windgeschwindigkeit etwa 10 kt aus westlicher Richtung. Die
Windangaben der Wetterstation Seefeld, Innsbruck und Reutte (Abschnitt 1.7.3) werden
hier nicht bewertet, da diese bodengebundenen Stationen wesentlich niedriger und in
Talern liegen und daher bezliglich Wind Kanalisierungseffekten infolge der Ausrichtung der

Taler unterliegen.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass der 10kt starke Westwind einen
Stromungsabriss an der linken (windabgewandten) Tragflache begiinstigt hat, als der Pilot
das Luftfahrzeug Richtung Westen Ulber das Leutascher Platt flog und in weiterer Folge

Richtung Sliden einkurvte.

Die Sichtweite betrug am Unfallort gemaR Flugwetteribersicht (Abschnitt 1.7.1), METAR
LOWI und der SWC Karte mit Ausgabezeit 12:00 Uhr (Abschnitt 1.7.2) durchwegs weit Gber
10 km. In den Zusatzhinweisen der Flugwettertbersicht und in der SWC Karte ist allerdings
ersichtlich, dass im GroBraum Tirol vereinzelt, kurzzeitig und lokal begrenzt Gewitter
moglich waren. Im Bereich dieser Gewitter war ein Sichtriickgang auf 3-6 km moglich, wobei
die Basis der Quellbewdlkung zwischen 6000 ft und 8000 ft lag. Es waren allerdings keine
Hinweise von Zeugen, Alpinpolizei oder an der Bergung Beteiligten bekannt, wonach an der
Unfallstelle zum Unfallzeitpunkt eine Gewitterzelle zum Unfallgeschehen beigetragen

haben konnte.

Die Temperatur auf Hohe der Unfallstelle betrug etwa 8°C, der Freezing Level lag auf etwa
11500 ft bzw. 11000 ft (Abschnitt 1.7.1 bzw. Abbildung 13). Vereisung des Luftfahrzeuges
(Tragflachen, Steuerflachen, Staurohr) kann daher als beitragender Faktor ausgeschlossen

werden.
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2.2 Pilot

Der Pilot war im Besitz der erforderlichen Berechtigungen zur Durchfiihrung des Fluges. Er
hatte weiters CPL Berechtigungen fiir ein- und mehrmotorige, kolbenmotorbetriebene
Luftfahrzeuge inklusive Instrumentenflugberechtigung, eine Kunstflugberechtigung sowie
ein Type Rating fiir das Turboprop-Modell Pilatus PC-12, welche jedoch erst etwa 2,5
Monate vor dem Unfall erworben wurde. AuBerdem bestand eine Berechtigung als
Fluglehrer. Mit diesen Berechtigungen und etwa 8600 Stunden Gesamtflugzeit kann die

Flugerfahrung des Piloten als Gberdurchschnittlich beschrieben werden.

Einer Versicherungsmeldung zufolge konnte der Pilot im Janner 2016 etwa 150 Flugstunden
auf der Type SR22 vorweisen. Aus einem Flugbuchauszug des Piloten ist zudem ersichtlich,
dass dieser im Zeitraum vom 28.12.2018 bis 12.4.2019 insgesamt iber 42 Stunden Flugzeit
mit der Type SR22 als Pilot oder Copilot geflogen ist. Flugbuchdaten fir den Zeitraum vom
12.4.2019 bis zum Unfalltag waren zwar aufgrund des Brandes nach dem Unfall nicht mehr
verfligbar, es ist aber aufgrund der bis dahin regelmaRigen Flugtatigkeit mit dieser Type
davon auszugehen, dass auch nach dem 12.4.2019 noch Fliige auf dieser Type absolviert
wurden. Gleiches gilt auch fiir den Zeitraum vor dem 28.12.2018. Aus diesen Informationen

folgt, dass der Pilot mit dem Luftfahrzeugtyp SR22 ausreichend vertraut gewesen sein muss.

Die toxikologische Untersuchung ergab beim Piloten keine Hinweise auf eine

Beeintrachtigung durch Medikamente, Drogen, Alkohol oder Kohlenmonoxid.

2.3  Luftfahrzeug

In den zur Verfligung gestellten Unterlagen konnte kein Hinweis auf ausstandige oder nicht
durchgefiihrte Wartungen oder Uberpriifungen sowie kein Hinweis auf ein technisches
Gebrechen festgestellt werden. Gleichfalls waren alle Borddokumente giltig und

ordnungsgemald ausgestellt.

Das Luftfahrzeug war mit einem Turbonormalizing System von Tornado Alley Turbo, Inc.
nachgeristet®. Zweck dieses Systems ist, einen Ladedruck bzw. Ansaugdruck von etwa
29 inHg (ca. 1 Bar) zur Verfligung zu stellen, der moglichst nahe am Druck auf Meeresniveau
(MSL) liegt. Durch ein solches System kdénnen auch urspriinglich nicht-turboaufgeladenen

L https://taturbo.com
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Motoren (wie z. B. beim gegenstandlichen Luftfahrzeug ein 10-550-N) nachgeriistet und in
grofReren Hohen ohne oder nur mit minimalem hohenbedingten Leistungsverlust betrieben

werden.

