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Vorwort

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

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kinftiger Unfille und
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 behalt sich die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht zur Ergdanzung 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 MaBnahmen umsetzen kdnnen. Die

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

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

Bericht inhaltlichen Einschrankungen.

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

Luftfahrzeughalter: Ausbildungs- und Vermietungsunternehmen
Betriebsart: Privatflug/Selbstkostenflug

Flugzeughersteller: Diamond Aircraft Industries, Republik Osterreich
Musterbezeichnung: DA 42

Luftfahrzeugart: Flachenflugzeug

Staatszugehorigkeit: Republik Osterreich

Unfallort: ca. 2,3 km WSW von St. Pantaleon, Bezirk Amstetten, NO
Koordinaten (WGS84): ca. N 48° 12’ 25”7, 0 014° 32’ 0,59”

Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 260 m/ 853 ft

Datum und Zeitpunkt: 20. September 2007, ca. 14:09 Uhr

Kurzdarstellung

Der Pilot flihrte gemeinsam mit einer Passagierin einen Privatflug vom Flughafen Linz
(LOWL) zum Flugplatz Krems-Langenlois (LOAG) durch. Beim Rickflug nach Linz trat nach
dem Start in Krems beim rechten Kolbentriebwerk ein massiver Leistungsverlust auf, worauf
der Pilot dieses Kolbentriebwerk vermutlich abstellte. Der Pilot traf die Entscheidung, den
Flug in dieser Konstellation zum Zielflughafen Linz (LOWL) fortzusetzen. Er versuchte
mehrfach, das rechte Kolbentriebwerk wieder zu starten, was jedoch misslang. In weiterer
Folge verlor er kontinuierlich an H6he. Aufgrund der geringer werdenden Flughéhe und der
Erkenntnis, den Zielflughafen nicht erreichen zu kdnnen, musste sich der Pilot schlief3lich
nahe St. Valentin zu einer Notlandung entscheiden. Erst im Endanflug bemerkte er eine quer
zur Anflugrichtung verlaufende Mittelstromleitung, worauf er versuchte, diese zu
unterfliegen. Nach dem Aufsetzen auf einer kultivierten Ackerflache Gberschlug sich das
Luftfahrzeug. Der Pilot wurde dabei schwer, seine Passagierin leicht verletzt. Das

Luftfahrzeug wurde erheblich beschadigt.

Abschlussbericht 7 von 106



Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt, wurde am 20.09.2007 um ca. 14:01 Uhr von der Such- und Rettungszentrale
der Austro Control GmbH (ACG) lber eine Storung des rechten Kolbentriebwerkes des
Luftfahrzeuges und nachfolgend um ca. 14:11 Uhr (iber die erfolgte Notlandung informiert.
GemalRk § 8 Abs. 1 Unfalluntersuchungsgesetz, idF BGBI | Nr. 123/2005, wurde von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes eine Untersuchung des Unfalles eingeleitet und

vom Untersuchungsleiter A die Sicherstellung der Beweismittel angeordnet.

GemaR Anhang 13 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt wurden folgende

Staaten verstandigt und zur Entsendung von Beobachtern eingeladen:

Herstellerstaat Luftfahrzeug: Republik Osterreich
Herstellerstaat Kolbentriebwerk: Bundesrepublik Deutschland

Sonstige Staaten: EASA
Betreiberstaat: Republik Osterreich
Halterstaat: Republik Osterreich

Folgende Beobachter nahmen an der Untersuchung teil:
e Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung (BFU), Bundesrepublik Deutschland

e Thielert Aircraft Engines GmbH Bundesrepublik Deutschland

e Diamond Aircraft Industries GmbH
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen von Zeugen und der
Luftfahrzeuginsassen, der Kolbentriebwerksaufzeichnungen, der teilweisen
Aufzeichnungen des Funksprechverkehrs, in Verbindung mit den Erhebungen der Polizei
und der Untersuchungsleiter A (20.09.2007 bis 24.04.2018), Untersuchungsleiter B
(25.04.2018 bis 06.06.2022) sowie Untersuchungsleiter C (ab 07.06.2022) der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Zivilluftfahrt, wie folgt

rekonstruiert:

