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Vorwort

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

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhiitung kiinftiger Unfdlle oder
Storungen. Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder
einer administrativen, zivilrechtlichen oder strafrechtlichen Haftung (Art. 2 Z 4 Verordnung
(EU) Nr. 996/2010).

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsatzlich auf die zum
Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Fassung, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht
ausdriicklich auf andere Fassungen Bezug genommen oder auf Regelungen hingewiesen,

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

Dieser Untersuchungsbericht basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im
Falle der Erweiterung der Informationsgrundlage behilt sich die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht zur Erganzung des gegenstandlichen

Untersuchungsberichtes vor.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchfihrung der
Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Maligabe der Erkenntnisse, die sie zur
Verbesserung der Flugsicherheit aus der Untersuchung gewinnen will, festgelegt (Art. 5 Abs.
3 Verordnung (EU) Nr. 996/2010).

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

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

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

Bericht inhaltlichen Einschrankungen.

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC angegeben (zum Unfallzeitpunkt galt
MEZ (Normalzeit bzw. ,Winterzeit“), Lokalzeit = UTC + 1 Stunden).
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Einleitung

Luftfahrzeughalter: Osterreichischer privater Betreiber

Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt

Flugzeughersteller: Bell Textron Canada Ltd.

Musterbezeichnung: 429WLG

Luftfahrzeugart: Hubschrauber

Staatszugehorigkeit: Osterreich

Unfallort: Flugplatz Wr. Neustadt/Ost (LOAN), Rollweg INDIA
Koordinaten (WGS84): N 47°50'32.47", 0 016°15'48.07"

Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 273 m

Datum und Zeitpunkt: 21.11.2021, ca. 15:53 Uhr UTC (16:53 Lokalzeit)

Kurzdarstellung

Am 21. November 2021 ereignete sich ein Flugunfall mit einem Hubschrauber der Type Bell
429 im Zuge eines Passagierfluges von Bozen, Italien, mit dem Ziel Wr. Neustadt. Nachdem
der Passagier zwischen ca. 15:38 bis 15:40 Uhr an einem AuRenlandeplatz am Semmering
abgesetzt worden war, wurde der Flug Richtung Heimatflugplatz Wr. Neustadt/Ost
fortgesetzt. Um ca. 15:53 Uhr, kurz nach ECET, kollidierte der Hubschrauber auf Rollweg
INDIA in dichtem Nebel mit dem Boden. Als wahrscheinliche Ursache sind die Fortsetzung
eines Sichtfluges in Instrumentenflugbedingungen und raumliche Desorientierung zu

nennen.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt wurde am 21. November 2021 um 17:36 Uhr (Lokalzeit) von der Such- und
Rettungszentrale der Austro Control GmbH (ACG) tiber den Vorfall informiert. GemaR Art.
5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des

Unfalles eingeleitet.

GemalR Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten tiber
den Unfall unterrichtet:

Entwurfsstaat, Herstellerstaat Zelle und Triebwerke: Kanada
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen von Augenzeugen
und Einsatzkraften, Aufzeichnungen der Flugverkehrskontrollstellen und des Flugplatzes,
den Flugvorbereitungsdaten, in Verbindung mit den Erhebungen des Landeskriminalamtes
Niederosterreich und der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt

rekonstruiert:

Am 20. November 2021, dem Tag vor dem Unfall, wurde der Eigentiimer des Hubschraubers
als Passagier nach Moritzing (San Moritzio) bei Bozen geflogen. Der Flug startete gemal
ADMM und Radardaten um ca. 08:45 Uhr vom Flugplatz Wr. Neustadt/Ost (LOAN) und
verlief entlang des Mirztals Richtung Hubschrauberlandeplatz Goldeck Talstation (LOKO).
Der Pilot vermerkte im Flugbuch 08:35 Uhr als Beginn der Flugzeit.

Zudem wurde vom Piloten im Flugbuch eine Landung in LOKO eingetragen. Den Radardaten
der Flugsicherung (ACG) zufolge wurde um 09:41 Uhr ein Sinkflug beginnend aus ca. 8000 ft
vorbei am Hubschrauberlandeplatz Goldeck Talstation Richtung Obervellach eingeleitet,
wobei ab 09:49:48 Uhr in einer Hohe von 4600 ft fir ca. 12 Minuten keine Radardaten
zwischen Mihldorf und Obervellach aufgezeichnet wurden. Im Zeitraum dieser Liicke
wurden gemall elektronischer Luftfahrzeug-Aufzeichnung (ADMM) die Triebwerke
abgestellt und um ca. 10:03 Uhr wieder gestartet.

Radardaten waren ab 10:05:13 Uhr in einer H6he von 3000 ft wieder verfligbar. Der Flug
wurde im Steigflug weiter Gber Zell am See und Alpbach Richtung Inntal und Flughafen
Innsbruck (LOWI) mit einer maximalen Flughdhe von ca. 8100 ft fortgesetzt. Die Landung
am Flughafen Innsbruck erfolgte um 10:51 Uhr. Im Flugbuch des Piloten ist als Ende der
Flugzeit 11:00 Uhr eingetragen.

Nach der Vollbetankung mit 511 Litern Jet Al ersuchte der Pilot um 11:08 Uhr bei Innsbruck
Tower um Startfreigabe und Abflug (ber die Sichtflugmeldepunkte SIERRA und BRENNER,
die Freigabe wurde in weiterer Folge erteilt. Der Abflug vom Flughafen Innsbruck wurde um
11:10 Uhr eingetragen, der Flug Richtung Bozen verlief jedoch nach Ricksprache mit

Innsbruck Tower entlang des Stubaitals.
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Der 6sterreichische Luftraum (FIR LOVV) wurde 0stlich des Zuckerhiitl verlassen, der Flug
erfolgte anndhernd sidlich bis zum Flugfeld San Genesio (LIGT), welcher gemaR Auskunft
des Betreibers um 11:30 Uhr erreicht wurde. Die Radardaten der 0&sterreichischen
Flugsicherung (ACG) enden um 11:25:26 Uhr etwa 5km sidlich der osterreichisch-

italienischen Grenze in einer Hohe von 9900 ft.

Nach einem Aufenthalt von ca. 5 Minuten am Flugfeld San Genesio wurde der Flug im ca.
10 km sidlich gelegenen Moritzing gemald Flugbuch-Aufzeichnung des Piloten um 11:46
Uhr beendet. Laut ADMM Daten des Luftfahrzeuges wurden die Triebwerke um ca. 11:37
Uhr abgestellt! und fiir den restlichen Tag nicht mehr gestartet. Eine Landung am Flugfeld
San Genesio ist im Flugbuch des Piloten nicht eingetragen. Weder am Flugfeld San Genesio

noch am Flughafen Bozen erfolgte eine Betankung des Hubschraubers.

Am Unfalltag (21. November 2021) erfolgte der Rickflug nach Wr. Neustadt. Flir den
Unfalltag waren keine Eintragungen im Flugbuch des Piloten vorhanden. Gemal$ ADMM
Aufzeichnung des Luftfahrzeuges wurden die Triebwerke um 14:10:22 Uhr gestartet. Um
14:15 Uhr erfolgte gemal Auskunft des Flugfeldbetreibers wiederum eine Zwischenlandung
am Flugfeld San Genesio, der Start von dort erfolgte demnach um 14:20 Uhr nach Osten
Richtung Hubschrauberlandeplatz Goldeck Talstation. Der Passagier gab ebenfalls an, dass

die An- und Abfliige nach und von Moritzing Gber das Flugfeld San Genesio erfolgten.

Weiters wurde vom Passagier angegeben, dass der Riickflug so geplant war, dass eine
Landung in Wr. Neustadt vor Sonnenuntergang stattfinden sollte. Pilot und Passagier
diskutierten, ob eine Landung auch aufgrund des Wetters in Wr. Neustadt moglich sein
wirde. Laut Passagier ging man aber davon aus, dass dies nicht moglich sein wiirde und

eine Landung am AuRenlandeplatz am Semmering erforderlich werde.

Um 14:22:33 Uhr wurde der Hubschrauber fir ca. eine Minute vom Radar des
dsterreichischen ANSP in einer Héhe von 9100 ft und einer Geschwindigkeit? von ca. 118 kt
erfasst. Die ndchste Radarerfassung erfolgte um 14:32:24 Uhr noch im italienischen
Luftraum noérdlich des Monte Cristallo in einer Héhe von 9600 ft mit etwa 145 kt. Von hier

an wurde das Luftfahrzeug vom Radar durchgehend bis etwa Kapfenberg erfasst, wobei die

1 ADMM Start Time + AIR HRS
2 Ground Speed, errechnet aus den Radardaten
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Route anndhernd direkt zunachst Richtung Hubschrauberlandeplatz Goldeck Talstation und

danach ebenfalls direkt weiter Richtung Semmering fuhrte.

Der Flugplan von Italien nach Goldeck Talstation wurde per AFTN Arrival Meldung um 14:48
Uhr Gber RocketRoute und um 14:52 Uhr Gber die Flugsicherungsstelle Wien (AIS/ARO

Wien) geschlossen. Tatsachlich erfolgte dort keine Landung.

Um 14:55 Uhr meldete sich der Pilot im Bereich Millstatter See bei Klagenfurt Radar und
ersuchte um Querung der Kontrollzone bzw. des Nahkontrollbezirks Klagenfurt. Eine
Freigabe wurde von Klagenfurt Radar erteilt. Um 15:05 Uhr meldete sich der Pilot bei
Klagenfurt Radar wieder ab.

Auf Hohe Bruck an der Mur hatte der Pilot laut Passagier auf seinem iPad festgestellt, dass
sich die Wettersituation in Wr. Neustadt verbessert hat. Der Passagier liel sich zu diesem
Zeitpunkt aber dennoch am Semmering absetzen. Dies erfolgte bei laufenden Triebwerken
(laut ADMM erfolgte kein neuerliches Anlassen der Triebwerke). Der Pilot plante, den
Weiterflug nach Wr. Neustadt danach zunachst fortzusetzen und — falls wetterbedingt eine
Landung nicht moglich sei — zum AufRenlandeplatz am Semmering zuriickzukehren und den
Hubschrauber dort abzustellen. Vor dem Start kiindigte der Pilot seine geplante Ankunft am
Flugplatz Wr. Neustadt/Ost telefonisch an. Dieses Telefonat wurde nicht aufgezeichnet, der

genaue Inhalt ist somit nicht bekannt.

Ab 15:29:45 Uhr wurde das Luftfahrzeug in einer Héhe von 5100 ft nahe St. Marein im
Miurztal nicht mehr vom Radar erfasst, die Zwischenlandung am Aullenlandeplatz
Semmering ist demnach auf den Radardaten nicht ersichtlich. Bei der letzten
Radarerfassung betrug die Geschwindigkeit etwa 155 kt. Bei Fortsetzung des Fluges mit
dieser Geschwindigkeit hatte das Luftfahrzeug den AuBenlandeplatz Semmering friihestens
um etwa 15:38 Uhr erreicht (Distanz etwa 21,1 nm), mit 140 kt Fluggeschwindigkeit betragt
die Ankunftszeit ca. 15:39 Uhr.

Um ca. 15:45 Uhr wurde von der Betriebsleitung Wr. Neustadt/Ost die Pistenbefeuerung
auf die maximale Helligkeit eingestellt.

Das Luftfahrzeug wurde danach ab 15:47:18 Uhr in einer Hohe von 1600 ft mit leichtem
Sinkflug (etwa 50-100 ft/min) bei Fohrenau etwa 2,6 nm sudlich des VFR-Meldepunktes
»AUTOBAHNKNOTEN“ wieder vom Radar erfasst (Abbildung 1), die Geschwindigkeit betrug

dabei etwa 124 kt. Der Pilot kurvte weiter nach Norden westlich an Neudorfl vorbei. Die
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Flugroute verlief etwa 0,5 nm 06stlich des VFR-Meldepunktes GOLF, welcher ausschlieflich
fur Abflige vorgesehen ist, und weiter entlang der ,,DEP ONLY RWY 09“ Route. Der
Betriebsleiter am Turm gab an, den Anflug Giber GOLF mit einer Geschwindigkeit® von
120 kt, danach weiter mit 117-118 kt verfolgt zu haben. Er gab weiter an, dass der Pilot in
weiterer Folge bei einer angezeigten Héhe von 1100 ft MSL auf die Mittellinie der Piste 27
einkurvte. Die Pistenmittellinie wurde dann wie auf den Radardaten ersichtlich mehrmals
Uberschossen, beim ersten Einkurven um etwa 350m (0,2 nm). Auf Hohe der
Pistenmittellinie betrug die vom Radar erfasste Flughthe etwa 1200 ft, die Geschwindigkeit
etwa 110 kt. Der Flug wurde schlangenlinienférmig fortgesetzt (Abbildung 2), auf Hohe der
Pistenschwelle betrug die Hohe ca. 1100-1200 ft, die Geschwindigkeit ca. 97 kt. Etwa ab
Hohe der Einmiindung der Rollwege INDIA und ECHO betrug die Geschwindigkeit erstmals
weniger als 50 kt. Der Flugverlauf der letzten 30 Sekunden vor dem Ende der
Aufzeichnungen kann nicht eindeutig interpretiert werden. Es konnte sich sowohl um einen
Langsamflug mit mehreren starken Richtungsdanderungen als auch um einen Schwebeflug
mit Abdriften in verschiedene Richtungen handeln. Die Geschwindigkeit lag zwischen 15
und 50 kt.

Der Betriebsleiter am Flugplatz gab an, gemeinsam mit seinem Kollegen den Hubschrauber
zunachst gehort zu haben, jedoch das Turbinengerdusch nach etwa 15 Sekunden nicht mehr
zu horen war. Nachdem ein zweimaliger Funkruf nicht beantwortet wurde, hielt der
Controller am (blichen Abstellplatz des Hubschraubers Nachschau, konnte aber den
Hubschrauber in der Dunkelheit nicht finden. Bei der Fahrt zuriick zum Turm erkannte er
einen Lichterschein und das abgestiirzte Hubschrauberwrack. Er verstindigte seinen

Kollegen am Turm und die Feuerwehr, die allerdings schon am Weg war.

Die Daten in den Abbildungen 1 und 2 wurden aus ADS-B Daten (in Abbildung 2 gelb) und
MLAT (Multilateration, in Abbildung 2 rot) gemittelt.

1 Angezeigt am Display des Betriebsleiters
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Abbildung 1 Flugroute (schwarz) auf Sichtflugkarte LOAN

Quelle: SUB, ACG, Google Earth

Abbildung 2 Anflug Piste 27, Flug bis zur Unfallstelle

L “ i
MLAT data m g

-

b

Google€arth

Quelle: SUB, Google Earth
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Der ELT wurde bei dem Unfall ausgelost und hat auf 121,5 MHz ein Notsignal gesendet.
Aufgrund des schwierigen Zugangs zum Einbauort im Wrack konnte der ELT von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes erst am iberndchsten Tag deaktiviert werden.

Der Unfall wurde der Freiwilligen Feuerwehr Wr. Neustadt um 15:57 Uhr von der Polizei
bzw. einer Privatperson gemeldet, die Alarmierung erfolgte um 15:58 Uhr. Um 16:01 Uhr

rickte die Feuerwehr zum Einsatz aus.

1.1.1  Flugvorbereitung
Der Pilot verwendete zur Flugplanung Software und Services von RocketRoute. Von

RocketRoute wurden der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes die entsprechenden
Flugplanungen (,Briefing Packs”) fir den Tag vor dem Unfall und den Unfalltag zur
Verfligung gestellt. Diese beinhalteten unter anderem den aufgegebenen Flugplan, den
Operational Flight Plan des Betreibers inklusive einzelner Wegpunkte, Streckenabschnitte
und Streckenplanung, Wetterdaten bestehend aus den METARs und TAFs der Start- und
Zielflugplatze, Windkarten, Karten fiir signifikante Wettererscheinungen (SIG Wx),
NOTAMS, einer Masse- und Schwerpunktberechnung sowie Crew- und Passagier-

Manifeste.