Zudem sind Luftfahrzeuge der Type SR22 mit einem Gesamtrettungssystem CAPS (Cirrus
Airframe Parachute System) ausgestattet. Dieses System kann vom Piloten im Notfall
manuell ausgeldst werden. Lost der Pilot das System aus, wird mittels Raketentreibsatz ein
Fallschirm geo6ffnet, welcher das Luftfahrzeug kontrolliert zu Boden bringt. Das
Flugbetriebshandbuch gibt an, dass nachgewiesen wurde, dass das System bis mindestens
133 kt eingesetzt werden kann. Das CAPS ware grundsatzlich geeignet gewesen, das
Luftfahrzeug und die Insassen im Falle eines Strémungsabrisses wie bei gegenstandlichem
Unfall zu retten. Allerdings wird im Flugbetriebshandbuch weiter ausgefiihrt, dass bei einer
Ausldsung im Horizontalflug bis zu einem stabilen Fallschirmsinkflug mit mindestens 400 ft
Hohenverlust zu rechnen ist. Bei der ersten Stromungsabriss-Warnung um 15:12:07 Uhr
befand sich das Luftfahrzeug etwa 93 m Uber Grund. Drei Sekunden spéter lag die Hohe
Uber Grund nur noch bei 61 m. Selbst, wenn das CAPS drei Sekunden nach der ersten
Strémungsabriss-Warnung ausgelost worden ware, hatte die verbliebene Hohe lGber Grund
in keinem Fall ausgereicht, das Luftfahrzeug noch rechtzeitig abzufangen. Es muss zudem
davon ausgegangen werden, dass der Pilot als erste Reaktion auf den Strémungsabriss eher
versucht haben muss, das Luftfahrzeug wieder unter Kontrolle zu bringen, als das CAPS

auszulosen.

2.3.1 Datenauswertung Motor
Eine technische Untersuchung des Luftfahrzeuges und des Motors war aufgrund des hohen

Zerstorungsgrades und des Brandes nach dem Aufprall nicht mehr moglich. Dennoch
konnte das Recoverable Data Module (RDM) ausgelesen werden und daraus ein

Rickschluss auf die Funktionstiichtigkeit des Motors erfolgen.

Aus den RDM-Daten ist ersichtlich, wie der Motor bis zum Aufprall gelaufen ist. Die Leistung
lag in den letzten 2 Minuten bei etwa 95% bis 100%, davor bei ca. 75%. Die Drehzahl lag
zuletzt konstant bei etwa 2680 U/min, davor bei 2500 U/min (Abbildung 16). Der Oldruck
war bis zum Aufprall konstant und zeigte keine nennenswerten Schwankungen. Der
Ansaugdruck lag bis 18 Minuten vor dem Aufprall bei etwa 29 inHg, danach fiel er auf
durchschnittlich etwa 28 inHg (Abbildung 17). Eine dadurch verursachte Leistungsreduktion
kann ausgeschlossen werden, da weder betriebliche Schwankungen anderer

Motorparameter erkennbar sind, noch irgendeine Reaktion des Piloten anhand der RDM-
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Daten und der ATC-Kommunikation aufgezeichnet wurde. Der Zeitpunkt des geringfiigigen
Abfalls des Ansaugdrucks deckt sich mit dem Start des weiteren Steigfluges von 3360 ft auf
5500 ft.

Die RDM-Daten bestédtigen somit, dass keine vorbestandenen Defekte am Motor vorlagen,
die einen Einfluss auf die Motorleistung haben hatten kdnnen. Auch sonst lagen keine
Hinweise auf technische Mangel oder Defekte am Luftfahrzeug vor. Der aufgezeichnete
Flugverlauf durch das Inntal bis auf das Leutascher Platt deutet ebenfalls darauf hin, dass

das Luftfahrzeug bis zum Strémungsabriss kontrolliert und ohne Probleme gesteuert wurde.