Am Unfalltag beabsichtigte der Pilot mit einer Passagierin einen Privatflug vom Flughafen
Linz (LOWL) zum Flugplatz Krems-Langenlois (LOAG) und zuriick, durchzufiihren. Vor dem
Abflug lieR der Pilot ca. 150 Liter JET A-1 Kraftstoff in das gegenstandliche Luftfahrzeug
tanken. AnschlieRend filihrte er die Vorflugkontrolle durch und lieR dabei mogliches
angesammeltes Kondenswasser vom Kraftstoffsystem ab. Der Flug zum Flugplatz Krems-
Langenlois (LOAG) verlief bis zum Endanflug ohne besondere Vorkommnisse. Wahrend der
Landung am Flugplatz Krems-Langenlois kam es jedoch zu einem Schaden am Reifen des
rechten Hauptfahrwerks. Was die genaue Ursache fiir diesen Reifenschaden war, konnte im
Nachhinein nicht mehr eindeutig festgestellt werden. Der beschadigte Reifen konnte von
Luftfahrzeugtechnikern eines am Flugplatz Krems-Langenlois ansassigen

Wartungsunternehmens erneuert werden.

Nachdem der Pilot und dessen Passagierin zu Mittag gegessen hatten, wollten sie mit dem
Luftfahrzeug zurlick nach Linz fliegen. Der Pilot startete um ca. 13:20 Uhr die beiden
Kolbentriebwerke. Um ca. 13:25 Uhr fihrte der Pilot den vorgeschriebenen
Kolbentriebwerkstest Uber den FADEC-Testschalter durch. Bei diesem Teil der

Vorflugkontrolle stand die volle Leistung beider Kolbentriebwerke zur Verfiigung.

Um ca. 13:26 Uhr startete der Pilot mit seiner Passagierin von der Piste 29 des Flugplatzes
Krems-Langenlois (LOAG) zum geplanten Rickflug. Der Abflug erfolgte Uber die
vorgesehene Rechtsplatzrunde, direkt iber den Flugplatz und in ca. 2500 ft MSL weiter in
Richtung Siden Uber die Donau. Anschliefend aktivierte der Pilot Giber Wien Information

seinen Flugplan nach Linz, wobei das Luftfahrzeug mit ca. 2650 ft MSL die gréRte Flughthe
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des Unfallfluges erreichte. Um ca. 13:28 Uhr nahmen beide an Bord befindlichen Personen
ungewohnliche Gerdusche am rechten Kolbentriebwerk war. Um ca. 13:29 Uhr |6ste die
FADEC des rechten Kolbentriebwerks die Kolbentriebwerkwarnlampe am Garmin G-1000
Avoniksystem aus. Circa 2 Sekunden spater schaltete die FADEC von Kanal A auf Kanal B.
Kurz darauf trat bei diesem Kolbentriebwerk ein Leistungsverlust auf und um ca. 13:33 Uhr,
sieben Minuten nach dem Start, stellte der Pilot, nachdem er den Leistungshebel auf 0
gestellt hatte, vermutlich selbst das rechte Kolbentriebwerk ab. Wie konstruktiv
vorgesehen, nahm anschlielend der rechte Propeller die Segelstellung ein und dessen

Propellerblatter kamen zum Stillstand.

Der Pilot setzte die Leistung des linken Kolbentriebwerkes auf 100 %. Er meldete sich mit
,Pan, Pan, Pan, engine out” bei Wien Information, was jedoch auf Grund der schlechten
Funkverbindung von der Flugverkehrskontrolle zunachst nicht verstanden wurde. Beim
zweiten Funkspruch wurde die Aussendung des Piloten schlieBlich verstanden. Bei diesem
Funkverkehr teilte der Pilot der Flugverkehrskontrolle mit, dass er sich dazu entschlossen
habe, den Flug zum Zielflughafen Linz (LOWL) fortzusetzen. Zu diesem Zeitpunkt waren dem
Piloten die Flugpldtze Krems-Langenlois (LOAG), Tulln Langenlebarn (LOXT), Stockerau
(LOAU), Voltendorf (LOAD), Ottenschlag (LOAA), St. Georgen am Ybbsfelde (LOLG) oder

auch Seitenstetten (LOLT) als alternative Landemaoglichkeiten zur Verfligung gestanden.