Fir den Unfallflug wurde ein Briefing Pack fir die Strecke von Moritzing bis zum Landeplatz
,Goldeck Talstation” (LOKO) erstellt und der darin enthaltene Flugplan aufgegeben.
Entsprechende Ausdrucke wurden im Wrack gefunden (Ausdruck erstellt um 08:13 Uhr, PDF
zuletzt erstellt um 10:58 Uhr). Ein zweites Briefing Pack (inkl. Flugplan) von Goldeck
Talstation nach Wr. Neustadt/Ost wurde im System zwar als Entwurf gespeichert, der
Flugplan war aber noch nicht aufgegeben und somit fiir die Flugverkehrskontrollstellen und
auch den Flugplatz Wr. Neustadt/Ost nicht sichtbar. Ein Ausweichflugplatz (Alternate
Aerodrome) war am Flugplan und im Briefing Pack nicht angegeben. Teile des Entwurfs

wurden ebenfalls im Wrack gefunden (Ausdruck erstellt um 08:24 Uhr).

Es ist davon auszugehen, dass sich der Pilot gemaR Aussage des Passagiers auch im Flug
Uber sein Tablet Gber den Wetterverlauf am Zielflugplatz Wr. Neustadt/Ost informierte.
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1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche 1 0 0
Schwere 0 0 0
Leichte 0 0 0
Keine 0 0

1.3  Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde durch den Aufprall und den folgenden Brand vollstéandig zerstort.

1.4 Andere Schdaden

Flurschaden am Flugplatz neben Rollweg INDIA.

1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot
Alter:

Art des Zivilluftfahrerscheines:
Berechtigungen:
Muster/Typenberechtigung:

Instrumentenflugberechtigung:

Lehrberechtigung:
Sonstige Berechtigungen:
Giiltigkeit:

Uberpriifungen (Checks):
Medical check:

Abschlussbericht

50 Jahre

CPL(H)

Hubschrauber

Bell 206, Bell 407, Bell 429, R22, R44

keine

FI(H) fur PPL, Night, R22, R44, Bell 206, Bell 407
Night(H)

Am Unfalltag gliltig

Medical Class 1 giiltig bis 29.07.2022
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Das Type Rating fir die Type Bell 429 wurde am 06. April 2021 verlangert und war bis 30.
April 2022 giiltig.

Gesamtflugerfahrung

(inkl. Unfallflug): 2081:12 Stunden
davon in den letzten 90 Tagen: 56:56 Stunden
davon in den letzten 30 Tagen: 21:18 Stunden
davon in den letzten 24 Stunden’: 1:41 Stunden

In den letzten 90 Tagen vor dem Unfall absolvierte der Pilot gemaf Flugbuch ausschlief3lich
Flige auf der Unfalltype. Die Gesamtflugerfahrung auf der Unfalltype konnte nicht ermittelt
werden, da lediglich Flugbuchaufzeichnungen seit dem 21.01.2019 zur Verfligung standen.
Die Gesamtflugerfahrung teilt sich in 1128:27 Stunden auf einmotorigen und 952:45
Stunden auf mehrmotorigen Hubschraubern. Die einzige in der Pilotenlizenz eingetragene
mehrmotorige Type ist die Unfalltype Bell 429. Seit dem 21.01.2019 wurden insgesamt
44:15 Stunden auf den Typen Bell 206, Bell 407, Robinson R22 und Robinson R44 sowie
629:48 Stunden auf der Type Bell 429 absolviert.

Im Flugbuch des Piloten sind ebenfalls die Anzahl der Landungen bei Nacht dokumentiert.
Da der Pilot Giber keine Instrumentenflugberechtigung (IR) verfligt, ist davon auszugehen,
dass es sich hierbei um Landungen unter Nachtsichtflugbedingungen handelt. Die letzten 3
derartigen Landungen wurden am 12.11.2020 in LOAN eingetragen. Davor waren solche
Landungen noch am 2.12.2019 (2 Landungen in LOAN), am 1.12.2019 (3 Landungen in
LOAN) und am 30.3.2019 (1 Landung in LOWW) eingetragen. Insgesamt waren im Flugbuch
115 Landungen unter Nachtsichtflugbedingungen erfasst.

Der Pilot galt generell als ruhig, unkompliziert, freundlich und sympathisch. Zudem wird er
von Kollegen als willig und bemiiht beziglich der Aufgabenerfillung beschrieben.

1 Der einzige Flug innerhalb der letzten 24 Stunden war der Unfallflug
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1.6 Luftfahrzeug

Bei dem Modell Bell 429 handelt es sich um einen Hubschrauber mit bis zu 8 Sitzplatzen,
einem 4-Blatt Hauptrotor und einem 4-Blatt Heckrotor. Die erstmalige Typenzulassung
erfolgte in Kanada am 20. Juni 2009 nach Airworthiness Manual (AWM) Chapter 527
(entspricht 14 CFR Part 27) und im EASA-Raum am 23. September 2009 nach CS-27 Amdt. 1.
Der Hubschrauber kann optional mit einem einziehbaren Fahrwerk ausgestattet werden
und wird dann als Modell 429WLG bezeichnet. Der verunfallte Hubschrauber war mit einem
solchen ausgestattet.

Zur Zusatzausstattung im verunfallten Modell zdhlten unter anderem auch ein
schwenkbarer Landescheinwerfer (Articulated Landing Light), ein Radarhohenmesser
(Honeywell KRA 405B), ein Aux. Fuel Tank mit 39 US Gallonen Fassungsvermdgen und ein 4-

achsiger Autopilot.

Fiir den Hubschrauber wurde ein Techlog! gefiihrt. In den Uberresten des Wracks konnten
die letzten und somit aktuellsten Seiten nicht gefunden werden. Vom Betreiber wurden die
Durchschrift der Seite vom 17. November 2021 als letzte verfligbare Seite Gbermittelt.

Luftfahrzeugart: Hubschrauber

Hersteller:
Herstellerbezeichnung:
Baujahr:

MTOM:
Luftfahrzeughalter:
Gesamtbetriebsstunden?:
Landungen?:

Triebwerk:

Triebwerk Hersteller:

Triebwerk Herstellerbezeichnung:

1 Aircraft Journey & Technical Log

Bell Textron Canada Ltd.
429WLG

2017

3175 kg (7000 lbs)
Osterreichisches Unternehmen
ca. 779 Stunden

ca. 1375

2x Wellenleistungstriebwerk
Pratt & Whitney Canada Inc.
PW207D1

2 Gesamtbetriebsstunden und Anzahl der Landungen ergeben sich aus der Summe der Angabe der letzten
Seite im Techlog vom 17.11.2021 plus den ADMM Aufzeichnungen der Fliige vom 20.11. und 21.11.2021
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1.6.1 Bord Dokumente
Eintragungsschein: ausgestellt am 30.05.2017 von ACG

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 01.06.2017 von ACG

Bescheinigung liber die Priifung

der Lufttiichtigkeit (ARC): gultig bis 07.03.2022%, ausgestellt von der Part M(G)
Organisation des Betreibers

Larmzeugnis: ausgestellt am 01.06.2017 von ACG

Versicherung: giltig von 01.04.2021 bis 01.04.2022

Bewilligung fiir eine

Luftfahrzeugfunkstelle: ausgestellt am 03.10.2017 vom Fernmeldebdiro flr
Steiermark und Karnten (BMVIT)

1.6.2 Luftfahrzeug Wartung
Wartungen wurden von der CAMO (bzw. vor Umstellung auf das CAMO System von der Part

M(G) Organisation) des Betreibers geplant und veranlasst und von einem Part 145
Wartungsbetrieb durchgefiihrt. Die letzten vor dem Unfall durchgefiihrten

Wartungsereignisse waren:

Tabelle 2 Letzte Wartungsereignisse

Datum Betriebsstunden Wartungsaktivitat
(Total Time)
17.11.2021 774:15 50-Hour Inspection

ASB 429-21-55
Upper Pitch Link Bolt Inspection
Tail Boom Retorque

05.08.2021 730:10 50-Hour Inspection
1-Month Inspection

17.05.2021 687:09 Replaced defect IBF Bypass Door Actuator on Engine Nr# 2

Quelle: technische Hubschrauberdokumentation (Work Packages)

1 Ausgestellt am 25.02.2020, erste Verlangerung am 10.02.2021
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Tabelle 3 Letzte Wartungsereignisse, Fortsetzung

Datum Betriebsstunden  Wartungsaktivitat
(Total Time)
03.05.2021 675:59 50-Hour Inspection

Engine Oil Sampling

09.03.2021 635:09 Retorque 1FH-5FH M/R

01.02.2021 630:40 Mehrteilige Wartungsaktivitat bestehend aus:
bis 200-Hour / 12-Month Inspection am 04.02.2021
03.03.2021 600-Hour / 12-Month Inspection am 04.02.2021

800-Hour / 12-Month Inspection am 24.02.2021
800-Hour / 24-Month Inspection am 26.02.2021
1600-Hour / 2-Year Inspection am 26.02.2021
12 Month Inspection am 26.02.2021

2-Year Inspection am 26.02.2021

4-Year Inspection am 26.02.2021

50-Hour Inspection am 26.02.2021

Quelle: technische Hubschrauberdokumentation (Work Packages)

1.6.3  Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeugs
In den Briefing Packs zur Flugvorbereitung des Piloten ist eine Masse- und

Schwerpunktberechnung enthalten. Dabei wurden der Pilot, der Passagier, an Bord
befindliche Manuals, Gepack und Treibstoff berlicksichtigt. Masse und Schwerpunkt lagen
demnach zu jedem Zeitpunkt im zuldssigen Bereich, zum Zeitpunkt des Unfalls war
auBerdem noch ein ausreichender Sicherheitsbereich sowohl fiir Masse als auch
Schwerpunkt verflgbar.

Das Modell 429 verfligt mit Aux. Fuel Tank Equipment (mit 39 US Gallonen und im
gegenstandlichen Modell installiert) Uber eine ausfliegbare Treibstoffkapazitat von
256,1 US Gallonen (oder 969 Liter). GemaR Briefing Pack befanden sich beim Abflug von
Innsbruck (bei der letzten Betankung) etwa 1506 Ibs Treibstoff an Bord, der Hubschrauber
war also annahernd vollgetankt. Bei der Landung in Wr. Neustadt waren gemall Mass and
Balance Berechnung des Briefing Packs noch etwa 503 lbs Treibstoff als Reserve im
Hubschrauber verblieben.
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1.7 Flugwetter

1.7.1  Flugwetteriibersicht, Flugwetterdienst Austro Control GmbH
GemalR Flugwetteribersicht der Austro Control GmbH (ACG) war fir den Unfalltag fir

Osterreich folgendes Wetter prognostiziert:
»WETTERABLAUF FLUGWETTER:

Nachmittag verbreitet VMC Bedingungen. Lediglich vom Weinviertel bis ins
Suedburgenland, in Unterkaernten sowie im Rheintal halten sich zaehe
Hochnebelfelder unter einer Inversion in 3000ft amsl. Bis zum Abend hin
aufziehende mittelhohe und hoehere Bewoelkung im W und NW, die sich
im Laufe der Nacht zunehmend Richtung E ausbreitet und weiter ins tiefe
SC Niveau absinkt. Die Tops liegen um FL200 bei zuerst leichter, spaeter
dann maessiger Vereisung zwischen 4000ft amsl und FL170. Erste
Niederschlaege setzen in der zweiten Nachthaelfte in den westlichen
Landesteilen ein. Schneefallgrenze um 3000ft amsl| und absinkend. Im
oestlichen Flachland morgen Frueh Nebel- und Hochnebelfelder bei noch
geschichteter SC/AC Bewoelkung.” (Flugwetteriibersicht Osterreich,
Ausgabe 21.11.2021 um 14:00 Uhr)

1.7.2 METAR und TAF, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Zum Unfallzeitpunkt bzw. kurz davor waren die in den Tabellen 4 und 5 aufgelisteten

Wetterbeobachtungen und Wetterprognosen giiltig.
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Tabelle 4 METAR Wetterbeobachtung fir den Flugplatz Wr. Neustadt/Ost

METAR Wetterbeobachtung fiir Wr. Neustadt/Ost

METAR LOAN 211000Z 27003KT 2500 BR BKNOO5ST RMK OVC=

METAR LOAN 211100Z VRBO2KT 2500 BR BKNOO5ST RMK OVC=

METAR LOAN 211200Z VRBO2KT 3000 BR BKNOO5ST RMK OVC=

METAR LOAN 211300Z 18004KT 2000 BR BKNOO3ST RMK OVC=

METAR LOAN 211400Z 15003KT 1500 BR BKNOO3ST RMK OVC=

METAR LOAN 211500Z VRBO2KT 0400 FG VV002=

METAR LOAN 211600Z NIL=

Quelle: ACG

Aus der Wetterbeobachtung geht hervor, dass um 14:00 Uhr eine Sichtweite von ca.
1500 m, feuchter Dunst (,M ist“, Code BR), aufgelockerte Stratus-Bewodlkung mit einer
Untergrenze von etwa 300 ft herrschten. Zusatzlich ist der Hinweis ,Overcast”, also
bedeckter Himmel gegeben. Eine Stunde spater verringerte sich die Sichtweite auf etwa
400 m. Des Weiteren wurden Nebel und eine vertikale Sichtweite von ca. 200 ft gemeldet.
Das war die letzte Wetterbeobachtung vor dem Unfall. Um 16:00 Uhr wurde lediglich eine
Leermeldung abgegeben (,NIL“).

Tabelle 5 TAF Wetterprognosen fiir den Flugplatz Wr. Neustadt/Ost

TAF Wetterprognose fiir Wr. Neustadt/Ost

TAF LOAN 2111257 2112/2121 24005KT 2500 BKNOO5
BECMG 2112/2114 9999 SCT012
TEMPO 2116/2120 1800 BCFG=

TAF AMD LOAN 2113407 2113/2121 24005KT 2500 BKN004
TEMPO 2113/2116 3000 BKNO06=

TAF AMD LOAN 2115077 2115/2121 24005KT 2500 BKNOO4
TEMPO 2115/2120 0400 FG VV002=

Quelle: ACG
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Um 11:25 Uhr wurde eine Wetterprognose fiir den Zeitraum von 12:00 bis 21:00 Uhr
ausgegeben. Darin sind eine horizontale Sichtweite von 2500 m und eine aufgelockerte
Bewolkung auf 500 ft angegeben. Bis 14:00 Uhr konnte die Sichtweite auch mehr als 10 km
betragen und vereinzelte Bewolkung auf 1200 ft auftreten. Zwischen 16:00 und 21:00 Uhr

war mit einer horizontalen Sichtweite von 1800 ft und moderaten Nebelfeldern zu rechnen.

Um 13:40 Uhr wurde die obige Wetterprognose erganzt. Zwischen 13:00 und 16:00 Uhr war
demnach mit Sichtweiten bis 3000 m und einer aufgelockerten Bewdlkung mit einer

Untergrenze von 600 ft zu rechnen.

Um 15:07 Uhr wurde die Wetterprognose ein weiteres Mal erganzt. Zwischen 15:00 und
20:00 Uhr war nunmehr mit einer horizontalen Sichtweite von 400 m, Nebel und einer

vertikalen Sichtweite von 200 ft zu rechnen.