2.3.2 Masse und Schwerpunkt

Eine exakte Ermittlung von Masse und Schwerpunkt konnte nicht mehr zweifelsfrei
durchgefiihrt werden, da aufgrund des Brandes Unterlagen zerstort wurden und so die
genaue Menge an Treibstoff nicht bekannt war, die beim Start am Flugplatz Schwabisch Hall
und am Flughafen Brescia-Montichiari an Bord war. Aus diesem Grund wurden zwei
mogliche Szenarien fir Masse und Schwerpunkt fir die Flige von Schwabisch Hall nach
Brescia-Montichiari und zuriick gerechnet (Abschnitt 1.6.3). Bekannt ist jedenfalls, dass
gemal Abrechnung am Flugplatz Schwabisch Hall 168,6 Liter Treibstoff getankt wurden und
laut Auskunft des Flughafens Brescia-Montichiari dort kein Treibstoff getankt wurde. Die
auf der Strecke verbrauchte Treibstoffmenge wurde gemaR RDM-Daten mit 35 Liter fiir den
Hinflug und 18,7 Liter fur den Rickflug (bis zum Unfallort) ermittelt, was sich sehr gut mit
den Angaben in der Treibstoffplanung in Einklang bringen liel. Der Treibstoffverbrauch lag
wahrend des Reisefluges mit etwa 15,1 Gal/Stunde im Normalbereich, bei Steigfligen sind
Spitzenwerte bis Uber 35 Gal/Stunde erkennbar (Abbildung 15).

Selbst wenn der Flug in der leichtest moglichen Variante (75 kg pro Person und minimale
Treibstoffmenge an Bord) durchgefiihrt worden ware, dann ware der Start in Schwabisch
Hall mit 3476 |b erfolgt, was 76 |b (iber der maximal zuldssigen Startmasse (MTOM) von
3400 Ib liegt. Bei der Riicklandung in Schwabisch Hall waren nach diesem Szenario nur
6 Liter Treibstoff Gbriggeblieben. Es muss davon ausgegangen werden, dass ein derart
erfahrener Pilot jedoch entsprechende Treibstoffreserven einplante und mitfiihrte. Auch
die Daten in der Treibstoffplanung des Piloten zeigen, dass eher Szenario 2 (vollgetankt) als
wahrscheinlichste Variante betrachtet werden kann, da der Pilot fiir den Hin- und Riickflug
mit einer Treibstoffmenge von insgesamt 93 Gallonen plante. In beiden Fallen kann jedoch
mit Sicherheit gesagt werden, dass das Luftfahrzeuggewicht beim Abflug vom Flugplatz

Schwabisch-Hall Gber dem im Flugbetriebshandbuch und im Datenblatt der Typenzulassung
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(Type Certificate) festgesetzten Limit von 3400 Ib lag. Im Falle einer Vollbetankung in
Schwabisch-Hall lag mit hoher Wahrscheinlichkeit auch das Landegewicht in Brescia-
Montichiari auRerhalb dieses Limits (Abbildung 7).

Trotz der oben ausgefiihrten Auffilligkeit beziglich der Abflugmasse in Schwabisch-Hall und
der Landemasse in Brescia-Montichiari lag zum Unfallzeitpunkt sowohl Masse als auch
Schwerpunkt im zulassigen Bereich und kann als Ursache oder beitragender Faktor zum

aufgetretenen Stromungsabriss ausgeschlossen werden.

2.4  Flugverlauf

Am Unfalltag wurden vom Piloten mit dem verunfallten Luftfahrzeug drei Flige
durchgefiihrt. Der erste Flug startete um 05:05 Uhr am Flughafen Stuttgart. Um 05:21 Uhr
erfolgte die Landung am Flugplatz Schwabisch-Hall. Dort wurden 168,6 Liter Treibstoff
getankt. Aufgrund der Angaben in der Treibstoffplanung des Piloten kann davon
ausgegangen werden, dass das Luftfahrzeug anndhernd oder sogar voll betankt war. Der
Weiterflug zum Flughafen Brescia-Montichiari um 06:13 Uhr und der Riickflug um 14:11 Uhr

erfolgten dann ohne zusatzliche Betankung.

Es zeigten sich bei Hin- und Riickflug nach und von Brescia-Montichiari einige Unterschiede
in der Art der Flugdurchfiihrung. Wahrend beim Hinflug die Tiroler Alpen in groRer Hohe
(11 000 ft bis 16 000 ft) und vorwiegend geradlinig lberflogen wurden, erfolgte der
Rickflug dann durch und entlang verschiedener Alpentaler. Der erste Teil des Fluges tber
den Gardasee, Trient, Bozen und Brixen erfolgte mit aktivem Autopiloten im Modus
,ALTITUDE/HEADING" in einer Hohe von maximal 3360 ft MSL. Der Brenner wurde dann um
ca. 15:00 Uhr Uberflogen und das Inntal in ca. 5500 ft durchquert.