Der Pilot gab an, dass er durch Verstellen der Seitenrudertrimmung nach links und durch
Treten des linken Seitenruders versuchte, das um die Hochachse nach rechts wirkende
Dreh- bzw. Giermoment auszugleichen. Weiters habe er versucht, das Kolbentriebwerk

mehrfach wieder zu starten, was jedoch misslang.

Die Aufzeichnungen der FADEC des rechten Kolbentriebwerkes zeigen, dass bei einigen der
insgesamt 10 Wiederanlassversuchen die Drehzahl des Kolbentriebwerks deutlich (iber
3050 RPM lag (Propellerdrehzahl Giber 1800 RPM). Damit waren die Startlocks gedffnet und
der Propeller hatte mehrfach wieder die Segelstellung einnehmen kénnen. Die FADEC-
Daten des rechten Kolbentriebwerkes zeigen weiters, dass bei einigen
Wiederanlassversuchen die Drehzahl beginnend von Null langsam anstieg. Dies ist ein
Hinweis darauf, dass sich der Propeller mehrfach in Segelflugstellung befand, weil der
Propeller-Akku nicht mehr ausreichend Druck hatte, um den Propeller aus der
Segelflugstellung in eine Low-Pitch Stellung zu driicken, weshalb der vom Starter gedrehte
Propeller sich langsam selbst aus der Segelflugstellung in eine Low-Pitch Stellung driicken

musste.

10 von 106 Abschlussbericht



Die FADEC-Daten beider Kolbentriebwerke bestatigten, dass sich die Flughohe nach dem
ersten erfolglosen Wiederstartversuch des rechten Kolbentriebwerkes nicht wesentlich
veranderte und ein weitgehend kontinuierliches Halten der Flugh6he, mit einer leichten
Steigphase (rund 300 ft) in der Zeit von ca. 14:50 bis 14:54 Uhr, gefolgt von einer Sinkphase
des Luftfahrzeuges, stattgefunden hat.

Die FADEC zeichnet den Luftdruck in einem Bereich hinter dem Brandschott auf. Dies ist
nicht die wahre Druckhohe. Die Druckdifferenzen eignen sich jedoch zur Bestimmung von
Hohendifferenzen. Die psaro-Werte kdnnen dennoch als Referenz herangezogen werden,
da die meteorologischen Luftdruckunterschiede am Unfalltag gering waren (siehe Kapitel
1.7).

Der Pilot gab an, dass er das Luftfahrzeug nach dem Abstellen des rechten
Kolbentriebwerkes mit einer Geschwindigkeit im Bereich zwischen ca. 65 und 70 KIAS
gesteuert hat. Diese gewahlte Geschwindigkeit liegt unterhalb der im Aircraft Flight Manual
(Section 3.1.2 Certain Airspeeds in Emergencies) angegebenen Fluggeschwindigkeit fir die
beste Steigrate bei Ausfall eines Kolbentriebwerkes Vyse von 82 Kt. Warum der Pilot eine
Geschwindigkeit unterhalb der Vyse des Luftfahrzeuges wahlte, konnte im Zuge der
Erhebungen nicht geklart werden. Weiters konnte sich der Pilot an eine, im Einmotorenflug

einzunehmende Querlage gemaf Aircraft Flight Manual (Kapitel 3.5.6), nicht erinnern.

Vor St. Polten dnderte er den Steuerkurs in Richtung Westen. Der weitere Flug verlief im
Alpenvorland, immer sidlich der Donau, im Bereich Amstetten entlang der Autobahn Al
und in weiterer Folge stdlich der Strengberge. Der Pilot ersuchte im Bereich Ybbs auch seine
Passagierin um Mithilfe beim Treten des linken Seitenruderpedals, um das wirkende Dreh-
bzw. Giermoment um die Hochachse auszugleichen. Das Luftfahrzeug verlor in dieser

Flugphase stetig an Hohe.