1.7.3 TAWES / VAMES
Die im Stadtgebiet Wr. Neustadt gelegene TAWES Messstation der ZAMG zeichnete um

16:00 Uhr (etwa 7 Minuten vor dem Unfallzeitpunkt) die folgenden Daten auf:

202111211600 AAXX 21161 11182 45/// /0000 10044 20041 39767 40107 55003 333
55300==

Demzufolge lag die Temperatur bei 4,4°C, der Taupunkt bei 4,1°C, der barometrische

Luftdruck bei 976,7 hPa und der auf Meeresniveau zurlickgerechnete Luftdruck bei
1010,7 hPa.
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1.7.4  Wetterkarten, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 3 Karte fir signifikante Wettererscheinungen, 14:00 bis 18:00 Uhr

LOW-LEVEL SWC ALPS /i H
SFC / FL250 ove stsc 989 oo, A f MeteoSwiss
CHART VALID AT 21 NOV 2021 14 UTC —_— A I
OUTLOOK VALID TILL 21 NOV 2021 18 UTC ISR LEKE i .
ISSUED BY Austro Control + MeteoSwiss Al | .
ISSUED AT 21 NOV 2021 12:00UTC  —__ __ —— B T i
BKN/OVC ST —\'
laMD DUE TO: EoDSS ERLTo LR ) [ ch==g
VIS 4-10 KM \ o]
—_— EDDRZ 2 '%g’%; =
XXX
SCT/BKN CI 150
030 - 040
BKN ST 010 - 020
VIS 2-8 KM
LCRGG
180 E
50
UPLE; LDZA,
y 5 _ 020 - 030
\ BKN ST 510-015
LFLS,
o 1800 LmL VIS 0-8 KM
VIS 20-30 KM 1500 ° " 030 - 060
\ BKN/OVC ST/SC —7o——0
[=] 010 - 020
/BKN ci XXX\
\4} 80 150 | VIS 2-8 KM
150 040 - 060\
BKN SC 510-030 :
'OUTLOOK WEST: OUTLOOK EAST:

VIS 2-8 KM High- and midlevel clouds extending|High and midlevel clouds slowly extending
eastwards, cloudbase lowering and icing|towards Austrian western Alps and Italian
cenditions slightly intensifying. Alps. Turbulence over Danube Area and

Eastern Plains weakening. Croatia becoming
low level turbulence.
| QGDRaz |
Remark: CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence and mod or sev ice and CE additionally imply low-level-ws and strong surface gusts without special indication an it.
Units used: QFF in hPa, CB/TCU Tops in FL, altitude in HFT AMSL. Check SIGMET for active warnings!
Disclaimer: Official briefing preduct for areas of Switzeriand and Austria. Outside those two FIRs the chart is for information only and the use of the official national weather|
[praducts for briefing is obligatory.

Quelle: ACG
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Abbildung 4 GAFOR 12:00 bis 18:00 Uhr, Ausgabezeit 11:45 Uhr

D
Anmerkung: M
Der Giltigkeitszeitraum ist in 3 Zeitabschnitte zu je

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

maBgeblich ist, angegeben.

Die Zahl Gber der Einstufung zeigt die Bezugshéhe

der Strecke in ft amsl.

|[AMD-Strecken: :ncmo

Sichtnavigation sehr gut trainierte Piloten
mit genauer Ortskenntnis geeignet

Eeschlossen
nicht eingestuft

h
GAFOR AUSTRIA s [ o [ Bl | [Koww 7 Fegerscher
= il 2 L ¥ Schnee LC tiefz Weiken
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE 1000 M M M ® Regen = Nebel
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN | | R =
2 5 8 VIS [km]
Datum: 21-11-2021
Ausgabezeit: 1145 Z
Gultigkeitszeitraum: 127 bis 18 7 sichtnavigation trainierte Riloten gesignet

austro

CONTROL

LKTE,

Quelle: ACG
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Abbildung 5 GAFOR 12:00 bis 18:00 Uhr, Erganzung (AMD), Ausgabezeit 13:52 Uhr

B |
GAFOR AUSTRIA s I b [ B | o 7 Fegenscraver austro
= L] D 4 ¥ Schnee LC tisfe Welken
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE o [ [ M ® Fooen = CONTROL
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN H EE BN | ¥ Soresde = bt
2 5 8 VIS [km]
Datum: 21-11-2021
Ausgabezeit: 1352 Z AMD [ often §
Giiltigkeitszeitraum: 127 bis 187 p  nurfiir in Sichtnavigation trainierte Piloten geeignet S
filr in Sichtnavigation sehr gut trainierte Piloten
Anmerkung: Mo = B
Der Giltigkeitszeitraum st n 3 Zeitabschnitte zuje e e
2 Stunden unterteilt, Fir jeden dieser Zeitabschnitte geschiessen
wird die erwartete Wetterkategorie so wie die . nicht eingestuft
Wettererscheinung, die fiir die Einstufung
maBgeblich ist, angegeben.
Die Zahl dber der Einstufung zeigt die Bezugshéhe
der Strecke in ft amsl.
[AMD-Strecken:
14, 15, 18, 24, 70, 92 oo

Quelle: ACG

1.7.5 Webcam Bilder

Uber eine am Flugplatz Wr. Neustadt/Ost befindliche Webcam lieRen sich Fotos abrufen,
die einen Eindruck Gber das Wetter zum Unfallzeitpunkt lieferten. Die Abbildungen 6 bis 10
zeigen das Wetter am Flugplatz mit Blickrichtung Unfallstelle, insbesondere den
vorherrschenden Nebel und die einsetzende Dammerung zwischen 14:40 und 16:00 Uhr
UTC (auf den Bildern als Lokalzeit dargestellt).

Abbildung 11 zeigt zum Vergleich die gleiche Blickrichtung zur Unfallstelle am Tag vor dem
Unfall. Die Unfallstelle ist in der Abbildung eingezeichnet.
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Abbildung 6 Webcam Foto mit Blickrichtung Unfallstelle, 14:40 Uhr UTC

LOAN - Flugplatz Wr. Neustadt 05T [#]

@ wetterty

O < 1540 > M

Quelle: aviationacademy.panomax.com

Abbildung 7 Webcam Foto mit Blickrichtung Unfallstelle, 15:00 Uhr UTC

LOAN - Flugplatz Wr. Neustadt 05T [+]

Hofer-Mihle
Herzig Muhle

@ wetterty

O < 16:00 > M

Quelle: aviationacademy.panomax.com
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Abbildung 8 Webcam Foto mit Blickrichtung Unfallstelle, 15:20 Uhr UTC

LOAN - Flugplatz Wr. Neustadt 0ST [+]
=

HoferMihle

Herzig-Mhle

O < 1620 > M

Quelle: aviationacademy.panomax.com

Abbildung 9 Webcam Foto mit Blickrichtung Unfallstelle, 15:40 Uhr UTC

LOAN - Flugplatz Wr. Neustadt 0T [+]

Herzig-Milhle

7
& wetterty

O < 16:40 > )

Quelle: aviationacademy.panomax.com
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Abbildung 10 Webcam Foto mit Blickrichtung Unfallstelle, 16:00 Uhr UTC

LOAN - Flugplatz Wr. Neustadt 0ST [+]

O < 17:00 > )

Quelle: aviationacademy.panomax.com

Abbildung 11 Webcam Foto mit Blickrichtung Unfallstelle, ein Tag vor dem Unfall

LOAN - Flugplatz Wr. Neustadt 0ST [#]

- -

& < 1200 > M
5 UBERSICHTSKARTE  ZEITRAFFER  TIMELINE ARCHIV E-CARD | HOTSPOTS &

Quelle: aviationacademy.panomax.com, SUB
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1.7.6  Wetterberatung des Piloten
In den Briefing Packs zur Flugvorbereitung des Piloten ist eine Wetterberatung bestehend

aus METARs und TAFs von Start- und Zielflughafen, Windkarten und Karten fir signifikante

Wettererscheinungen enthalten.

1.7.7  Natiirliche Lichtverhdltnisse
GemaR Tabelle in der AIP Austria fand der Sonnenuntergang am nahegelegenen Flughafen

Wien-Schwechat um 15:10 Uhr und das Ende der birgerlichen Abenddammerung (ECET)
um 15:45 Uhr statt.

Die Sonnenhdhe wurde zum Unfallzeitpunkt (15:53 Uhr) mit -7,16° (unter dem Horizont)
berechnet !, der Azimut betrug etwa 248° (etwa Sid-Westen). Am Flugplatz Wr.
Neustadt/Ost selbst wurde das Ende der biirgerlichen Abenddammerung mit 15:46 Uhr
berechnet?.

Der Unfallzeitpunkt lag demnach nach dem Ende der biirgerlichen Abendddmmerung, es
lagen keine Tageslichtbedingungen vor. Eine Blendung des Piloten durch die Sonne kann

ausgeschlossen werden.

1.8 Navigationshilfen

Im Luftfahrzeug standen verschiedene Satelliten- und Funknavigationsanlagen zur
Verfligung, unter anderem 3 IFR-taugliche Rogerson Kratos Display Units und ein Garmin
GTN750/650, welches fiir GPS basierte Area Navigation geeignet ist.

Der Pilot war nicht im Besitz einer Instrumentenflugberechtigung. Inwieweit beim Unfallflug
dennoch die an Bord befindlichen Satelliten- und Funknavigationsmittel genutzt wurden,
lieR sich nicht mehr feststellen.

! www.suncalc.org
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1.9 Flugfernmeldedienste

Der Pilot war zwischen 14:55 und 15:05 Uhr mit Klagenfurt Radar zwecks Querung der
Kontrollzone Klagenfurt in Funkkontakt. Fir den Anflug und die Landeinformation am
Flugplatz Wr. Neustadt/Ost bestand eine Sprechfunkverbindung auf Frequenz
122,655 MHz.

1.10 Flugplatz Wr. Neustadt/Ost

Lage: 1,1 nm nordnorddstlich vom Wr. Neustadt
ICAO Kennung: LOAN

ARP (Aerodrome Reference Point): 47°50°36“N, 016° 15°37“0
Flugplatzhohe liber Meeresspiegel: 273 m / 896 ft

Der am Geldnde des Flugplatzes ebenfalls gelegene Hubschrauberlandeplatz des
Christophorus Flugrettungsvereins (LOAW) war zum Unfallzeitpunkt aufgrund der

Wetterbedingungen nicht mehr besetzt.

Beim Flugplatz Wr. Neustadt/Ost handelt es sich um ein privates Flugfeld, fur das keine
Betriebspflicht besteht. ' Zudem handelt es sich um einen Flugplatz ohne
Flugverkehrskontrolle. Bei Nachtsichtfliigen ist (abgesehen von Fliigen im Flugplatzbereich)
ein Flugplan aufzugeben und eine Sprechfunkverbindung mit dem Flugverkehrsdienst

herzustellen.?

Die Betriebszeiten der Betriebsleitung des Flugplatzes Wr. Neustadt/Ost sind in der AIP
verlautbart. Daraus geht hervor, dass der Turm zum Unfallzeitpunkt (mitteleuropdische
Winterzeit) von 07:00 bis 16:00 Uhr in Betrieb war (Abbildung 13). Anfliige nach ECET (am
Unfalltag 15:45 Uhr) waren ausschliefRlich als Nachsichtflug (NGT VFR) zuldssig (Abbildung
12).

L AIP Austria, Abschnitt AD 1.4
2 AIP Austria, Abschnitt ENR 1.2 - 2.2
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Abbildung 12 LOAN AIP Abschnitt 2.2 — Lage und Verwaltung des Flugplatzes

8 ANMERKUNGEN Anfluge, die nach ECET durchgefuhrt werden, mussen als Nachtsichtfluge ausgefuhrt
werden. Jeder Anflug muss mit einer Landung abgeschlossen werden.

be CMPL with a LDG.

REMARKS I APCH performed AFT ECET shall be executed as NGT VFR-flights only. EV APCH shall

Quelle: ACG, AIP Austria

Abbildung 13 LOAN AIP Abschnitt 2.3 — Betriebszeiten

1 FLUGPLATZBETRIEBSLEITUNG Flugplatz PPR
Betriebszeiten Turm: Wahrend der gesetzlichen Sommerzeit 0630-ECET; Wahrend der
mitteleuropaischen Winterzeit 0700-1600.

Fluge die davor oder danach stattfinden sollen, miissen bis 1200 des Vortages bei der
Betriebsleitung beantragt werden_ Die zusatzlich dafur anfallenden Gebahren und das
Antragsformular sind der Homepage zu entnehmen.

AD ADMINISTRATION AD PPR
OPS HR of tower: During legal summer time 0630-ECET; During Central European
winter time 0700-1600.

Permission for flights planned to be performed before or after must be requested from AD
OPS office until 1200 of the previous day at the latest. The additional fees and the
application form for this can be found on the homepage.

Quelle: ACG, AIP Austria

Die Piste 27 verfligt Uber eine 420 m lange, in 5 Stufen regelbare Anflugbefeuerung und
eine 1076 m lange, ebenfalls in 5 Stufen regelbare Pistenrandbefeuerung. Die
Pistenschwelle ist griin, das Pistenende ist rot befeuert. Des Weiteren sind noch die
Stoppflachen Uber eine Lange von 160 m rot befeuert. Der Gleitwinkel wird tiber ein PAPI
System angezeigt, bestehend aus 4 Einheiten links der Piste 27. Die Helligkeit ist in 5 Stufen

regelbar. Eine Rollwegbefeuerung ist nicht vorhanden.

1.10.1 Anflugverfahren
Die zum Unfallzeitpunkt giiltigen Anflugverfahren waren in der AIP beschrieben. Zum

Unfallzeitpunkt waren mehrere Sichtflugverfahren verlautbart. Das fiir diesen Unfall
relevante Anflugverfahren fiir den Anflug auf Piste 27 aus Richtung Siiden ist in den
Abbildungen 15 und 16 ersichtlich. Bei Nacht, d.h. nach ECET, ist die Platzrunde N zu
verwenden (Abbildung 14 und Abbildung 16, hellblau).
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Abbildung 14 LOAN AIP Abschnitt 2.2.1.10 — Sichtfllige bei Nacht

2.2.1.10. Sichtfllige bei Nacht im Flugplatzverkehr sind aus-
schlieBlich in der Platzrunde N durchzufilhren. Aus L&rmschutz-
griinden ist eine Mindestflughéhe von 2500 FT MSL einzuhalten.

2.2.1.10. Night VFR patterns have to be carried out solely in traf-
fic pattern N. Due to noise abatement a minmum traffic pattern
altitude of 2500 FT MSL shall be flown.

Quelle: ACG, AIP Austria

Abbildung 15 LOAN AIP Abschnitt 2.2.2.3 — Anfllige zur Piste 27

2.2.2.3. Anfliige zur Piste 27

2.2.2.3.1. Aus Richtung Norden
Sektor November = Meldepunkt Pulverturm (1500 FT MSL) =
Platzrunde B Schwelle 27.

2.2.2.3.2. Aus Richtung Siiden
Meldepunkt O = Meldepunkt M (MNM 2000 FT MSL) = Melde-

punkt L = Platzrunde A Schwelle 27.

2.2.2.3. Approaches to RWY 27

2.2.2.3.1. From direction north
Sector November = reporting point Pulverturm (1500 FT MSL)
-> traffic circuit B THR 27.

2.2.2.3.2. From direction south
Reporting point O = reporting point M (MNM 2000 FT MSL) =
reporting point L = traffic circuit A THR 27.

Quelle: ACG, AIP Austria

Abbildung 16 LOAN AIP —Sichtflugkarte

Quelle: ACG, AIP Austria
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Abbildung 17 LOAN AIP Abschnitt 2.22 — Flugverfahren

LOAN AD 2.22 FLUGVERFAHREN

Es existiert ein IFR-Anflug mit VFR-Teil basierend auf RNAV
zum Zwecke des WolkendurchstoRes.

Es ist nicht méglich am Flugplatz LOAN nach Instrumentenflug-
regeln zu landen.