Auffdllig ist, dass die bei der Flugverkehrskontrollstelle ,Innsbruck Turm*“ (LOWI TWR)
angefragte und in weiterer Folge freigegebene VFR Strecke durch das Inntal via Seefeld,
Scharnitz und Mittenwald (NOVEMBER 2 und NOVEMBER 1) von der geplanten Strecke tGber
die Navigationspunkten GOVTU, ADILO und GAPTO entlang des Mieminger Gebirges und
Uber Bichlbach und Reutte abweicht (Abbildung 2). So hatte sich der Pilot allem Anschein
nach auf eine Route westlich des Wettersteingebirges vorbereitet, sich jedoch wahrend
oder kurz vor dem Flug fiir eine Route 6stlich davon entschieden. Der Einflug in das
Leutaschtal erfolgte dann zwar korrekt gemaR Freigabe tGber Seefeld (NOVEMBER 2). Von

hier aus hatte der Pilot gemaR Freigabe allerdings einen nordostlichen Kurs Richtung
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Scharnitz (NOVEMBER 1) und Mittenwald, also Ostlich der GrofRen Arnspitze einschlagen
sollen. Stattdessen hatte sich auch hier der Pilot scheinbar kurzfristig fir eine andere
Streckenfiihrung entschieden und seinen Kurs weiter nordwestlich in das Leutaschtal, dann
links um den Ofelekopf in das Bergleintal und schlieRlich auf das Leutascher Platt fortgesetzt
(Abbildung 3).

Dazu wurde um 15:10 Uhr etwa auf Hohe Leutasch der Autopilot deaktiviert und der
weitere Steigflug eingeleitet. Die Motorleistung wurde dabei vom Piloten von 75% auf tiber
90% erhoht. Die durchschnittliche Steigrate fiir den gesamten Steigflug betrug etwa
1000 ft/min mit maximalen Steigraten bis tiber 2500 ft/min. Im Zuge dieses Steigfluges sank
dann die Fluggeschwindigkeit von ca. 140 kt auf teilweise unter 90 kt (Abbildung 23). Die
(Power-Off) Uberziehgeschwindigkeit fiir den Horizontalflug liegt ca. 15-20 kt darunter.
Unglinstige Bedingungen wie schwierige Windverhaltnisse, weiterer Steigflug und enger
Kurvenflug (resultierend in erhéhtem Anstellwinkel) konnen dennoch schnell zu einem
Stréomungsabriss filhren und machen ein stindiges Uberwachen der Geschwindigkeit
unbedingt erforderlich. Eine hohere Fluggeschwindigkeit und ein besseres
Geschwindigkeitsmanagement hatte das Risiko flir einen Strémungsabriss stark verringern

kénnen.

Am Leutascher Platt angekommen muss der Pilot bemerkt haben, dass ein Uberflug iber
den Wettersteingrat! in sicherer Héhe nicht méglich ist. Ob die Beurteilung eines moglichen
Uberfluges durch eine Sichteinschrankung durch Wolken erschwert wurde, lieR sich nicht
mehr feststellen. Richtung Westen steigt das Leutascher Platt weiter an und endet ebenfalls
in einem Gebirgsgrat zwischen Partenkirchener Dreitorspitze und Leutascher Dreitorspitze
(Abbildung 4). Hier hatte sich der Pilot fiir ein Umkehren entschieden und eine Linkskurve
eingeleitet. Zu diesem Zeitpunkt wurde die erste Uberziehwarnung (Strémungsabriss-
Warnung) bei einem Querneigungswinkel von 42° aufgezeichnet. Die Pdsse Ostlich und
westlich des Mustersteins waren zwar mit einer Héhe von bis zu 2200 m nicht ideal fir
einen Uberflug (maximale Luftfahrzeughdhe GPS etwas iiber 2300 m), wiren aber dennoch
die bessere Alternative zum weiteren Anstieg Uber dem Leutascher Platt, da die
entsprechende Flughdhe bereits erreicht gewesen wéare und eine enge Umkehrkurve

vermieden hatte werden kdnnen.

Das Flugbetriebshandbuch gibt bei einem Querneigungswinkel von 45° eine (Power-Off)
Uberziehgeschwindigkeit von 82kt an (Abbildung 10), wihrend die angezeigte
Luftfahrzeuggeschwindigkeit zum Zeitpunkt des ersten Stalls bei etwa 95kt lag. Ein

! Wettersteinwand — Drei Scharten — Dreitorspitze
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Stromungsabriss ist dennoch ohne Weiteres vorstellbar, insbesondere unter
Berlicksichtigung der Windverhaltnisse und der Tatsache, dass die Motorleistung nicht wie
in der Angabe im Flugbetriebshandbuch auf Leerlauf stand, sondern Uber 95% Leistung

gesetzt waren (Power-On vs. Power-Off Stall).

Die Luftfahrzeugnase zeigte zum Zeitpunkt des Stromungsabrisses 8° nach oben und befand
sich etwa 93 m Uber Grund. In den RDM Daten der nachsten 8 Sekunden ist zu erkennen,
dass die Luftfahrzeugnase stark nach unten fiel, der Querneigungswinkel immer starker
Richtung links zunahm und sich ganz allgemein ein Stromungsabriss mit linksseitiger
Trudelbewegung entwickelte, die vom Piloten nicht mehr abgefangen werden konnte. Das
Luftfahrzeug schlug in steilem Winkel auf. Der Aufprall in Verbindung mit dem
darauffolgenden Brand war nicht Gberlebbar. Wie bereits weiter oben beschrieben, hatte
aufgrund der geringen Hohe Uber Grund auch ein rechtzeitiges Auslésen des CAPS

Rettungssystems die Insassen wahrscheinlich nicht wesentlich schiitzen kénnen.