Als sich das Luftfahrzeug der Stadt St. Valentin naherte, hatte sich dessen Flughdhe auf ca.
170 m Uber Grund verringert. Der Pilot entschloss sich zu einer Notlandung, was er auch
mittels Funkspruch der Flugverkehrskontrolle mitteilte. Im Anflug reduzierte er die Leistung
des linken Kolbentriebwerkes. Der Endanflug zur ausgewdhlten Notlandeflache erfolgte mit
stehendem rechten Kolbentriebwerk in einem Rechtskreis, der das Luftfahrzeug dabei um
das Tanklager St. Valentin vorbeifiihrte. Der Pilot fuhr das Fahrwerk aus und setzte die

Landeklappen auf Position APP.

Abschlussbericht 11 von 106



Der Endanflug erfolgte in Richtung ca. 270°, wobei der Pilot erst zu diesem Zeitpunkt eine
schrag zur geplanten Landeflaiche querende Mittelspannungsleitung bemerkte. Er
versuchte, diese zu unterfliegen. Die letzte von ihm festgestellte Geschwindigkeitsanzeige
betrug ca. 60 KIAS. Kurz vor der Landung streifte das Luftfahrzeug einen ca. 160 cm hohen
Bewuchs und setzte schlieRlich, nach einer Flugzeit von ca. 44 Minuten, mit allen drei
Radern des Fahrwerks auf einer, mit ca. 40 cm hohem Bewuchs kultivierten, Ackerflache
auf. Nach einer kurzen Rollstrecke tiberschlug sich das Luftfahrzeug Giber dessen Querachse
nach vorne und rutschte in Riickenlage weiter, bis es schlielRlich in einer Ausrichtung von
ca. 100° endgiiltig zum Stillstand kam. Der Pilot wurde dabei schwer, seine Passagierin leicht

verletzt. Das Luftfahrzeug wurde erheblich beschadigt.

Der Anflug und die Notlandung waren zufalligerweise durch Polizisten in einem
Einsatzfahrzeug beobachtet worden, wodurch die Veranlassung der notwendigen Rettungs-

und SicherungsmaRnahmen de facto ohne Zeitverzégerung erfolgte.

1.1.1 Flugvorbereitung
Die erforderliche Flugvorbereitung wurde durchgefiihrt. Neben dem Aircraft Flight Manual

befanden sich die Anflugblitter simtlicher Osterreichischer Flughifen und Flugplatze (auch
fir die im Punkt 1.1 angefihrten Flugplatze), sowie eine nicht genehmigte Checkliste (nur
fir Schulung und Ausbildung) fir Diamond Aircraft DA 42 Luftfahrzeuge, im
gegenstandlichen Luftfahrzeug.

1.2 Personenschdaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche

Schwere 1

Leichte 1

Keine
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1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde erheblich beschadigt.

1.4 Andere Schaden

Es entstand geringer Flurschaden. An der Unfallstelle trat Kraftstoff aus.

1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot/Pilotin

Alter: 52 Jahre, mannlich

Art des Zivilluftfahrerscheines: PPL (A)

Berechtigungen: Flachenflugzeuge
Muster/Typenberechtigung: SEP (land), MEP (land)
Instrumentenflugberechtigung: Ja

Lehrberechtigung: Nein

Sonstige Berechtigungen: Sprechfunkberechtigung Deutsch/Englisch
Gultigkeit: Am Unfalltag glltig

Uberpriifungen (Checks):
Proficiency-Check (auf DA 42) 14.07.2007

Medical check: Medical Class 1, ausgestellt am 30.06.2007
Gesamtflugerfahrung

(inkl. Unfallflug): ca. 355:01 Stunden Dbei 612 Starts
davon in den letzten 90 Tagen: ca. 31:04 Stunden  bei 44 Starts
davon in den letzten 24 Stunden: ca. 01:34 Stunden  bei 2 Starts
Flugerfahrung auf der Unfalltype: ca. 26:31 Stunden  bei 60 Starts
davon in den letzten 90 Tagen: ca. 04:33 Stunden  bei 7 Starts
davon in den letzten 24 Stunden: ca. 01:34 Stunden  bei 2 Starts

Ausbildungsfliige auf der Type: ca. 11:06 Stunden  bei 33 Starts
Der Pilot gab an, im Rahmen seiner Umschulung auf die gegenstandliche Luftfahrzeugtype

mit  seinem  Fluglehrer in unterschiedlichen  Flugphasen mehr als 10

Kolbentriebwerksausfalle simuliert zu haben.
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Auf Grund der erlittenen, schweren Verletzungen konnte der Pilot erst am 25.10.2007 durch

den Untersuchungsleiter A bei einem Rehabilitationsaufenthalt personlich befragt werden.