Instrumentenanfliige missen den Instrumentenflugteil des Flu-
ges spéatestens beim Erreichen des Fehlanflugpunktes des IAP,

LOAN AD 2.22 FLIGHT PROCEDURES

The IFR approach with VFR part based on RNAV was designed

for the purpose of cloud breaking.

It is not allowed to land at LOAN as IFR flight. IFR arrivals have

to cancel their IFR flight latest at the MAPY if able, otherwise a

missed approach must be initiated. IFR cancellation has to be
| done according to SERA.5015.

sofern méglich, autheben und den Flug als VFR-Flug beenden,

anderenfalls ein Fehlanflugverfahren einleiten. Das Streichen
| des IFR-Fluges hat gemaflt SERA.5015 zu erfolgen.

Ab Beendigung des IFR-Flugteils muss in das verdffentlichte

VFR-Verfahren (LOAN AD 2 MAP 14-2) eingeflogen werden.

Wiederholte IFR-Anflige (Trainingsflige) durfen nicht durchge-

fiihrt werden.

After IFR cancellation the published VFR procedures (LOAN AD
2 MAP 14-2) shall be joined.
Repetitive IFR-approaches (training) are not allowed.

Quelle: ACG, AIP Austria

Dariber hinaus existiert ein IFR-Anflug mit VFR-Teil basierend auf RNAV zum Zwecke des
WolkendurchstoRes (Abbildung 17). Spatestens beim Fehlanflugpunkt! (MAPt, Missed
Approach Point) ist der Anflug nach Sichtflugregeln zu beenden oder erforderlichenfalls ein
Fehlanflugverfahren einzuleiten. GemaR NOTAM 2926/21, gultig von 29.10.2021 bis
31.12.2021, war dieses WolkendurchstoB-Verfahren fiir den genannten Zeitraum auller
Kraft gesetzt (Abbildung 18).

Abbildung 18 NOTAM 2926/21

B)2110291218 C)2112312359 EST RA2926/21
E) IFR CLOUDBREAKING PROCEDURES FROM AND TO LOAN ARE SUSPENDED FOR

ALL FLIGHTS.

REF AIP AUSTRIA LOAN AD 2 MAP 9-1, LOAN AD 2 MAP 13-2-1, AIC All/21.

Quelle: PIB Flight Information Bulletin Austro Control - Homebriefing

L Fir das Instrumentenanflugverfahren ICAO (RNP A CAT A/ B) ist der MAPt der Wegpunkt AN802
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1.11 Flugschreiber

Ein Flugdatenschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut. Im Wrack wurden
keine tragbaren Navigationsgerate, Aufzeichnungsgerate oder Satellitennavigationsgerate

gefunden, die hatten ausgewertet werden kénnen.

1.11.1 Radardaten
Die von der Flugverkehrskontrolle Austro Control aufgezeichneten ADS-B Daten und die

vom Flugplatz aufgezeichneten MLAT Daten sind in den Abbildungen 19 und 20 ersichtlich.

Die erfassten Daten fiir die H6he in Abbildung 19 sind in Rot dargestellt, die grauen Linien
stellen nicht erfasste Bereiche dar und verbinden die erfassten Daten direkt. Der
tatsachliche Hohenverlauf in nichterfassten Bereichen kann von der dargestellten grauen

Verbindungslinie abweichen.

Abbildung 19 Radardaten, Hohe und Geschwindigkeit, 14:15 bis 16:00 Uhr
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Quelle: SUB
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Die Hohendaten in Abbildung 20 sind Druckhohen! und wie folgt dargestellt: Die
aufzeichneten ADS-B Hohendaten sind Rot, MLAT Daten sind Blau dargestellt. ADS-B Daten
sind zusatzlich tber eine graue Linie verbunden. Des Weiteren ist das Flugplatzniveau —
zurlickgerechnet auf eine Druckhdhe mittels zum Unfallzeitpunkt aktuellem QNH und

Temperatur — als rote Linie sichtbar (Druckhohe des Flugplatzes ca. 310 m bzw. 1018 ft).

Abbildung 20 Radardaten, Hohe und Geschwindigkeit, 15:45 bis 15:55 Uhr
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Quelle: SUB

Den Daten zufolge bewegte sich der Hubschrauber etwa beim Einflug in die RMZ LOAN (ca.
bei Neudorfl) um 15:50 Uhr in einer Hohe von 200 ft (iber Grund. Um ca. 15:52:15 Uhr stieg
die Héhe beim Uberfliegen der Pistenschwelle 27 auf bis zu 400 ft (iber Grund an. Dieser
Hohengewinn ging einher mit einem Abbau der Geschwindigkeit tiber Grund von 120 kt auf
20 bis 60 kt. Wahrend der letzten Kurven- und Schwebefliige Giber dem Flugplatz nahm die

! Druckhéhe: Héhe in der Standardatmosphire mit vorgegebenen atmosphérischen Druck, bezogen auf
1013,25 hPa und 15°C.
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Hohe wieder ab und lag bis zum Ende der Aufzeichnungen zwischen 100 und 300 ft Gber
Grund (ca. 30 bis 90 m).

1.11.2 Luftfahrzeug Datenaufzeichnung
Im Luftfahrzeug werden an verschiedenen Stellen Daten (iber die Triebwerke, die Zelle oder

Flugdaten aufgezeichnet.

1.11.2.1 Rogerson Kratos Display Units

In jedem der 3 Bildschirme (Rogerson Kratos Display Units) befindet sich jeweils ein
Compact Flash Speicher, welcher nicht crash-sicher ist. Die Bildschirme wurden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes identifiziert und der Zustand und die
Moglichkeit zur Auslesung von Daten mit dem Hersteller des Hubschraubers sowie
Transportation Safety Board Canada besprochen. Aufgrund des Zustands war zweifelsfrei
davon auszugehen, dass die Speicher durch die Kollision und den darauffolgenden Brand

vollstandig zerstort wurden, sodass ein Auslesen von Daten nicht mehr méglich war.

1.11.2.2 Cockpit Voice / Flight Data Recorder
Ein kombinierter Cockpit Voice/Flight Data Recorder (CV/FDR) ist fir diese
Hubschraubertype optional verfligbar, war jedoch nicht installiert.

1.11.2.3 Infrarot-Videokamera
Ein Infrarot-Videokamera System Max-ViSEVS EVS-1500 war im Bug des Hubschraubers
installiert, hatte jedoch keine Aufnahmemadglichkeit.

1.11.2.4 Aircraft Data Memory Module

Das Aircraft Data Memory Module (ADMM) ist an der Aircraft Data Interface Unit (ADIU)
angeschlossen und befindet sich im Hubschrauberheck hinter der Kabine. Auf einem
intakten ADMM werden folgende Information auf zwei Kandlen (CHA und CHB)
aufgezeichnet: aircraft identification, fuel calibration, timers, flight log, exceedance data,

chip history, engine identification, weight and balance data, faults und counters.
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Der Teil des Hubschraubers hinter der Kabine, in der auch die ADIU installiert war, blieb
grofSteils vom Brand verschont, sodass ein Vorhandensein und erfolgreiches Auslesen von
Daten als realistisch und moglich betrachtet wurde. Das ADMM wurde von Mitarbeitern der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes ausgebaut und an den Hersteller zum Auslesen
unter Aufsicht von TSB Canada versandt. Da der Hersteller bei der Priifung des ADMM
Kurzschlisse zwischen Pins des Steckers festgestellt hatte, musste von TSB Canada zunachst
der Speicherchip ausgebaut und in ein neues ADMM eingebaut werden. Danach konnte der
Hersteller Daten von Kanal A auslesen, welche bis auf einige Ausnahmen intakt erschienen.

Daten von Kanal B waren groRteils nicht mehr auslesbar.

Das Luftfahrzeugmodell, die Seriennummer des Luftfahrzeuges und die Seriennummern der
Triebwerke stimmen mit der Ubrigen Luftfahrzeugdokumentation Uberein. Fir ,Chip
History“ und ,Power Assurance” waren keine Daten aufgezeichnet. Im ,,Fault Log” stammen
die letzten, in chronologisch richtiger Reihenfolge aufgezeichneten Daten von 2019. Danach
wurden 5 Datensdtze mit 2005 aufgezeichnet. Weitere Timer und Counter wurden

entsprechend Tabelle 6 ausgelesen.
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Tabelle 6 ADMM Timer / Counter

Timer / Counter Wert

AIRCRAFT [korrekte Seriennummer des Hubschraubers]
OP TIME HRS 887,1

AIR TIME HRS 779

TO/LDGS 1379

D/A! ZONE 1 TIME 140,9

D/A ZONE 2 TIME 303

D/A ZONE 3 TIME W_ERROR_0x4727484D

D/A ZONE 4 TIME 49,5

ENG 1S/N [korrekte Seriennummer von Triebwerk 1]
ENG 1 HRS —

ENG 1 STARTS 869

ENG 2 S/N [korrekte Seriennummer von Triebwerk 2]
ENG 2 HRS —

ENG 2 STARTS 2853

Quelle: Hersteller, ADMM

Die in Tabelle 6 angefuhrte AIR TIME HRS stimmt mit der Techlog Aufzeichnung (Abschnitt
1.6 Gesamtbetriebsstunden) voll Gberein. Der Wert fir Landungen und Starts (TO/LDGS)
betragt 1379 und ist damit um 4 grofRRer als die Techlog Aufzeichnung.

Es wurde eine Uberschreitung eines Limits (Exceedance) aufgezeichnet:

e XTRQLIMITam 21.11.2021 um 15:52:36 Uhr mit einem Spitzenwert (Peak) von 52,6
fur die Dauer von 1,7 Sekunden

! Density Altitude
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Vom Hersteller wird bei der Kollision mit dem Boden im Zuge des Unfallgeschehens durch

den plotzlichen Stopp des Rotorsystems eine solche X TRQ LIMIT Exceedance erwartet.

Im ,Flight Log” konnten 3 Datensitze dem Tag vor dem Unfall (20.11.2021) zugeordnet
werden, der letzte Datensatz wurde mit 04.11.2021 aufgezeichnet. Da dieser jedoch in
chronologischer Reihenfolge nach dem 20.11.2021 aufgezeichnet wurde, ist davon
auszugehen, dass dieser Datensatz tatsdchlich vom 21.11.2021, also dem Unfalltag,
stammt. Der ,Flight Log” fir den 20. und 21.11.2021 ist in Tabelle 7 aufgefiihrt. Daten, die

als fehlerhaft erkannt wurden, sind in eckiger Klammer und kursiv dargestellt.

Tabelle 7 ADMM Daten ,Flight Log”“ vom 20. und 21.11.2021

DATE UTCTIME  OP HRS AIR HRS TO/LDGS ENG1 ENG2
HRS HRS
[04.11.2021] 14:10:22 1,7 [84,2] [PO2] 1,7 1,7
20.11.2021 11:06:48 0,5 0,5 1 0,5 [31,2]
20.11.2021 10:02:58 [W_ERROR_Ox48A3EE31] 0,8 1 0,9 0,8
20.11.2021 08:44:25 1,2 1,1 1 1,2 1,2

Quelle: Hersteller, ADMM

1.11.2.5 Data Collection Units

Die DCUs (Data Collection Units) sind fiir den Datenaustausch zwischen den Triebwerken
und dem Luftfahrzeug, sowie zur Aufzeichnung bestimmter Parameter zustandig. An jedem
Triebwerk befindet sich eine DCU. Die DCUs waren durch den Aufprall und den Brand
beschadigt. Die beiden Einheiten wurden von Mitarbeitern der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes in der Untersuchungshalle aus dem Wrack
ausgebaut und an den Triebwerkshersteller gesendet, um zu priifen, ob noch ein Auslesen

von Daten maoglich ist. Dies war aufgrund der starken Beschadigungen nicht mehr der Fall.
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1.12 Angaben liber Wrack und Aufprall

1.12.1 Unfallort
Der Unfallort liegt am Rollweg INDIA des Flugplatzes Wr. Neustadt/Ost (LOAN), siehe

Abbildung 21. Das Wrack lag dabei grof3teils in der Wiese nordlich des Rollweges, Teile des
Wracks lagen auch am Asphalt. Betriebsmittel und Léschmittel waren ebenfalls am Asphalt

verteilt.

Abbildung 21 Unfallstelle auf der Flugplatzkarte (AIP Austria)
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Quelle: ACG / AIP Austria, SUB

1.12.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile
Das Wrack wies — einerseits durch den Aufprall, andererseits durch den darauffolgenden

Brand — einen groRRen Zerstérungsgrad auf. Es wurde auf der rechten Rumpfseite liegend
mit einer Ausrichtung nach Westen (etwa 270°), also etwa entlang des Rollweges INDIA,
vorgefunden. Eine grofe Menge an (teilweise auch verbrannten) Wrackteilen waren um das
Hauptwrack verteilt. Die Mehrheit dieser Teile waren in einem Umkreis von 10-15 m um
das Wrack verteilt, eine geringe Menge an Wrackteilen war auch deutlich weiter verstreut.
Von der Polizei wurden der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Teile der

Hauptrotorblatter libergeben, die an den umliegenden Hangargebauden gefunden wurden.

Das Heck war in mehrere groRere Teile zerbrochen, vom Rumpf getrennt und wurde vom

Brand nicht erfasst. Die Heckrotorblatter wiesen nur minimale Beschadigungen auf. Es gab
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keine Spuren, die fiir eine Beriihrung mit Boden oder Hindernissen unter Last typisch waren.

Die Heckrotorwelle zeigte typische Anzeichen eines Torsionsbruches.

Der Aufschlagbrand umfasste den Bereich von der Rumpfnase des Hubschraubers, des
Cockpits bis zum hinteren Teil des Gepackraums bzw. der Kabine (ca. auf Hohe Engine
Mount Bulkhead und Aft Lift Frame). Der Brand verursachte im vorderen Rumpfbereich ein
totales Strukturversagen, da einerseits der Matrixwerkstoff der Kohlenstofffaserverbund-
Teile vollstandig verbrannte und so nur die Kohlenstofffasern Ubrigblieben, und
andererseits Strukturteile aus Aluminium durch die hohe Brandtemperatur verflissigt
wurden und schmolzen. Dies fiihrte zudem zu einer vollstandigen Zerstérung der
cockpitseitigen Elektronik, Verkabelung, der Anzeige- und Bedienelemente. Die Rogerson
Kratos Display Einheiten wurden ebenfalls vollstandig zerstort und verbrannten, sodass ein

Auslesen der darin befindlichen Speicher unmaoglich war.

Zwei der vier Hauptrotorblatter waren stark deformiert und teilweise verbrannt, waren
aber noch mit dem Hauptrotormast bzw. dem Blatthalter (Blade Grip) verbunden. Die
anderen beiden Hauptrotorblatter waren direkt am Blatthalter stumpf abgebrochen und
durch die rotatorische Energie des Hauptrotors sowie den Aufschlag und Brand in unzahlige
kleinere Teile zersplittert. Der ganze Hauptrotormast zeigte deutliche Spuren von Torsion,
Blatthalter und Steuerstangen waren teilweise in Drehrichtung nach hinten gebogen. Die
Beschadigungen sind gut mit einem Einschlag der Hauptrotorblatter unter Last vereinbar.
Einschlagspuren der Hauptrotorblatter waren zudem am Rollweg direkt neben der

Unfallstelle zu sehen.

Die Triebwerke waren im vorderen Bereich vom Aufschlag und Brand stark beschadigt. Die
DCUs befanden sich an ihrer vorgesehenen Position an der Vorderseite der Triebwerke und
wurden ebenfalls stark beschadigt. Vom Triebwerkshersteller konnten keine Daten
ausgelesen werden (siehe Abschnitt 1.11.2.5). Der hintere Teil der Triebwerke — etwa ab
dem Brandschott (Engine Mount Bulkhead) — war dem Brand nicht direkt ausgesetzt. Die
Triebwerke lieSen sich per Hand teilweise bewegen, aber nicht vollstandig drehen. Sofern
nicht durch Aufprall oder Brand beschadigt, wiesen die Triebwerke im hinteren Bereich
keine fiir einen vorbestandenen Triebwerkschaden typischen Beschadigungen?! auf, sodass

— soweit einsehbar — von zum Aufprallzeitpunkt intakten Triebwerken auszugehen ist.