Es ist anzumerken, dass die beim Eintreten des Stromungsabrisses geflogene Hohe von
93 m Uber Grund unter der gemal SERA.5005 festgelegten Mindestflughéhe von 150 m
liegt. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass ein rechtzeitiges Abfangen des
Luftfahrzeuges moglich gewesen ware, falls die erforderliche Mindestflughthe eingehalten
worden waére. Es wird somit hervorgehoben, dass die Einhaltung einer auf den jeweiligen
Flug angepassten Mindesthéhe vor allem im Hinblick auf einen moglichen Kontrollverlust
fiir die sichere Flugdurchflihrung unbedingt erforderlich ist und dem Schutz von Insassen

und Luftfahrzeug dient. Dies gilt insbesondere bei Sichtfliigen und Fliigen im Gebirge.

Die Frage, warum der Pilot von seinem geplanten und vorbereiteten Kurs abgewichen ist,
konnte ebenso wenig zweifelsfrei beantwortet werden, wie die Frage, warum der Pilot vom
Leutaschtal links in das Bergleintal Richtung Leutascher Platt einflog. Ein Navigationsfehler
konnte ebenso in Frage kommen, wie ein beabsichtigter Rundflug zur Besichtigung des
Gebirges. Die Moglichkeit eines Navigationsfehlers wird auch dadurch bekraftigt, dass der
Pilot etwa Uber Kematen einen Wegpunkt Richtung EDTY (Flugplatz Schwabisch-Hall)
gesetzt hat. Folgt man dieser Verbindungslinie (magenta, Abbildung 2), die auch so am
Navigationsdisplay angezeigt wurde, ist es leicht vorstellbar, dass sich der Pilot daran
orientiert haben konnte, als er nordwestlich Richtung Bergleintal und Leutascher Platt

einkurvte.

Da der Bereich liber dem Leutascher Platt ringsum von Gebirgsgraten und Bergspitzen

umgeben ist, ist jedenfalls ein Einflug aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse vor allem
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mit schnelleren Luftfahrzeugen nicht ratsam. Umkehrkurven kénnen dort nur sehr eng und
Uber ansteigendem Geldnde geflogen werden. In Verbindung mit den im Gebirge
grundsatzlich schwierigen Windverhaltnissen und einer niedrigen Flughohe lber Grund
ergibt sich ein erhebliches Risiko fiir einen nicht rechtzeitig beherrschbaren

Strémungsabriss.

Das Verfahren gemal Flugbetriebshandbuch zum Ausleiten eines Stromungsabrisses sieht
vor, den Steuerkniippel nach vorne zu dricken (und dadurch den Anstellwinkel zu
verringern, Fahrt aufzunehmen und Hohe zu verringern), die Motorleistung zu erhéhen und
die Flugel in eine horizontale Lage zu bringen (also den Querneigungswinkel zu verringern)
(Abbildung 9). Die Ausgangslage beim Auftreten des Stromungsabrisses in
gegenstandlichem Unfall lie} keine dieser MaBnahmen zu, da zu wenig Hohe lber Grund
verfligbar war, um die Luftfahrzeugnase nach unten zu driicken, die Motorleistung bereits
anndhernd bei 100% war und eine Beendigung des Kurvenflugs aufgrund des Gelandes vor
dem Luftfahrzeug nicht méglich war. Dies fihrt zu dem Schluss, dass nach Auftreten des
Stromungsabrisses ein Aufprall hochstwahrscheinlich unvermeidbar war. Dieses Risiko
hatte einem derart erfahrenen Piloten mit Sicherheit bewusst sein missen. Unabhéangig
davon, ob der Einflug auf das Leutascher Platt auf falsche Einschdtzung des Risikos oder
fehlende Ortskenntnis bzw. einen Navigationsfehler zurickzufiihren ist, muss der Einflug
unter den gegebenen Umstanden als risikoreich und als wahrscheinliche Unfallursache

bewertet werden.
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3 Schlussfolgerungen

3.1

Befunde

Waéhrend des Fluges herrschten gute Wetterbedingungen fiir Sichtflug. Kurzzeitige und
lokal begrenzte Gewitter waren zwar im GroRraum Tirol moglich, ein Einfluss solcher
auf das Unfallgeschehen ist jedoch sehr unwahrscheinlich.

Wind kann als zum Strémungsabriss beitragender Faktor mit der zum Unfallzeitpunkt
herrschenden Richtung und Starke nicht ausgeschlossen werden.

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemal zertifiziert, zugelassen und gewartet.

Im Luftfahrzeug wurde ein Recoverable Data Module (RDM) zur Datenaufzeichnung
mitgefiihrt, welches zur Aufklarung des Unfalls herangezogen werden konnte.