1.6 Luftfahrzeug

Abbildung 1 Diamond Aircraft DA 42

A

45 mm
(81 2in)

£

1735 mrrl (5 8n

B5E0 mm (25 ft 1in)

13420 mm {44 i 0 n)

13550 mm (44.5 &) ingluding ACL

Quelle: Aircraft Flight Manual Doc. No. 7.01.05-E

Das Luftfahrzeug der Type Diamond DA 42 st ein zweimotoriger, aus

Faserverbundwerkstoffen (GFK/CFK) hergestellter, viersitziger Tiefdecker mit einziehbarem

Fahrwerk. Das Luftfahrzeug war gemall JAR-23 fir den Betrieb mit einem Piloten

zugelassen.

Luftfahrzeugart:

Hersteller:

Herstellerbezeichnung:
Baujahr:
Luftfahrzeughalter:
Gesamtbetriebsstunden:
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Motorflugzeug

Diamond Aircraft Industries GmbH, Republik
Osterreich

DA 42

2005

Vermietungsunternehmen

ca. 1250 Stunden
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Landungen:

Triebwerke:

Hersteller:
Herstellerbezeichnung:
Triebwerk Links
Serialnummer:
Eingebaut am:
Gesamtbetriebsstunden:

Kabelbaum eingebaut am:

Triebwerk Rechts
Serialnummer:
Eingebaut am:
Gesamtbetriebsstunden:

Kabelbaum eingebaut am:

1.6.1 Bord Dokumente

Eintragungsschein:
Lufttiichtigkeitszeugnis:

Bescheinigung liber die Priifung

der Lufttiichtigkeit:
Larmzuldssigkeitszeugnis:

Verwendungsbescheinigung:

Versicherung:
Bewilligung fiir eine
Luftfahrzeugfunkstelle:

Abschlussbericht

ca. 1765

Kolbentriebwerke mit Dieselkraftstoff sowie JET A-1
Thielert Aircraft Engines

TAE 125-01

02-01-1281
11.06.2007
ca. 250 Stunden
11.06.2007

02-01-1282
11.06.2007
ca. 250 Stunden
11.06.2007

ausgestellt am 09.09.2005 von Austro Control GmbH
ausgestellt am 29.09.2005 von Austro Control GmbH

ausgestellt am 29.09.2005 von Austro Control GmbH
ausgestellt am 29.09.2005 von Austro Control GmbH
ausgestellt am 29.09.2005 von Austro Control GmbH
Gewerbsm. Beforderung, Gewerbsm. Vermietung,
Zivilluftfahrerausbildung, Allgemeine Luftfahrt,
Personenbeférderung, Fliige mit Luftfunkstelle,
Nachtsicht-Platzfllige, Nachtsichtfllige, IFR-Fliige,
Sonstige NAV-Arten: B-RNAV

glltig von 19.09.2006 bis 01.10.2007

ausgestellt am 27.09.2005 vom Fernmeldebiiro fir

Oberosterreich und Salzburg
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1.6.2 Luftfahrzeug Wartung
Die der SUB vorgelegte Wartungshistorie war umfangreich. Das Luftfahrzeug wurde von

verschiedenen Part M, Subpart F bzw. Part 145 genehmigten Wartungsbetrieben
instandgehalten bzw. instandgesetzt und war fiir lufttlichtig befunden worden. Die letzte
dokumentierte Wartungstatigkeit war eine 200 Stundenkontrolle und wurde am
04.09.2007 bei ca. 1199 Stunden durchgefiihrt.