1 Das wiren z.B. rotatorische Schleifspuren oder beschiadigte oder fehlende Triebwerksschaufeln
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Die elektromechanischen Aktuatoren der Hauptfahrwerke waren in der eingezogenen
Position, die Fahrwerksbeine somit ausgefahren und fir die Landung konfiguriert. Der
,Locked“-Zustand konnte aufgrund des Zustands des Wracks dennoch weder bestatigt noch
widerlegt werden. Die Fahrwerksbeine zeigten seitliche (transversale) Verformungen, die
auf eine seitliche Beanspruchung hindeuten. Eine mogliche Ursache koénnte eine
Bodenberlihrung mit Seitwdrtsbewegung sein. Der elektromechanische Aktuator des
Bugfahrwerks war in der ausgefahrenen Position, das Fahrwerksbein somit ebenfalls
ausgefahren und fiir die Landung konfiguriert. Auch beim Bugfahrwerk konnte der

,Locked“-Zustand weder bestatigt noch widerlegt werden.

1.12.3 Cockpit und Instrumente
Das Cockpit wurde beim Aufprall und dem darauffolgenden Brand vollstandig zerstort. Die

Display Units wurden in der Untersuchungshalle der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes aus dem Wrack ausgebaut (siehe Abschnitt 1.15.1)

1.12.4 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstérungen
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene technische Mangel vor.

Wartungen wurden zeitgerecht durchgefiihrt. Die letzten Seiten des Techlogs wurden nicht
gefunden. Es ist wahrscheinlich, dass diese im Wrack verbrannt sind. Etwaige aktuelle Hold

Iltems konnten daher nicht geprift werden.

1.13 Maedizinische und pathologische Angaben

Nach dem Ergebnis der forensisch-toxikologischen Untersuchung des Leber-, Muskel- sowie
Hirngewebes konnte mittels chromatographischen sowie massenspektrometrischen
Untersuchungsmethoden —neben Spuren von Koffein —kein Hinweis auf beeintrachtigende

Substanzen erhalten werden.

Es liegen keinerlei anderweitige Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder

physische Beeintrachtigung des Piloten vor.
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1.14 Uberlebensaspekte

Es gibt keine Anzeichen, dass noch wahrend des Fluges ein Brand ausgebrochen war.
Insbesondere wurde kein Notruf abgesetzt und es wurden keine entsprechenden
Zeugenaussagen getatigt. Auch die Datenaufzeichnung zeigt keine technischen Probleme
des Luftfahrzeugs oder der Triebwerke.

Die vorgefundenen Spuren liefern ein einheitliches Bild eines Brandes, der durch den
Aufprall des Luftfahrzeuges am Boden verursacht wurde. Der Geruch von verbranntem
Treibstoff und Kohlenstofffaserverbund-Teilen war an der gesamten Unfallstelle
wahrnehmbar. Im Zentrum des Brandes herrschten die héchsten Temperaturen. Diese
waren hoch genug, um Aluminiumteile zu schmelzen und zu verfliissigen. Der
Matrixwerkstoff verschiedener Teile aus Faserverbundwerkstoff war, sofern vom Brand
erfasst, vollstandig verbrannt, sodass nur die Fasern selbst zuriickgeblieben sind. Der Brand
zerstorte in weiterer Folge grofRe Teile des Wracks, sodass nur Luftfahrzeugteile, die am
dulReren Rand des Brandes zum Liegen kamen, von diesem nicht vollstandig zerstort

wurden.

Der vorgeschriebene Notsender ELT wurde mitgefihrt, war betriebsbereit und |6ste aus.
Aufgrund der schwer zugénglichen Position im Wrack konnte dieser erst am Gibernachsten

Tag nach dem Unfall deaktiviert werden.

1.14.1 Riickhaltesysteme
Aufgrund des hohen Zerstorungsgrades des Wracks konnte keine Aussage tber den Zustand

und die Funktionstiichtigkeit der Riickhaltesysteme getroffen werden.

1.14.2 Evakuierung

Nicht relevant.

1.14.3 Verletzungsursachen
Als Todesursache des Piloten wurden im Zuge der Obduktion Polytraumata mit multiplen

Organrupturen festgestellt. Gemafl gerichtsmedizinischem Gutachten filihrte das
Verletzungsbild zum sofortigen Eintritt des Todes, der auch durch &rztliche Hilfe nicht zu

verhindern gewesen ware. Die Verletzungen lieRen sich mit einer sehr wuchtigen stumpfen
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Gewalteinwirkung entsprechend einem Aufprall mit hoher Geschwindigkeit in Einklang
bringen, wobei davon auszugehen sei, dass zum Zeitpunkt, als ein Brand des abgestiirzten
Hubschraubers einsetzte, der Tod bereits eingetreten war.

Die Verletzungen durch den Absturz bzw. den Aufprall und den darauffolgenden Brand

waren nicht Gberlebbar.

1.15 Weiterfiihrende Untersuchungen

Das Hubschrauberwrack wurde am Tag nach dem Unfall zur weiteren Untersuchung von
der Feuerwehr Wr. Neustadt in die Halle der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
verbracht. Es wurden in weiterer Folge der Zustand des Wracks dokumentiert,
Datenspeicher ausgebaut, an die Hersteller zum Prifen und Auslesen gesendet (siehe
Abschnitt 1.11.2) und das Wrack nach Dokumenten durchsucht.

1.15.1 Technische Untersuchungen
Das Ergebnis der technischen Untersuchung an der Unfallstelle und in der

Untersuchungshalle der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes ist dem Abschnitt

1.12.2 sowie den nachfolgenden Absatzen zu entnehmen.

Die Aircraft Data Interface Unit (ADIU) wurde samt Aircraft Data Memory Module (ADMM)
von der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes aus dem hinteren Electronics Bay des
Hauptwracks ausgebaut. Die beiden Teile machten grundsatzlich — abgesehen von RuR am
Gehduse — duBerlich einen unbeschadigten Eindruck. Angeschlossene Kabel lieBen sich
ohne Probleme abziehen und waren weder verschmolzen noch verkohlt. Entsprechend den
Information und Anweisungen des Hubschrauberherstellers Bell Textron Helicopters wurde
das ADMM vom ADIU abgesteckt und an den Hersteller zum Auslesen unter Aufsicht des
Transportation Safety Boards Canada (TSB Canada) gesendet. Die ausgelesenen Daten sind
dem Abschnitt 1.11.2.4 zu entnehmen.

Die drei Rogerson Kratos Display Units (siehe auch Abschnitt 1.11.2.1) wurden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes in deren Untersuchungshalle in den
Wrackiberresten identifiziert. Zwei Display Einheiten konnten nur noch anhand des
Displayrahmens identifiziert werden und waren derart stark beschadigt, dass ein Uberleben
eines etwaig eingebauten Speichers als unmoglich betrachtet werden musste. Die
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verbleibende dritte Display Einheit war zwar stark beschadigt, konnte aber weiter
auseinandergenommen werden. Diese Display Einheit war duBerlich stark beschadigt, die
Elektronik war durch den Brand starker Hitze ausgesetzt und durch mechanische
Krafteinwirkung zerstort. Das Gehduse liel3 sich durch Entfernen der Schrauben 6ffnen,
welche teilweise ausbohrt werden mussten. Platinen und Bauteile im Inneren waren stark
mechanisch und thermisch beschadigt. Durch Hitzeeinwirkung wurden unzdhlige Bauteile
entlotet. Das eingebaute Flash Memory Module war nicht zweifelsfrei identifizierbar. Es
wurde ein Bauteil gefunden, welches Ahnlichkeit mit dem Flash Memory Module hatte,
jedoch auch schwer beschddigt war. Nach Zusendung von Fotos stellte auch der
Hubschrauberhersteller und TSB Canada fest, dass hier keine Daten mehr ausgelesen

werden konnen.

1.16 Organisation und deren Verfahren

Der Hubschrauber wurde im Besitz einer Firma geflihrt und von einer am Flugplatz Wr.
Neustadt/Ost ansassigen Firma betrieben (OPS und CAMO). Der Hubschrauber war von
25.07.2017 bis 06.03.2018 am Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC) des Betreibers gefihrt,
danach wurde der Hubschrauber nicht mehr im Flugdienst im Rahmen des AOC eingesetzt.
Der Hubschrauber wurde ausschlieRRlich fur Fliige des Besitzers verwendet, eine Vermietung
oder Verwendung flir andere Zwecke fand nicht statt. Dadurch war ein Vorhandensein bzw.
eine Verwendung von Operation Manuals A bis D nicht mehr erforderlich.

Der Hubschrauber wurde hauptsachlich vom verunfallten Piloten geflogen, fiir wenige

einzelne Flige war auch ein zweiter Pilot als Ersatzpilot und als Prifer am Hubschrauber

tatig.
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2 Auswertung

2.1 Flugwetter

Der gegenstandliche Unfall ereignete sich am Flugplatz Wr. Neustadt/Ost (Platzhéhe 273 m
/ 896 ft) um ca. 15:53 Uhr (16:53 Uhr Lokalzeit). Der Unfallzeitpunkt lag somit etwa 7
Minuten nach dem Ende der burgerlichen Abendddmmerung!. GemaR Luftfahrtdefinition
lag der Unfallzeitpunkt somit in der Nacht, es herrschte eine dementsprechende
Dunkelheit, ebenfalls ersichtlich auf den Aufnahmen einer am Flugplatz befindlichen
Webcam (Abbildungen 6 bis 10).

In den oben angefiihrten Webcam-Aufnahmen ist ebenfalls die starke Sichtbehinderung
durch Nebel zu erkennen. In der METAR Wetterbeobachtung fir den Flugplatz wurde um
14:00 Uhr eine horizontale Sichtweite von ca. 1500 m angegeben, eine Stunde spater um
15:00 Uhr lag die Sichtweite nur noch bei ca. 400 m. Des Weiteren wurde Nebel, eine
vertikale Sichtweite von ca. 200 ft und eine geschlossene Wolkendecke (,Overcast®)
gemeldet.

Die fiir den Unfallzeitpunkt giiltige TAF Wetterprognose fiir den Flugplatz wurde um 11:25
Uhr ausgegeben und danach zwei Mal ergénzt. In der Erstversion wurde eine horizontale
Sichtweite von 2500 m prognostiziert, welche sich ab 16:00 Uhr auf 1800 m verringern
konnte (, TEMPO“).

Um 13:40 Uhr wurde die horizontale Sichtweite ebenfalls mit 2500 m angegeben.
Kurzzeitige Schwankungen der Sichtweite (, TEMPO“) wurden auf 3000 m revidiert.

Die letzte Erganzung des TAF erfolgte um 15:07 Uhr und betraf erneut die kurzzeitigen
Abweichungen (,TEMPQO®). Die horizontale Sichtweite wurde auf 400 m bei Nebel und einer

vertikalen Sichtweite von etwa 200 ft revidiert.

L ECET in Wr. Neustadt um 15:46 Uhr (siehe Abschnitt 1.7.7)
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GemaR ADMM Aufzeichnung des Hubschraubers wurden die Triebwerke am Unfalltag um
ca. 14:10 Uhr gestartet. Somit konnte der Pilot beim Antreten des Fluges noch keine
Kenntnis des letzten METAR Berichtes sowie der letzten TAF Prognose haben.

Die letztglltigen METAR und TAF Daten konnten ebenfalls nicht auf den Ausdrucken der
RocketRoute Briefing Packs ersichtlich sein, die im Cockpit mitgefiihrt wurden, da diese
jeweils um 08:13 bzw. 08:24 Uhr erstellt wurden (siehe Abschnitt 1.1.1). Von RocketRoute
konnte eine PDF Version des Briefing Packs fur den Flug bis zum Hubschrauberlandeplatz
Goldeck Talstation zur Verfiigung gestellt werden, welche um 10:58 Uhr erstellt wurde. Das
Briefing Pack fur die Strecke von Goldeck Talstation nach Wr. Neustadt/Ost war nur als
Entwurf gespeichert, die von RocketRoute libermittelte PDF Version wurde nach dem
Unfallzeitpunkt von RocketRoute selbst erstellt. Wann der Pilot die Wetterdaten am
Briefing Pack zuletzt aktualisiert hat, ist unbekannt. Falls die letzte Aktualisierung vor dem
Antritt des Fluges stattgefunden haben sollte, konnten die zum Unfallzeitpunkt letztglltigen
METAR und TAF Daten nicht enthalten sein.

Die GAFOR Karte zeigte in der Ursprungsversion von 11:45 Uhr fiir die Strecke zwischen
Kapfenberg und Wr. Neustadt zwischen 14:00 und 16:00 Uhr schwierige Bedingungen? fir
Sichtfliige mit dem Zusatz "tiefe Wolken"? an. Die Karte wurde um 13:52 Uhr erganzt, die
genannte Strecke war seitdem mit "X" als geschlossen gekennzeichnet. Ob der Pilot die
GAFOR Karten bei der Beurteilung des Wetters beriicksichtigt hat, war nicht feststellbar. Bei
einem Abflug um 14:10 Uhr ware ein Abrufen der aktualisierten Karte von 13:52 Uhr

moglich gewesen.

Der Passagier gab an, dass der Pilot unterwegs Wetterdaten tber das mitgeflihrte Tablet
abgerufen hat. Es konnte nicht festgestellt werden, wann welche Wetterdaten liber das
Tablet abgerufen wurden. Sollte der Pilot bei der Zwischenlandung am Semmering

Wetterdaten abgerufen haben, hatte er die aktuellsten Daten zur Verfligung gehabt.

Der Pilot hatte vor dem Abflug vom Semmering auBerdem telefonischen Kontakt mit dem
Flugplatz Wr. Neustadt/Ost. Ob dabei Wetterinformation ausgetauscht wurden, konnte

nicht mehr zuverlassig rekonstruiert werden.

1'D" = Difficult
2"LC" = Low Clouds
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Der Passagier gab an, dass das Wetter mit dem Piloten mehrfach thematisiert wurde.
Insofern ist davon auszugehen, dass dem Piloten die schwierige und wechselhafte
Wettersituation bekannt war. Das legt den Schluss nahe, dass der Pilot bestrebt war, sowohl

Uber das Tablet als auch telefonisch aktuelle Wetterdaten einzuholen.

2.2 Besatzung

Der Pilot war zum Unfallzeitpunkt Inhaber einer Berufspiloten-Lizenz CPL(H) und der
Typenberechtigung fiir das Unfallmodell Bell 429. Eine Nachtflugberechtigung fir
Hubschrauber Night(H) war vorhanden und giiltig. Die flugmedizinische Tauglichkeit war
gegeben und das Medical Class 1 guiltig. Er hatte zum Unfallzeitpunkt etwa 2081 Stunden
Gesamtflugerfahrung gesammelt. Eine fiir den Betrieb nach Instrumentenflugregeln

notwendige Instrumentenflugberechtigung (IR) hatte der Pilot nicht erworben.

Da der Pilot das Modell Bell 429 als einzige mehrmotorige Type in der Fluglizenz eigetragen
hatte, ist davon auszugehen, dass jene ca. 925 Flugstunden, die auf mehrmotorige
Hubschrauber entfallen, ausschlieBlich mit der Unfalltype absolviert wurden. Die
Flugstundenaufzeichnung deutet auf ausreichende Erfahrung sowohl allgemein als auch
speziell auf der Unfalltype Bell 429 hin.