Anhand der RDM Daten war die Funktionstiichtigkeit des Motors nachweisbar.

Es gab keine Hinweise auf ein technisches Gebrechen oder einen Notfall im Fluge, das
Luftfahrzeug wurde bis zum Stromungsabriss kontrolliert gesteuert.

Der Pilot war im Besitz aller erforderlichen Berechtigungen und Lizenzen.

Der Pilot kann mit Uber 8600 Flugstunden und den eingetragenen Typen- und
Klassenberechtigungen als Gberdurchschnittlich erfahren beschrieben werden.

Der Pilot hatte 2016 ca. 150 Stunden und in den letzten 7 Monaten nachweislich
mindestens 42 Stunden Flugzeit auf der Unfalltype Cirrus SR22 absolviert und damit
ausreichend Typenerfahrung.

Die toxikologische Untersuchung ergab beim Piloten keine Hinweise auf eine
Beeintrachtigung durch Medikamente, Drogen, Alkohol oder Kohlenmonoxid.

Die Flugplanung und -vorbereitung wurde ordnungsgemal durchgefihrt.

Am Flugplatz Schwabisch-Hall wurden vor dem Start 168,6 Liter Treibstoff getankt. Ob
das Luftfahrzeug damit vollgetankt wurde, konnte nicht zweifelsfrei festgestellt
werden.

Die Berechnung von Masse- und Schwerpunkt wahrend des gesamtes Fluges konnte
nicht mehr exakt durchgefiihrt werden. Mit der gegebenen Luftfahrzeugleermasse und
drei Personen an Bord kann allerdings ausgeschlossen werden, dass der Start am
Flugplatz Schwabisch-Hall unter Einhaltung der im Flugbetriebshandbuch
vorgeschriebenen maximalen Startmasse (MTOM) von 3400 lb erfolgt ist.

Masse- und Schwerpunkt lagen zum Unfallzeitpunkt im zuldssigen Bereich. Dies ist
selbst dann der Fall, wenn das Luftfahrzeug beim Start am Flugplatz Schwéabisch-Hall

vollgetankt war.
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e Die bei der Flugverkehrskontrollstelle , Innsbruck Turm“ angefragte und freigegebene
Sichtflugroute durch das Inntal (iiber Scharnitz) weicht von der vom Piloten geplanten
Strecke (entlang des Mieminger Gebirges) ab. Der Grund fiir die Streckendnderung war
nicht feststellbar.

e Die vom Piloten geflogene Strecke durch das Leutaschtal westlich der GroRBen Arnspitze
auf das Leutascher Platt weicht ebenfalls von der freigegebenen Strecke Richtung
NOVEMBER 1 6stlich der GroRen Arnspitze ab. Der Grund fiir die Streckenanderung war
nicht eindeutig feststellbar. Da jedoch EDTY als nachster aktiver Wegpunkt am
Navigationsdisplay eingestellt war, ist es denkbar, dass der Pilot in direkter Linie dorthin
navigieren wollte, anstatt den Weg (iber den Sichtflugpunkt NOVEMBER 1 zu wahlen.

e Uber dem Leutascher Platt wurde eine Umkehrkurve Richtung links eingeleitet. Bei 42°
Querneigung, 95 kt angezeigter Fluggeschwindigkeit und Gber 95% Motorleistung |6ste
die Uberziehwarnung in einer Héhe von 93m iber Grund aus. Es folgte ein
Stromungsabriss. Das Luftfahrzeug verlor an Hohe und kollidierte mit dem Gelande,
bevor der Pilot eine stabile Fluglage wiedererlangen konnte.

e Das Luftfahrzeug befand sich beim Auftreten des Stromungsabrisses ca. 93 m Uber
Grund. Diese Hohe liegt unter der gemaR SERA.5005 erforderlichen Mindestflughdhe
von 150 m. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass ein rechtzeitiges Abfangen des
Luftfahrzeuges moglich gewesen ware, falls die erforderliche Mindestflughohe
eingehalten worden ware.

e Die Fluggeschwindigkeit betrug beim Auftreten des Strémungsabrisses ca. 95 kt. Eine
hohere Fluggeschwindigkeit und ein besseres Geschwindigkeitsmanagement hatten
das Risiko fiir einen Stromungsabriss stark verringern kénnen.

e Das Luftfahrzeug verfligte zwar iber ein Rettungssystem (CAPS), aufgrund der geringen
Hohe Giber Grund sowie der notwendigen Reaktionszeit bis zur potentiellen Auslésung
war ein effektiver Einsatz des Systems ausgeschlossen.

e Beider Kollision mit dem Geldnde fing das Luftfahrzeug sofort Feuer. Der Aufprall sowie
der folgende Brand waren nicht (iberlebbar. Alle drei Personen verstarben an der

Unfallstelle an schweren Polytraumata.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Kontrollverlust aufgrund eines Stromungsabrisses wahrend einer Umkehrkurve im

Gebirge (Loss of Control - Inflight)

3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren

e Verlassen der bekannten und freigegebenen Sichtflugstrecke und Einflug auf das
Leutascher Platt ohne ausreichende Sicherheitsabstdnde und Wendemaoglichkeiten
(Navigationsfehler).

e Geringe Flugh6he lber Grund von ca. 93 m bei Auftreten des Stromungsabrisses.

e Geringe Fluggeschwindigkeit von ca. 95 kt bei Auftreten des Strémungsabrisses.

e Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass der 10kt starke Westwind den

Stromungsabriss beglinstigt hat.
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4  Sicherheitsempfehlungen

Keine.
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

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

Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter) einzuholen.