e 06.02.2007 100 Stunden Kontrolle durchgefiihrt

e 15.02.2007 Behebung einer Undichtheit am rechten Kolbentriebwerk

e 02.03.2007 Austausch der ECU des rechten Kolbentriebwerkes

e 22.03.2007 200 Stunden Kontrolle durchgefiihrt

e 04.04.2007 Austausch des rechten Kolbentriebwerkes (AUS: S/N 0472 EIN: S/N 0477)
e 25.04.2007 Austausch des linken Kolbentriebwerkes (AUS: S/N 0473 EIN: S/N 0350)

e 04.05.2007 Beanstandung ECU Warnung am linken Kolbentreibwerk behoben

e 15.05.2007 Austausch Autopilot (AUS: S/N 212-158 EIN: S/N H05-10551

e 18.05.2007 Durchfiihrung MSB42-035

e 22.05.2007 Austausch des rechten Propellers (AUS: S/N 05480 EIN: S/N 06432)

e 11.06.2007 Austausch linkes Kolbentriebwerk (AUS: S/N 0350 EIN: S/N 02-01-01281)
e 11.06.2007 Austausch des Kabelbaumes am linken Kolbentriebwerk (EIN: S/N 00677)
e 11.06.2007 Austausch rechtes Kolbentriebwerk (AUS: S/N 0477 EIN: S/N 02-01-01282)
e 11.06.2007 Austausch des Kabelbaumes am rechten Kolbentriebwerk (EIN: S/N 00675)
e 11.06.2007 Austausch FADEC des linken Kolbentriebwerkes (EIN: S/N 3385)

e 11.06.2007 Austausch FADEC des rechten Kolbentriebwerkes (EIN: S/N 3462)

e 12.07.2007 Olaustritt am linken Kolbentriebwerk behoben

e 18.07.2007 Durchfiihrung MSB42-032/1

e 23.07.2007 100 Stunden Kontrolle durchgefiihrt

e 08.08.2007 Propellerreparatur MSB 42-007/1 durchgefiihrt

e 20.08.2007 Beanstandung am Autopiloten tberpriift

e 27.08.2007 Reifenwechsel durchgefiihrt

e 03.09.2007 Beanstandung mit linkem und rechtem fuel transfer Giberprift

e 04.09.2007 200 Stunden Kontrolle durchgefiihrt

e 20.09.2007 Erneuerung des rechten Hauptfahrwerksreifen

Ob die Daten beider FADECs bei den 100 Stunden Kontrollen und 200 Stunden Kontrollen
gemall dem genehmigten Operation & Maintenance Manual des Triebwerkherstellers
durch den Wartungsbetrieb ausgelesen und dem Triebwerkshersteller Gbermittelt wurden,

konnte im Nachhinein nicht mehr festgestellt werden.
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1.6.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeugs
Gesamtmasse und Schwerpunkt lagen wahrend des gesamten Fluges innerhalb der

vorgeschriebenen Grenzen.

1.6.4 Kraftstoff

Das gegenstandliche Luftfahrzeug ist fiir folgende Kraftstoffarten zugelassen:

JET A-1 (ASTM D 1655), JET A (ASTM D 1655), Jet Fuel No. 3 (GB6537-94), und Mischungen
dieser angefiihrten Kraftstoffe. Wenn das Mandatory Design Change Advisory (MAM) Nr.
42-037 umgesetzt wurde, ist die Verwendung fir Dieselkraftstoff (EN 590) sowie
Mischungen der anderen angefiihrten Kraftstoffe mit Diesel zugelassen. Am Unfalltag liel3
der Pilot das Luftfahrzeug am Flughafen Linz mit 150 Liter Kraftstoff Jet A-1 Kraftstoff
betanken. Durch die Beschadigungen des Luftfahrzeuges an der Unfallstelle trat an
mehreren Stellen Kraftstoff aus. An der Unfallstelle konnten vor allem aus dem rechten

Flachentank von der ortlichen Feuerwehr noch ca. 50 Liter Kraftstoff sichergestellt werden.