Des Weiteren hatte der Pilot im Flugbuch mehrere Nachtfliige dokumentiert. Diese lagen
allerdings langer zurick. So wurden die letzten 3 Nachtlandungen am 12.11.2020
aufgezeichnet, lagen also etwas mehr als ein Jahr vor dem Unfallflug. Auch die

Nachtlandungen davor lagen wiederum etwa ein Jahr zurick.

Da Nachtlandungen derart selten durchgefiihrt wurden und die letzten lange zurilicklagen
sowie — sofern regelkonform durchgefiihrt — nur unter Nachtsichtflugbedingungen
absolviert wurden, muss —  trotz Vorhandensein der erforderlichen
Nachsichtflugberechtigung — davon ausgegangen werden, dass der Pilot beziglich
Nachtlandungen allgemein nicht ausreichend geubt und unter
Instrumentenflugbedingungen bei Nacht gar nicht kompetent war.
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2.3 Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug vom Typ Bell 429 wurde ausschlief3lich fiir Passagierfliige des Eigentiimers
verwendet. Zusatzlich zur Standardausristung war das Luftfahrzeug mit einem
einziehbaren  Radfahrwerk, einem schwenkbaren Landescheinwerfer, einem
Radarhohenmesser, einem Zusatztank zur Reichweitenerhéhung und einem vierachsigen

Autopiloten ausgestattet.

Wartungen waren ordnungsgemal eingetragen und zeitgerecht durchgefiihrt. Masse und
Schwerpunkt lagen gemal® Schwerpunktberechnung des Piloten, welche im Briefing Pack
enthalten war, fur die Dauer des gesamten Fluges im zuldssigen Bereich. Die verwendeten
Berechnungsgrundlagen waren korrekt. Der Hubschrauber wurde bei der Zwischenlandung
in Innsbruck am Tag vor dem Unfall beinahe vollgetankt. GemaR Flugplanung des Piloten
befanden sich 1506 Ibs Treibstoff an Bord. Bei 8°C Kraftstofftemperatur entspricht das etwa
850 Liter (bzw. 224 US Gallonen)?.

Eine genaue Berechnung des Verbrauchs seit der letzten Betankung und der im Tank
befindlichen Restkraftstoffmenge an der Unfallstelle ware nur anhand von Aufzeichnungen
des Treibstoffverbrauchs oder von Triebwerksdaten moglich. Allerdings konnten die in der
Flugplanung verwendeten Werte anhand von Flughohen und Geschwindigkeiten
(Radardaten), der AuBentemperaturen und der Flugzeiten (iberschlagsmaRig gepruft
werden. Demzufolge ist die Angabe im Briefing Pack korrekt, wonach in Wr. Neustadt noch
etwa 503 |bs Treibstoff zur Verfligung standen. Mit dieser Kraftstoffmenge ware bei den
gegebenen Bedingungen (ca. 6000 lbs Luftfahrzeugmasse, 4000 ft Flughdohe, 7°C
AuRentemperatur) eine weitere Flugzeit von etwa einer Stunde bzw. 140 nm im Long Range
Cruise (ca. 130 kt) moglich gewesen. Sowohl der Landeplatz am Semmering als auch
zahlreiche alternative Flugplatze in der Umgebung (z.B. Voslau, Wien-Schwechat oder

Bratislava) waren erreichbar gewesen.

Das Wrack zeigte einerseits durch den Aufprall und andererseits durch den darauffolgenden
Brand einen groBen Zerstorungsgrad. Bedingt durch die groRe an Bord befindliche
Treibstoffmenge (etwa 500 lbs, bei 4°C etwa 280 Liter) war im Cockpitbereich, im Bereich
der Treibstofftanks unter dem Kabinenboden und auch im Bereich der Kabine selbst ein

1 vollbetankung entspricht 256,1 US Gallonen oder 969 Liter, siehe Abschnitt 1.6.3
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Groliteil der tragenden Strukturen aus Kohlefaserverbundwerkstoff und Aluminium durch

den Brand zerstort.

Die Spuren und Verformungen am Hauptrotor und an den Hauptrotorblattern, am
Antriebsstrang und an den Triebwerken lassen darauf schlieBen, dass zum
Aufschlagzeitpunkt Triebwerksleistung vorhanden war und der Hauptrotor angetrieben
war. Die fehlenden bzw. geringen Beschadigungen am Heckrotor deuten unabhangig von
der Querlage des Hubschraubers beim Aufprall darauf hin, dass der erste Bodenkontakt des
Hubschraubers nicht mit dem Heckrotor stattfand. Stattdessen lassen die Verformungen an
den Fahrwerksbeinen darauf schlieRen, dass der Erstkontakt mit dem Boden mit dem

Fahrwerk in einer zumindest teilweise seitlichen Bewegung stattfand.

Auch die Tatsache, dass nur eine Exceedance Meldung exakt vom Unfallzeitpunkt im ADMM
gespeichert war (X TRQ LIMIT), zeigt, dass keine abnormalen Triebwerksparameter
vorhanden waren und der Hubschrauber bis zum Aufprall im zuldssigen Bereich betrieben
wurde. Andernfalls waren mehr und andere Exceedance- bzw. Warnmeldungen
aufgezeichnet worden. Die vorhandene Exceedance Meldung bei gleichzeitigem Fehlen
weiterer Meldungen deckt sich mit den Beobachtungen aus den Beschadigungen am
Hubschrauber.

Es liegt keine Meldung des Piloten (ber einen Notfall oder einen technischen Defekt vor.

Es ist aufgrund der Zustinde der Fahrwerksaktuatoren davon auszugehen, dass das
Fahrwerk im ausgefahrenen Zustand war, wenngleich auch der , Locked” Zustand wegen

des hohen Zerstorungsgrades des Wracks nicht bestéatigt werden konnte.

Fiir die Rekonstruktion des Unfalls im Zuge der Unfalluntersuchung hat sich als nachteilig
erwiesen, dass im Hubschrauber kein absturz- und brandsicherer Datenspeicher eingebaut
war. Der Mehrwert einer solchen Aufzeichnung lage darin, dass die Handlungen und
Entscheidungsprozesse des Piloten besser nachvollzogen werden konnten. Absturz- und
brandsichere Datenspeicher sind flir Hubschrauber dieser Gewichtsklasse nicht
vorgeschrieben. Ein GrofSteil der Speicher wurden durch den Brand zerstort.
Halbleiterspeicher konnten aber im Regelfall hohe Beschleunigungskrafte, wie sie bei einer

Kollision mit dem Boden auftreten, tGberstehen.
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2.4 Flugverlauf und Flugbetrieb

Der Zweck des Fluges war, den Passagier, der gleichzeitig auch Eigentimer war, von
Moritzing bei Bozen nach Wr. Neustadt zu fliegen. Am Tag zuvor flog der Pilot aus
ebendiesem Grund von Wr. Neustadt Uber den Flughafen Innsbruck nach Bozen.
Erwdhnenswert ist, dass zwar im Flugbuch des Piloten eine Zwischenlandung am
Hubschrauberlandeplatz Goldeck Talstation eingetragen war, auf den Radardaten, welche
auf Transponderabfragen basieren, aber nur ein Vorbeiflug am Landeplatz in etwa 8000 ft
MSL erkennbar ist. Etwas weiter nordlich zwischen Mihldorf und Obervellach ist eine 12
Minuten dauernde Licke in den Radardaten sowie ein Abstellen und Anlassen der
Triebwerke dokumentiert. Dies lasst sich nur durch eine AuRenlandung erklaren, welche

aber wiederum nicht im Flugbuch des Piloten erfasst war.

Basierend auf den vorhandenen Daten war der Weiterflug nach Innsbruck ereignislos. Dort
angekommen wurde der Hubschrauber anndhernd vollgetankt® und der Flug Gber das

Stubaital nach Bozen fortgesetzt.

Es erfolgte noch eine etwa finfmintige Zwischenlandung am Flugfeld San Genesio, welche
durch den Flugfeldbetreiber bestatigt wurde, aber nicht im Flugbuch des Piloten eigetragen
war. Das Ende des Fluges am privaten Landeplatz in Moritzing wurde vom Piloten um 11:46

Uhr eingetragen.

Im Zuge der Untersuchung des Vorfalls ist aufgefallen, dass beim Hinflug Abweichungen
zwischen Beginn- und Endzeit? im Flugbuch und den vom Radar bzw. ADMM erfassten
Flugzeiten bestehen. So ist fir den Flug am 20.11.2021 von Wr. Neustadt nach Innsbruck
als Beginn 08:35 Uhr und als Ende 11:00 Uhr eingetragen. Gemal} Radardaten startete der
Flug um 08:45:49 Uhr und gemals ADMM Daten wurden die Triebwerke um 08:44:25 Uhr
angelassen. Gemal Radardaten erreichte das Luftfahrzeug um 10:54:58 die Abstellposition
in Innsbruck und gemaR ADMM Daten erfolgte die Landung etwa um 10:50:583 Uhr. Daraus
ergibt sich eine Zeitdifferenz von etwa 15 Minuten. Ob nur dieser Flug betroffen war oder

1 Siehe auch Abschnitt 2.3

2 Als Flugzeit gilt die Gesamtzeit ab dem Zeitpunkt, zu dem sich ein Luftfahrzeug in Bewegung setzt um zu
starten, bis zu dem Zeitpunkt, zu dem es am Ende des Fluges zum Stillstand kommt. Somit gilt Flugzeit =
Blockzeit.

3 Errechnet aus Startzeit nahe Obervellach (10:02:58) und Zeit in der Luft (48 Minuten).
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ob auch bei anderen Fliigen im Flugbuch mehr Flugzeit eingetragen war, ldsst sich aufgrund

fehlender Radardaten von friiheren Flligen nicht ermitteln.

Am Unfalltag erfolgte der Riickflug wiederum Uber das Flugfeld San Genesio. Geplant war,
dass der Flugplatz Wr. Neustadt/Ost noch vor Sonnenuntergang (ECET) erreicht wird. Pilot
und Passagier diskutierten jedoch schon dariber, ob eine Landung dort aufgrund des
Wetters Uberhaupt moglich sein wiirde. Alternativ sollte der Aulenlandeplatz am
Semmering angesteuert werden. Letztendlich wurde dann im Flug die Entscheidung
getroffen, den Passagier am Semmering abzusetzen. Da der Pilot zuvor im Flug von einer
Wetterverbesserung ausgegangen war, wollte er im Anschluss ohne Passagier versuchen,
den Hubschrauber nach Wr. Neustadt zu fliegen. Welche Wetterdaten vom Piloten
abgerufen wurden und ihn zu dieser Beurteilung veranlassten, ist unbekannt. Zu diesem
Zeitpunkt (etwa 15:40 Uhr) waren die letztgiiltige GAFOR Karte und die ergdnzte TAF
Prognose schon verfligbar, wonach Sichtflugstrecken geschlossen waren und mit starker

Sichtbehinderung durch Nebel und tiefliegende Wolken zu rechnen war.

Bevor der Weiterflug vom Semmering angetreten wurde, kiindigte der Pilot seine Absichten
telefonisch beim Turm des Flugplatzes Wr. Neustadt/Ost an. Dies veranlasste die
Betriebsleitung, die Pistenbefeuerung auf die maximal mogliche Helligkeit einzustellen.

Der Flugplatz Wr. Neustadt/Ost (LOAN) selbst ist ein privates Flugfeld ohne Betriebspflicht.
Als Betriebsende ist in der AIP Austria 16:00 Uhr angegeben, wobei dem Piloten telefonisch
mitgeteilt wurde, dass der Flugplatz bis zu seiner Ankunft in Betrieb bleiben wiirde. Zudem
handelt es sich um einen Flugplatz ohne Flugverkehrskontrolle. Landungen miissen nicht
freigegeben werden und erfolgen nach Ermessen des Piloten. Nichtsdestotrotz ist bei
Nachtsichtfligen aullerhalb des Flugplatzbereiches ein Flugplan aufzugeben und eine
Sprechfunkverbindung mit dem Flugverkehrsdienst herzustellen. Der Flugplan war im
System (RocketRoute) erstellt, aber noch nicht aufgegeben. Eine Sprechfunkverbindung mit
FIC (,,Wien Info“) bestand nicht.

Die Betriebsleitung hatte eine Landung jedenfalls nicht verweigern kénnen. Eine Sperrung
des gesamten Flugplatzes ist aufgrund von Schlechtwetter grundsatzlich nicht vorgesehen.
Da es sich um ein privates Flugfeld handelt, ist eine Verlangerung oder Verkirzung der

Betriebszeiten jederzeit zuldssig.

Das in der AIP verlautbarte Wolkendurchsto3-Verfahren, welches als IFR-Anflug mit VFR Teil
konzipiert ist, war zum Unfallzeitpunkt mittels NOTAM 2926/21 voriibergehend auBer Kraft
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gesetzt. Zudem hatte weder der Pilot die erforderliche Qualifikation fir einen IFR Anflug,
noch waren entsprechende Wetterbedingungen gegeben, um den VFR Teil des Anflugs

durchfuhren zu kénnen.

Der am Geldnde des Flugplatzes ebenfalls gelegene Hubschrauberlandeplatz des
Christophorus Flugrettungsvereins (LOAW) war zum Unfallzeitpunkt aufgrund der

Wetterbedingungen nicht mehr besetzt.

Der Hubschrauber wurde um 15:47:18 Uhr westlich von Bad Erlach nach Unterbrechung
wieder vom Radar erfasst. Zum Zeitpunkt der Abenddammerung (ECET) befand sich der
Hubschrauber etwa zwischen Neunkirchen und Breitenau am Steinfelde, ca. 9 nm
siidwestlich des Flugplatzes. Ab diesem Zeitpunkt war laut AIP ausschlieRlich die Platzrunde
NOVEMBER fiir Nachtsichtfliige zu verwenden. Der Pilot entschied sich trotzdem fiir einen
Anflug Giber Punkt GOLF und die Departure Only Strecke (Abbildung 1). Uber die genauen
Grinde dafir kann nur gemutmalit werden, am plausibelsten scheint eine mdgliche

Zeitersparnis zu sein.

Aus den Radardaten (Abbildungen 1 und 2) ist nach der letzten Linkskurve vom Queranflug
in den Endanflug zu erkennen, dass die Pistenmittellinie mehrmals lGberschossen wurde.
Das und die letzten Flugbewegungen, bei denen Richtung und Héhe mehrmals wesentlich
gedndert wurden, sind ein starkes Indiz dafiir, dass der Pilot keine Sicht zum Boden hatte
und visuelle Referenzpunkte suchte. Ein eventuell eingeschalteter Landescheinwerfer
dirfte bei gegebenen Nebel zu keiner Verbesserung der Sicht zum Boden gefiihrt haben,
sondern eher zu einer Blendwirkung durch Rickstreuung des Scheinwerferlichts. Ob der
Pilot die Infrarotkamera zur Durchdringung des Nebels zu Hilfe nahm, kann nicht geklart
werden. Aufgrund der aufgezeichneten Flugspur und der Vielzahl von Richtungs- und
Hohendanderungen kann jedenfalls die Verwendung des Autopiloten ausgeschlossen
werden. Obige Faktoren sind ein deutliches Anzeichen dafiir, dass es zur raumlichen

Desorientierung (siehe Abschnitt 2.4.2) des Piloten gekommen war.