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

Zivilluftfahrt angenommen wurden, einzuhalten.

GemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, den Hinterbliebenen
bzw. Opfern Gelegenheit zu geben, sich zu den fiir den untersuchten Vorfall maBgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu duBern (Stellungnahmeverfahren).

Es sind Stellungnahmen bzw. Leermeldungen vom Luftfahrzeughalter, von der EASA, von
der Austro Control GmbH und von der Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung der
Bundesrepublik Deutschland eingelangt. Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo
diese zutreffend waren, im Untersuchungsbericht berticksichtigt bzw. eingearbeitet.
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Abkiirzungen

AC HRS
ACG
AFH
AFM
AGL
AIP
amsl
AoA

ARC

ATC
ATPL
BFU
BGBI
CAPS
CB
CPL(A)
CTR
CVR
EASA
ECET
EDDS
EDTY
EU
FAA
FI(A)
FDR
GPS
IAS

ICAO

Abschlussbericht

Aircaft Hours (Betriebsstunden des Luftfahrzeuges)

Austro Control GmbH

Airframe Flight Hours (Flugstunden der Zelle)

Aircraft/Airplane Flight Manual (Flughandbuch)

Above Ground Level (Héhe Gber Grund)

Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

Above Mean Sea Level (Hohe lGber dem mittleren Meeresspiegel)
Angle of Attack (Anstellwinkel)

Airworthiness Review Certificate (Bescheinigung liber die Prifung der
Lufttichtigkeit)

Air Traffic Control (Flugverkehrskontrolle)

Airline Transport Pilot License (Lizenz flr Verkehrspiloten)
Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung (der Bundesrepublik Deutschland)
Bundesgesetzblatt

Cirrus Airframe Parachute System

Cumulonimbus (Gewitterwolke)

Commercial Pilot License, Aeroplane (Berufspilotenlizenz, Flugzeuge)
Control zone (Kontrollzone)

Cockpit Voice Recorder (Cockpit-Stimmenaufzeichnungsgerat)
European Aviation Safety Agency

End of Civil Evening Twilight (Ende der birgerlichen Abenddammerung)
ICAO Kennung des Flughafens Stuttgart

ICAO Kennung des Flugplatzes Schwabisch Hall

Europaische Union

Federal Aviation Administration

Flight Instructor — Aeroplane (Fluglehrer fir Flugzeuge)

Flight Data Recorder (Flugdatenschreiber)

Global Positioning System

Indicated Airspeed (Angezeigte Fluggeschwindigkeit)

International Civil Aviation Organization (Internationale Zivilluftfahrtorganisation)
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idgF

ISA
LAPL
LBA
LIPO
LowI
MEP
METAR
MSL
MTOM
PIC
POH
PPL
RDM
SEP

SERA

SET
STC
SwWcC
TAF
TCU

TWR

UTC
VFR
VMC

WGS84

Abschlussbericht

In der gUltigen Fassung

Instrument Rating (Instrumentenflugberechtigung)
Internationale Standardatmosphére

Light Aircraft Pilot Licence (Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz)
Luftfahrtbundesamt (der Bundesrepublik Deutschland)

ICAO Kennung des Flughafens Brescia-Montichiari

ICAO Kennung des Flughafens Innsbruck

Multi-Engine Piston (Flugzeug mit mehreren Kolbentriebwerken)
Meteorological Aerodrome Report (Flughafen-Wetterbeobachtungsmeldung)
Mean Sea Level (Mittlerer Meeresspiegel)

Maximum Take-Off Mass (Maximale Abflugmasse)

Pilot In Command (Verantwortlicher Luftfahrzeugfihrer)

Pilot’s Operating Handbook (Flugbetriebshandbuch fir Piloten)
Private Pilot License (Privatpilotenlizenz)

Recoverable Data Module

Single-engine Piston (einmotorig, Kolbenmotor-getrieben)

Standardised European Rules of the Air (gemeinsame europdische
Luftverkehrsregeln)

Single-engine Turboprop (einmotorig, Turboprop-getrieben)
Supplemental Type Certificate (Ergénzende Musterzulassung)

Significant Weather Chart (Karte fir signifikante Wettererscheinungen)
Terminal Aerodrome Forecast (Flughafen-Wetterprognose)