GemalR den standardisierten europaischen Luftverkehrsregeln (SERA.5001) und den
Luftverkehrsregeln 2014 (§ 23) gilt fur Sichtflige mit Hubschraubern eine
Mindestsichtweite bzw. ein Mindestabstand zu Wolken von 800 m. Den Wetterdaten und
Webcam-Aufnahmen zufolge war eine erheblich geringere Sichtweite gegeben. Ein Betrieb

des Hubschraubers unter diesen Bedingungen ware unzuldssig gewesen.
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In welcher HOohe der Pilot letztendlich Sichtkontakt zum Boden hatte ist schwer zu
beurteilen. Bei Uberfliegen der Piste (15:51:59 bis 15:52:15 Uhr) diirfte die Héhe (ber
Grund etwa 70 bis 160 m betragen haben. Da der Pilot — bereits (iber der Piste befindlich —
wieder eine etwa 130 Grad Kurve nach links eingeschlagen hat, ist davon auszugehen, dass
er trotz Pistenbefeuerung in dieser Hohe die Piste nicht erkennen konnte. Der
darauffolgende ,Suchflug” fihrte ihn Gber den sidlichen Rollweg INDIA, welcher nicht
befeuert und dementsprechend noch schwerer zu erkennen war. Maoglich ist auch, dass der
Pilot im Sinkflug auf der Stelle versucht hat, den Boden zu erreichen und dabei nach Siden
Richtung Rollweg INDIA abgedriftet ist.

Unabhangig davon, wie der Pilot versucht hat, den Boden zu erreichen, muss angenommen
werden, dass die Hohe Uber dem unbefeuerten Rollweg wahrscheinlich nur noch wenige
Meter betragen hat, als ihm klargeworden sein muss, wo er sich befindet. Jeder Pilot ware
in dieser Situation vom plotzlichen Erkennen des Rollweges tiberrascht worden. In der
Luftfahrtpsychologie ist die Reaktion auf plotzlich eintretende Ereignisse als Startle Effekt
(zu Deutsch etwa Schreckreflex) bekannt und in Abschnitt 2.4.1 ndher beschrieben. Dadurch
ware ein kurzes Erstarren oder eine Reaktion des Piloten erklarbar, die er unter anderen
Umstdnden so nicht gesetzt hatte und zum Absturz des Luftfahrzeuges gefihrt hatte. Dass
der Pilot trotz Vorhandensein eines Radarhohenmessers (iberrascht wurde oder erschrak,
lieRe sich dadurch erkldren, dass ein wie beim Instrumentenflug Ubliches Scanning der
Instrumente wahrscheinlich ausblieb (siehe 2.4.2) und der Fokus der Konzentration

wahrscheinlich auBerhalb des Cockpits und somit auch weg vom Radarhéhenmesser lag.

Auch die Tatsache, dass das Fahrwerk Spuren seitlicher Beanspruchung aufweist, ist ein
Hinweis dafiir, dass der Pilot die Flugrichtung bzw. die Bewegung des Hubschraubers relativ

zum Boden falsch einschatzte und iberrascht und erchrocken gewesen sein musste.

2.4.1 Humanfaktoren

Der Startle Reflex! (Schreckreflex) ist die erste Reaktion auf einen plétzlichen, intensiven
Reiz. Er I6st einen unwillklrlichen physiologischen Reflex aus, wie das Blinzeln der Augen,
eine erhohte Herzfrequenz und eine erhdhte Muskelspannung. Letztere sind notwendig,
um den Koérper auf die Kampf-Flucht-Reaktion vorzubereiten (Koch 2, 1999). Die

Schreckreaktion wird von einer emotionalen Komponente begleitet, die zu einem grofRen

1EASA. (2018). ,Startle Effect Management”
2 Koch, M. (1999). , The neurobiology of startle”. Progress in Neurobiology, 59, 107-128.
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Teil beeinflusst, wie eine Person auf das unerwartete Ereignis reagiert (Lang, Bradley, &
Cuthbert?, 1990).

Die Dauer des Schreckreflexes hangt von der Starke des Reflexes ab. Ein leichter Reflex
dauert weniger als eine Sekunde, eine hochintensive Reaktion kann bis zu 1,5 Sekunden
andauern. Schreckreflexe sind bei sehr niedrigen oder sehr hohen Erregungsniveaus starker
ausgepragt. Zusatzlich zu den unwillkiirlichen physiologischen Reflexen hemmt der Schreck
die Muskeltatigkeit, so dass eine erschrockene Person aufhort zu tun, was sie gerade tat
(Koch, 1999). Die Unterbrechung kann bei einfachen Aufgaben zwischen 100 Millisekunden
und 3 Sekunden und bei komplexeren motorischen Aufgaben bis zu 10 Sekunden dauern
(Rivera et al.?, 2014).

Im Cockpit kann die durch den Schreckreflex verursachte Unterbrechung nachteilige
Auswirkungen haben, insbesondere wenn der Schreckreflex ausgelost wird, wahrend der
Pilot flugnotwendige Aufgaben ausfuhrt. Ein Pilot kann durch die Ablenkung einen Teil
seines Situationsbewusstseins verlieren, was zu einem kognitiven ,Tunneln” fihren kann.
AuBerdem konnen Piloten in einem schwierigen kognitiven Prozess, wie z. B. einer

Entscheidungsfindung, unterbrochen werden (Rivera, et al., 2014).

Kognitive und psychophysiologische Belastungen (Stress) haben direkten Einfluss auf
Wahrnehmung, Gedachtnis, Denkprozesse und die Entscheidungsfindung. Gegen Ende des
Fluges ergaben sich fir den Piloten mehrere Faktoren, die zur Erhohung der Belastung
beigetragen haben. So war der Pilot alleine schon durch seine geplant verspatete Ankunft
am Zielflugplatz und der notwendigen telefonischen Koordinierung mit dem Flugplatz
einem gewissen Druck ausgesetzt. Dieser subjektive Zeitdruck manifestierte sich im
weiteren Flugverlauf auch dadurch, dass der Einflug zum Flugplatz tGber die fiir diese Zwecke
unerlaubte Departure-Only Route (VFR Punkt GOLF) fihrte, statt liber die etwas langere
und weiter Ostlich verlaufende Platzrunde (OSKAR und MIKE) oder Uber die Night-VFR
Platzrunde (tiber Punkt ECHO).

Mit der spdten Ankunft einher ging ebenfalls das Eintreten der Dunkelheit. Diese

Sichtverschlechterung durch Dunkelheit wurde zudem von tiefliegenden Wolken und Nebel

! lang, P., Bradley, M., & Cuthbert, B. (1990). ,,Emotion, attention, and the startle reflex”. Psychological
Review, 97(3), 377-395.

Z Rivera, J., Talone, A., Boesser, C., Jentsch, F., & Yeh, M. (2014). ,,Startle and surprise on the flight deck:
Similarities, differences, and prevalence”. Proceedings of the Human Factors and Ergonomics Society 58th
Annual Meeting, (pp. 1047-1051).
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verstarkt. Aus den TAF Wetterprognosen fir den Zielflugplatz geht hervor, dass der Pilot im
Zuge des Flugverlaufs mit einer sich verschlechternden Wettersituation konfrontiert war.
Beim Abflug in Bozen erschien gemaR TAF eine Landung als nicht ausgeschlossen, wahrend
bei der letzten Ergdnzung des TAFs (Amendment um 15:07 Uhr) eine Landung nicht mehr
realistisch und auch nicht zuldssig war (horizontale Sichtweite 400 m, Nebel und vertikale
Sichtweite 200 ft).

Zudem waren auf den Flugplianen?! keine Ausweichflugplitze (Alternate Aerodromes)
angegeben. Der Pilot scheint sich mit der Moglichkeit, am Zielflugplatz nicht landen zu
kdnnen, nicht ernsthaft auseinandergesetzt zu haben. Dies mag dadurch begriindet sein,
dass eine Notlandeflache mit einem Hubschrauber eher zu finden ist, als mit einem
Flachenflugzeug. Spatestens bei Nacht oder schlechter Sicht ist diese Strategie jedoch sehr
risikoreich. Ein Vorbereiten und ernsthaftes Erwdgen einer Landung auf einem
Ausweichflugplatz kann die Belastung einer Pilotin oder eines Piloten im Flug erheblich
reduzieren, da Entscheidungen dazu bereits vor dem Flug durchgefiihrt werden kénnen und

in einer moglichen Stresssituation ein Verfahren nach Plan abgearbeitet werden kann.

Die additive Wirkung der vorangestellten Belastungsfaktoren begriindet teilweise das
Verhaltensmuster des Piloten, bei welchem automatisiertes Verhalten (skill based
behaviour) anstelle von wissensbasiertem analytischem Denken (knowledge based
behaviour) und regelbasiertem Verhalten (rule based behaviour) angewendet wird
(Rassmussen, 1983). Auch wenn dem Piloten hdchstwahrscheinlich die Prinzipien des
Instrumentenfluges zumindest bekannt waren, muss angenommen werden, dass unter den
gegebenen Umstanden ein Rickfall auf intuitive Handlungsmuster — also z. B. beziglich
Scanning der Instrumente oder Verlass auf die Sinne des Vestibularapparats -
stattgefunden haben muss. Ist dieses Stadium eingetreten, erkennt ein Pilot bzw. eine
Pilotin nicht, ob seine oder ihre Handlungen auf unvollstandigem Wissen beruhen, nicht
oder nur unvollstiandig ausgebildet sind oder unpassend angewendet werden (siehe
Fehlertypen nach REASON, 1994).

Der Pilot scheint dem Bediirfnis gefolgt zu sein, moglichst rasch die Situation durch eine
Landung zu beenden. Es ist denkbar, dass die Zusatzausstattung des Hubschraubers
(Radarhohenmesser, Infrarotkamera, vierachsiger Autopilot) dem Piloten zusatzlich ein

Geflihl falscher Sicherheit vermittelt hat. Moglich ware, dass ein Abbruch des

1(1.) Von Bozen (LIGT) nach Goldeck Talstation (LOKO) und (2.) von LOKO nach Wr. Nesutadt/Ost (LOAN)

54 von 72 Abschlussbericht



Landeversuchs ohne die empfundene Sicherheit durch diese Zusatzausstattung schon

friher stattgefunden hatte.

2.4.2 Raumliche Desorientierung
Als rdumliche Desorientierung (Spatial Disorientation) wird der Zustand bezeichnet, der

durch eine falsche Wahrnehmung der eigenen Position und Bewegung in Bezug auf die

Erdoberfliche gekennzeichnet ist.!

Zu dem Umstand, dass Pilotinnen und Piloten, die im Instrumentenflug untrainiert sind,
innerhalb weniger Minuten die Orientierung verlieren und die eigene Fluglage falsch
einschatzen, gibt es zahlreiche Untersuchungen und Studien. So wurde zum Beispiel bereits
1954 beim ,,180-Degree Turn Experiment” durch die University of lllinois festgestellt, dass
im Instrumentenflug untrainierte Pilotinnen und Piloten die falsche Vorstellung von den
Prinzipien des Instrumentenfluges haben, demzufolge dieser mit einem Nachtsichtflug
vergleichbar ware. Obwohl in beiden Fallen die Anzahl der Orientierungspunkte vermindert
und die Sicht stark eingeschrankt ist, ist dieser Vergleich aber deswegen falsch, weil im
Nachtsichtflug (genauso wie beim Sichtflug bei Tag) die visuellen Orientierungspunkte fir
die Fluglage auBerhalb des Cockpits liegen (z.B. Lichter am Boden), wohingegen beim
Instrumentenflug eine Orientierung ausschlieBlich anhand der Cockpitinstrumente
stattfindet. Es wurde festgestellt, dass Pilotinnen und Piloten, die Gblicherweise im Sichtflug
unterwegs sind, trainiert sind, sich zur Einschatzung der Fluglage hauptsachlich am
Hohenmesser, am Fahrtmesser und am natlrlichen Horizont zu orientieren. Diese
Instrumente reichen jedoch fiir eine eindeutige Beurteilung der Fluglage speziell bei Nacht
nicht aus. Hat die Pilotin oder der Pilot einmal ein falsches mentales Bild der Fluglage,
werden auch falsche Steuerbewegungen gesetzt und die Lage dadurch unter Umstdnden

noch weiter verschlimmert.

Das United States Helicopter Safety Team (USHST) hat 2021 ein Dokument mit dem Titel
,Unintended Flight in Instrument Meteorological Conditions” veroffentlicht. Demzufolge
haben 15% aller tédlichen Hubschrauberunfalle in den Vereinigten Staaten von Amerika von
2009 bis 2018 als Ursache, dass ein Sichtflug in Instrumentenflugbedingungen fortgesetzt
wurde. Fir dieses Dokument wurde von 31 tédlichen Unfdllen mit Hubschraubern der

Zeitraum zwischen dem Einflug in Instrumentenflugbedingungen und dem Unfall

1 Siehe auch Benson, A. J. (1978) ,Special senses, work and sleep”, in: Ernsting, J, Ed. , Aviation medicine,
physiology and human factors” oder FAA , Introduction To Aviation Physiology”
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ausgewertet. Der Median lag bei 56 Sekunden. Das bedeutet, dass Pilotinnen und Piloten,
die im Instrumentenflug untrainiert waren, durchschnittlich etwa 56 Sekunden nach Verlust

der Bodensicht verunfallten.

Im 2020 veroffentlichten ,Spatial Disorientation Induced by a Degraded Visual
Environment“! (ebenfalls vom United States Helicopter Safety Team) wird angegeben, dass
raumliche Desorientierung als Folge von Sichtbeeintrachtigung 2 unabhéngig von der
Erfahrung des Piloten und der Art des Flugbetriebes (Flugrettung, Polizei, Geschaftsfllige,
Militdr, Arbeitsfliige, Privatfliige, etc.) auftritt und oft Folge mangelhafter Planung, falschem
Verstandnis vom Betrieb in sichtbeeintrachtigter Umgebung oder schlechter
Entscheidungsfindung ist. Basierend auf FAA und NTSB Untersuchungsdaten von Unfallen
zwischen 2009 und 2019 betragt das durchschnittliche Alter verunfallter Pilotinnen oder
Piloten etwa 48 Jahre mit einer durchschnittlichen Gesamtflugerfahrung von 2673 Stunden.
Es fallt auf, dass der Pilot im vorliegenden Unfall mit 50 Jahren und 2081 Flugstunden

Gesamterfahrung etwa im Durchschnitt liegt.

Der Gleichgewichtssinn (Vestibularapparat) eines Menschen wird (iber Sinneszellen im
Innenohr wahrgenommen. Ein Grofteil der rdaumlichen Orientierung erfolgt unter
Normalbedingungen jedoch tiber den Sehapparat. Wird dieser Sinn ausgeblendet (z. B. weil
nichts zu sehen ist, an dem man sich orientieren kann), Gbernimmt der Vestibularapparat
diese Aufgabe vollstandig. Dieser kann jedoch, bedingt durch dessen physiologischen

Aufbau, leicht getduscht werden.

Eine ungewollte Querlage (Lean) ist eine der haufigsten Auswirkungen, die durch eine
vestibuldre Illusion verursacht wird (USHST 2020). Allmahliche und langanhaltende
Drehungen (Ublicherweise weniger als 2 Grad pro Sekunde) bleiben vom Piloten und seinem
Vestibularapparat unbemerkt (Sub-Threshold Acceleration, siehe FAA ,Introduction To
Aviation Physiology“). Eine plotzliche Riickkehr in den Horizontalflug (z. B. nach
Uberpriifung der Instrumente und Korrektur der Fluglage) verursacht ein starkes Gefiihl des
Rollens auf die andere Seite. Ein ungelibter Pilot wiirde das Flugzeug wieder in die
urspriingliche Querlage bringen, weil sich das ,,normal“ anfiihlt. In dhnlicher Weise kbnnen
Piloten nach einem bewussten langanhaltenden Kurvenflug (20-25 Sekunden und langer)
bei dem Versuch, in den Horizontalflug zurlickzukehren, das Geflihl haben, in die
entgegengesetzte Richtung zu rollen (siehe USHST 2020). Ein Luftfahrzeug sinkt, wenn ein

1 Recommended Practice, Helicopter Safety Enhancement No. 127A Output No. 2
2 DVE (Degraded Visual Environment) induced Spatial Disorientation
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Kurvenflug ohne Auftriebserhohung eingeleitet wird. Wenn der Pilot dann hauptséachlich
Variometer und Hohenmesser beobachtet und den Steuerknlippel nach hinten zieht, wird
der Kurvenradius enger und das Luftfahrzeug dreht sich , korkenzieherartig” in den Boden
(Graveyard Spiral).

Auf gleiche Weise kann eine Nose-High Fluglage mit einer Beschleunigung des
Luftfahrzeuges, bzw. eine Nose-Down Fluglage mit einer Verzdgerung verwechselt werden
(USHST 2020) und so zu falschen Steuereingaben der Pilotin oder des Piloten fiihren, um

der vermeintlich inkorrekten Fluglage entgegenzusteuern.

In der ROTOR Ausgabe von Mérz 2021 (Helicopter Association International) wird ebenfalls
das Thema ,,Unbeabsichtigter Einflug in Instrumentenflugbedingungen” (Inadvertent Entry
Into Instrument Meteorological Conditions, [IMC) behandelt. Darin werden mehrere
Methoden erldutert, um entweder gar nicht in eine derartige Situation zu kommen oder das
Risiko zu minimieren, falls man bereits in Instrumentenflugbedingungen geraten ist.
Demzufolge ist eine gute Flugplanung und —vorbereitung von grofRter Bedeutung. So ist
neben der Durchfiihrung einer Risikobeurteilung (Flight Risk Assessment Tool) die
Festlegung von Enroute Decision Points (EDP) entscheidend. Ein Problem bei der
Entscheidung, ob ein Flug abgebrochen werden soll ist, dass ein Kriterium fiir schlechte Sicht
schwierig festzumachen ist. Ublicherweise ist die Sichtweite zu Wolken oder Nebel
schwierig zu bestimmen (Ist eine Wolkenschicht 1300 oder 1700 m entfernt?) und éndert
sich nicht schlagartig, sondern kontinuierlich. Man ist dazu verleitet, den Flug doch noch ein
Stick fortzusetzen, da ja noch kein klares Kriterium fiir Instrumentenflugbedingungen
Uberschritten ist. EDP konnen dabei helfen, dem Piloten diese Entscheidung wahrend des
Fluges abzunehmen, indem klare Entscheidungskriterien vor dem Flug festgelegt werden.
Das kdnnte zum Beispiel eine minimale Hohe oder eine minimale Geschwindigkeit sein, die
man nicht unterschreiten will. Bei Erreichen eines EDP muss eine Pilotin oder ein Pilot dann

entscheiden, ob Umkehren, Ausweichen oder Landen die beste Alternative ist.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

Der Pilot war im Besitz des erforderlichen flugmedizinischen Tauglichkeitszeugnisses.

e Der Pilot war im Besitz der Typenberechtigung fiir die Unfalltype Bell 429.

e Der Pilot war im Besitz der Berechtigungen fiir Sichtflug und Nachtsichtflug. Eine
Instrumentenflugberechtigung war nicht vorhanden.

* Mit den Berechtigungen des Piloten war der Flug (auch nach ECET im Zuge eines
Nachtsichtfluges) bis zum Einflug in Wolken bzw. Nebel zulassig.

e Der Pilot hatte sowohl auf der Unfalltype mit ca. 925 Stunden als auch gesamt
einschlielRlich anderer Hubschraubertypen (ca. 2081 Stunden) ausreichend
Flugerfahrung.

e Der Pilot hatte wenig Erfahrung in Bezug auf Nachtlandungen, die letzten drei
aufgezeichneten Nachtlandungen lagen Uber ein Jahr zurick.

* Esliegen keine Hinweise auf beeintrachtigende Substanzen (abgesehen von Spuren
von Koffein) im Korper des Piloten vor. Ebenso liegen keine Hinweise auf psychische
oder physische Beeintrachtigungen vor.

e Der Unfallzeitpunkt lag nach ECET, es herrschte somit Dunkelheit.

e Zum Unfallzeitpunkt herrschte am Flugplatz Wr. Neustadt/Ost starke
Sichtbehinderung durch Wolken und Nebel. Die Sichtweite betrug laut METAR etwa
400 m.

e Die erforderlichen Mindestsichtweiten fiir Hubschrauber gemall SERA.5001 und
Luftverkehrsregeln 2014, § 23, konnten unter den gegebenen Bedingungen nicht
eingehalten werden.

e Zum Abflugzeitpunkt lagen Wetterinformationen (insbesondere TAF von 11:25 Uhr)
vor, nach denen der Einflug und die Landung am Zielflugplatz zumindest nicht
ausgeschlossen waren.

e Zum Unfallzeitpunkt war eine Landung am Flugplatz Wr. Neustadt/Ost aufgrund der
limitierten Sicht selbst mit eventuell vorhandener Instrumentenflugberechtigung nicht
zuldssig, da der letzte Teil eines zum Unfallzeitpunkt per NOTAM ausgesetzten
WolkendurchstoBverfahrens als Sichtflug auszufiihren ware.

e Zum Unfallzeitpunkt (nach ECET) waren ein Anflug und eine Landung nur Gber

Platzrunde NOVEMBER, welche ausschlieBlich fiir Nachtsichtfliige zu verwenden ist,

zuldssig.
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Der Pilot hat nicht die gemaR AIP fir Nachtsichtfliige zu verwendende Platzrunde
NOVEMBER fiir Anflug und Landung beniitzt, sondern den Anflug tber die
ausschlieBlich fir Abflige vorgesehene ,,DEP ONLY RWY 09” Route verkiirzt.

Der Hubschrauber stand lber eine Betreiberorganisation ausschlieRlich fir Fliige des
Eigentimers zur Verfligung und wurde seit Méarz 2018 nicht mehr am
Luftverkehrsbetreiberzeugnis gefiihrt.

Wartungen waren ordnungsgemald eingetragen und zeitgerecht durchgefihrt.

Der Hubschrauber war mit einem Einziehfahrwerk ausgestattet, welches fiir die
Landung konfiguriert war.

Zusatzlich zur Standardausstattung war der Hubschrauber mit einem
Infrarotkamerasystem, einem steuerbaren Landescheinwerfer, einem vierachsigen
Autopiloten und einem Radarhéhenmesser ausgestattet.

Zum Unfallzeitpunkt stand noch ausreichend Treibstoff fiir eine Flugzeit von etwa
einer Stunde bzw. 140 nm im Long Range Cruise zur Verfligung. Somit standen
mehrere Ausweich-Flugplatze zur Verfligung.

Abgesehen von einer X TRQ LIMIT Exceedance, welche im Zuge des Unfallgeschehens
oder einige Sekunden zuvor durch ein abruptes Flugmandéver ausgeldost wurde, waren
keine Uberschreitungen von Triebwerksparametern aufgezeichnet.

Es liegen keine Hinweise, Berichte, Meldungen oder Aufzeichnungen tber
vorbestandene technische Mangel oder Funktionsstérungen am Hubschrauber vor.
Das Schadensbild am Hubschrauberwrack deutet darauf hin, dass die Triebwerke bis
zum Aufprall Leistung an den Hauptrotor lieferten.

Es liegen keine Hinweise vor, dass vor dem Aufprall im Flug ein Brand ausgebrochen
war. Der Brand brach im Zuge der Kollision mit dem Boden aus.

Aufgrund der Spuren ist anzunehmen, dass das Fahrwerk beim Bodenkontakt seitlich
beansprucht wurde. Dies deutet auf eine unkontrollierte Flugbewegung zum
Zeitpunkt des Bodenkontakts hin.

Der Pilot hat wahrscheinlich wahrend des Fluges oder bei der Zwischenlandung am
Semmering aktuelle Wetterinformationen abgerufen und war sich der schwierigen
Wetterlage fir den Weiterflug und die Landung am Flugplatz Wr. Neustadt/Ost
bewusst.

Beim Zielflugplatz Wr. Neustadt/Ost handelt es sich um ein privates Flugfeld ohne
Betriebspflicht und ohne Flugverkehrskontrolle. Betriebszeiten sind in der AIP
verlautbart.

Der Pilot hat seine Landeabsicht vor Abflug nach der Zwischenlandung am Semmering
dem Flugplatz Wr. Neustadt/Ost telefonisch mitgeteilt. Der Flugplatz wiederum hat

zugesagt, die Betriebszeit bis zur Landung, wenn notwendig, zu verldangern.
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e Der Flugplan, welcher fiir den Flug von Bozen zum Hubschrauberlandeplatz Goldeck
Talstation aufgegeben wurde, wurde kurz vor Erreichen des
Hubschrauberlandeplatzes im Flug geschlossen. Eine Landung erfolgte dort nicht.

e Ein zweiter Flugplan von Goldeck Talstation nach Wr. Neustadt/Ost war zwar im
System (RocketRoute) als Entwurf gespeichert, aber nicht aktiviert oder aufgegeben.

e Auf den Flugplanen war kein alternativer Flugplatz angegeben, sollte der Zielflugplatz
nicht erreichbar sein.

e Fir einen Flug nach ECET ware die Aufgabe eines Flugplans und eine
Sprechfunkverbindung mit dem Flugverkehrsdienst notwendig gewesen.

e Der einzige Passagier hat sich aufgrund der Unsicherheit einer moglichen Landung in
Wr. Neustadt/Ost schon vorher am AuRRenlandeplatz am Semmering absetzen lassen.

e Der Pilot hat sich, abgesehen von der fehlenden Angabe von Ausweichflugplatzen auf
den Flugplanen, angemessen auf den Flug vorbereitet.

e Die Flugspur beim Anflug auf den Flughafen und Gber dem Flughafengeldnde sowie
die Umstande der Kollision mit dem Boden deuten stark auf eine raumliche
Desorientierung des Piloten hin. Die Flugspur ist durch andere Umstdnde nicht
erklarbar.

e Die Pistenbefeuerung war auf die maximale Helligkeitsstufe eingestellt. Aufgrund der
Flugspur ist anzunehmen, dass der Pilot beim Flug (iber die Piste trotzdem keine
Sichtverbindung zum Boden herstellen konnte.

* Rollwege am Flugplatz Wr. Neustadt/Ost sind nicht befeuert.

e Es muss angenommen werden, dass bei gegebener Dunkelheit und Sichtbehinderung
durch Nebel ein Erkennen des unbefeuerten Rollweges erst sehr spat erfolgte und der
Pilot durch das pl6tzliche Erkennen des Hindernisses iberrascht und erschreckt

wurde.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

Fortsetzung eines Sichtfluges unter Instrumentenflugbedingungen

Rdumliche Desorientierung

3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren

Nichteinhaltung der Mindestsichtweiten gemald SERA und LVR
Nichteinhaltung des Anflugverfahrens
Geringe Erfahrung beziiglich Nachtlandungen

Fehlende bzw. keine Erfahrung im Instrumentenflug

Abschlussbericht
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4 Sicherheitsempfehlungen

Keine.

62 von 72 Abschlussbericht



5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

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

der Musterzulassung, Herstellers und Betreibers eingeholt.

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

Zivilluftfahrt angenommen wurden, einzuhalten.

GemalR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts dem Hersteller, den betroffenen Unternehmen, den
Luftfahrzeughaltern, den Piloten sowie den zustandigen Behorden Gelegenheit gegeben,
sich zu den fir den untersuchten Vorfall malRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen

schriftlich zu duRern (Stellungnahmeverfahren).
Von EASA, TSB Canada und dem Luftfahrzeughersteller sind Rickmeldungen ohne

Kommentierung eingelangt. Vom Betreiber ist eine Stellungnahme eingelangt, welche im
Untersuchungsbericht berlicksichtigt bzw. eingearbeitet wurde.
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Abkiirzungen

ACG
ADMM
ADIU
ADS-B

AFTN

AlP
AlS
ANSP
ARO
BMVIT

CAMO

CPL(H)

CV/FDR

DCU
EASA
ECET
EDP
ELT
EU
FAA
FI(H)
FIC
FIR
GAFOR

ICAO

IFR
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Austro Control GmbH

Aircraft Data Memory Module

Aircraft Data Interface Unit

Automatic Dependent Surveillance - Broadcast

Aeronautical Fixed Telecommunication Network
(Datenkommunikationsnetzwerk fiir Luftfahrt)

Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

Aeronautical information service(s) (Luftfahrtinformationsdienste)

Air Navigation Service Provider (Flugsicherungsorganisation)

Air traffic services reporting office (Meldestelle fiir Flugverkehrsdienste)
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bis 2020)

Continuing Airworthiness Management Organisation (Organisation fir die
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen)

Commercial Pilot License, Helicopter (Berufspilotenlizenz, Hubschrauber)

(Combined) Cockpit Voice and Flight Data Recorder (kombiniertes Cockpit-
Stimmen und Flugdatenaufzeichnungsgerat)

Data Collection Unit

European Aviation Safety Agency (Européische Agentur fir Flugsicherheit)
End of Civil Evening Twilight (Ende der birgerlichen Abenddammerung)
Enroute Decision Point

Emergency Locator Transmitter (Notfunkbake)

Europdische Union

Federal Aviation Administration

Flight Instructor — Helicopter (Fluglehrer fiir Hubschrauber)

Flight Information Center

Flight information region (Fluginformationsgebiet)

General Aviation Forecast (Flugwettervorhersage fiir die Allgemeine Luftfahrt)

International Civil Aviation Organization (Internationale
Zivilluftfahrtorganisation)

Instrument Flight Rules (Instrumentenflugregeln)
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IMC

IR

LOAN

LOAW

LOKO

LOWI

LOVV

LIGT

MAPt

METAR

MEZ

MLAT

NAV

NGT VFR

NOTAM

NTSB

OPS

PAPI

PPL

RMZ

RNAV

RNP

SIG Wx

TAF

TAWES

TSB Canada

USHST

uTC

VAMES

VFR
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Inadvertent Entry Into Instrument Meteorological Conditions
Instrument Rating (Instrumentenflugberechtigung)

ICAO Kennung des Flugplatzes Wr. Neustadt/Ost

ICAO Kennung des Hubschrauberlandeplatzes OAMTC/Wr. Neustadt
ICAO Kennung des Hubschrauberlandeplatzes Goldeck Talstation
ICAO Kennung des Flughafens Innsbruck

Kennung des Fluginformationsgebiets (FIR) Wien

ICAO Kennung des Flugplatzes San Genesio

Missed Approach Point (Fehlanflugpunkt)

Meteorological Aerodrome Report (Flughafen-Wetterbeobachtungsmeldung)
Mitteleuropdische Zeit

Multilateration

Navigation

Night VFR (Nachsichtflugregeln)

Notice(s) to Airmen (Nachricht(en) an Luftfahrer)

National Transportation Safety Board

Operation(s) (Betrieb bzw. Flugbetrieb)

Precision Approach Path Indicator (Prazisionsgleitwinkelbefeuerung)
Private Pilot License (Privatpilotenlizenz)

Radio Mandatory Zone

Area Navigation (Flachennavigation)

Required Navigation Performance

Significant Weather Chart (Karten fir signifikante Wettererscheinungen)
Terminal Aerodrome Forecast (Flughafen-Wetterprognose)
Teilautomatisches-Wetter-Erfassungs-System

Transportation Safety Board Canada

United States Helicopter Safety Team

Coordinated Universal Time (koordinierte Weltzeit)
Voll-Automatisches-Meteorologisches-Erfassungs-System

Visual Flight Rules (Sichtflugregeln)
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XTRQLIMIT

ZAMG

ft
kt
lbs

nm
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Cross Torque Limit

Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik

FuR (1 ft = 0,3048 m)
Knoten (1 kt =0,514444 m/s)
Pfund (1 Ibs = 0,453592 kg)

nautische Meile, Seemeile (1 nm = 1852 m)
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