Towering Cumulus (Haufenwolke, Vorstufe zu CB)

(Aerodrome Control) Tower (Flugplatzkontrollstelle als Kontrollorgan mit eigener
Funkfrequenz oder Kontrollturm als Geb&ude)

Coordinated Universal Time (koordinierte Weltzeit)
Visual Flight Rules (Sichtflugregeln)
Visual meteorological conditions (Sichtwetterbedingungen)

World Geodetic System 1984 (ein globales Referenzsystem der Geodasie und
Navigation)
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ft
ft/min
hPa
inHg
km

kt

kw

MHz

nm

Fuf’ (1 ft =0,3048 m) (in der AIP auch: FT)

FuB pro Minute (1 ft/min = 0,00508 m/s)
Hektopascal (1 hPa = 100 N/m?)

Zoll Quecksilbersaule (1 inHg = 33,863886 hPa)
Kilometer (1 km = 1000 m)

Knoten (1 kt = 0,514444 m/s)

Kilowatt (1 kW = 1000 W = 1,35962 PS)

Pfund (1 Ib = 0,453592 kg)

Megahertz (1 MHz = 10° H

nautische Meile, Seemeile (1 nm = 1852 m)

Abklrzungen bzgl. Wetterbeobachtungen (METAR) und Prognosen (TAF) kdnnen dem

WMO Handbuch ,Aerodrome Reports and Forecasts”, WMO-No. 782, entnommen werden

(https://library.wmo.int/doc_num.php?explnum_id=5981).
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6 Anhange

6.1 Kodierte Wetterdaten umliegender Wetterstationen

Tabelle 9 Synop Wetterdaten, Station Seefeld

SYNOPS from 11119, Seefeld (Austria) | 47-20N | 011-11E | 1182 m

201907181200 AAXX 18121 11119 15/// /0504 10202 20067 38822 48504 58002 60001 333 55302==

201907181300 AAXX 18131 11119 25/// /0403 10199 20070 38823 48504 55001 333 55303 69905==

201907181400 AAXX 18141 11119 45/// /0505 10200 20076 38823 48504 50002 333 55304==

201907181500 AAXX 18151 11119 25/// /0404 10206 20075 38823 48505 50001 333 55306 69907==

201907181600 AAXX 18161 11119 45/// /0504 10203 20070 38823 48505 54000 333 55306==

Quelle: ogimet.com

Tabelle 10 Synop Wetterdaten, Station Innsbruck Flughafen

SYNOPS from 11120, Innsbruck-Flughafen (Austria) | 47-16N | 011-21E | 581 m

201907181200 AAXX 18121 11120 25984 50001 10259 20099 39440 40093 55015 333 60005 83858
81858 85080==

201907181300 AAXX 18131 11120 25982 50704 10262 20105 39439 40091 58012 333 60005 83858
81858 85080==

201907181400 AAXX 18141 11120 25984 70607 10240 20110 39444 40101 54000 333 69905 83858
81858 85363==

201907181500 AAXX 18151 11120 25881 60805 10249 20109 39442 40097 50002 333 60005 82857
84364 81957==

201907181600 AAXX 18161 11120 25885 40605 10250 20096 39442 40098 50003 333 60005 82857
81857==

Quelle: ogimet.com
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Tabelle 11 Synop Wetterdaten, Station Insbruck Flughafen (Automatisch)

SYNOPS from 11121, Innsbruck-Flughafen (Automat) (Austria) | 47-15N | 011-21E | 579 m

201907181200 AAXX 18121 11121 15/// /3601 10259 20092 39452 40098 58015 69901 333 55308==

201907181300 AAXX 18131 11121 45/// /0804 10264 20115 39451 40095 56012 333 55306==

201907181400 AAXX 18141 11121 25/// /0608 10240 20112 39454 40104 55002 333 55301 69905==

201907181500 AAXX 18151 11121 25/// /0905 10247 20111 39454 40102 53002 333 55304 69907==

201907181600 AAXX 18161 11121 45/// /0605 10250 20093 39453 40101 50002 333 55309==

Quelle: ogimet.com

Tabelle 12 Synop Wetterdaten, Station Reutte

SYNOPS from 11314, Reutte Autom. (Austria) | 47-30N | 010-44E | 850 m

201907181200 AAXX 18121 11314 15/// /3604 10217 20097 39185 40114 55001 60001 333 55302==

201907181300 AAXX 18131 11314 45/// /0105 10225 20101 39184 40110 57001 333 55306==

201907181400 AAXX 18141 11314 45/// /0305 10226 20097 39182 40108 58004 333 55307==

201907181500 AAXX 18151 11314 45/// /3507 10233 20085 39181 40104 58004 333 55309==

201907181600 AAXX 18161 11314 45/// /3504 10232 20086 39181 40105 55003 333 55310==

Quelle: ogimet.com
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