1.7 Flugwetter

1.7.1 SYNOP/METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

SYNOP / Amstetten - 11018

SZ0S43 LOwWM 201500
11018 36/// /3001 10168 20027 39918 40238 333 55310=

SZ0S843 LOwWM 201400
11018 36/// /2901 10175 20037 39920 40239 333 55310=

SZ0S43 LOwM 201300
11018 36/// /3102 10168 20031 39924 40244 333 55310=

SZ0S43 LOwM 201200
11018 36/// /2601 10163 20037 39927 40248 333 55310=

METAR / Haag-Heimberg - 11013

SA0S42 LowM 201500
METAR 11013 201500Z VRBOZKT 50KM FEW045CU FEW=

SA0S42 LOWM 201400
METAR 11013 201400Z 29003KT 50KM FEW045CU 15/// FEW=

Abschlussbericht 17 von 106



SA0S42 LOowM 201300
METAR 11013 2013002 29003KT 50KM FEW045CU FEW=

SA0S42 LOWM 201200
METAR 11013 201200Z VRBO1KT 30KM FEW045CU FEW=

METAR / Neulengbach - 11029

SA0S42 LOowM 201500
METAR 11029 201500Z 30002KT 30KM FEW040CU 14/03 FEW=

SA0S42 LOwM 201400
METAR 11029 201400Z 30004KT 30KM FEW030CU 14/03 FEW=

SA0S42 LOwWM 201300
METAR 11029 201300z 27004KT 30KM FEW0O30CU 15/03 FEW=

SA0S42 LOowM 201200
METAR 11029 201200z 28003KT 30KM FEW030CU 14/03 FEW=

1.7.2 Flugwettervorhersage, Flugwetterdienst Austro Control GmbH
FX0S51 - fiir W, NO und ndérdl. BGL

FX0S51 Loww 200900
FLUGWETTERVORHERSAGE FUER DEN RAUM WIEN, NIEDEROESTERREICH UND
DAS NOERDLICHE BURGENLAND, GUELTIG FUER DEN 20.9.2007.
FRUEHHERBSTLICHE HOCHDRUCKLAGE.
NULLGRADGRENZE: AM MORGEN IN 1800M, TAGSUEBER AUF 2700M STEIGEND.
WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE:

1500M 330/20 KM/H 1 GRAD.

3000M 330/20 KM/H MS 2 GRAD.
SICHTFLUEGE: BIS MITTAG IN TALLAGEN LOKALE NEBELFELDER. SONST
GUTSICHTIGES FLUGWETTER MIT SICHTEN ZWISCHEN 20 UND 50KM. TAGSUEBER
BILDUNG VON WOLKENFELDERN AN EINER INVERSION IN 2000M.
THERMIKVORHERSAGE FUER SEGELFLUEGE: NUR GERINGE THERMIK. LOKALE
ABSCHATTUNGEN.
THERMIKBEGINN: 11 UHR, AUSLOESETEMPERATUR 12 GRAD, ENDE 17 UHR.
HINWEISE FUER PARA UND HAENGEGLEITER: WINDE IN 1000M HOEHE AUS NW MIT
10 BIS 20 KM/H.
GEFAHREN: KEINE.
BCMT LOww: 06 UHR 07 LOC, ECET LOWw: 19 UHR 29 LOC.
VORSCHAU AUF MORGEN, DEN 21.9.2007.
IN DER FRUEH VERBREITET DUNST ODER NEBEL, DER SICH BIS ZUM SPAETEN
VORMITTAG AUFLOEST. DANACH GUTE SICHTFLUGBEDINGUNGEN.

FX0S52 - fiir den Raum 00

FX0S852 LOWL 200910

FLUGWETTERVORHERSAGE FUER DEN RAUM OBEROESTERREICH

GUELTIG FUER DEN 20.9.2007

WETTERLAGE UND ENTWICKLUNG: SCHWACHER HOCHDRUCKEINFLUSS. GERING
BEWOELKT, SONNIG UND SCHWACH

WINDIG.

HOEHENWIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE:
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1500M: 270-290/10-25 KMH, 1 GRAD.

3000M: 280-320/30-45 KMH, -4 GRAD.
NULLGRADGRENZE: UM 1800 BIS 2200M.
HINWEISE FUER SEGELFLIEGER, HAENGE- UND PARAGLEITER: UNTERHALB EINER
INVERSION UM 2000M MSL SCHWACHE, NUR LOKAL MAESSIGE THERMIKANSAETZE.
HINWEISE FUER DEN MOTORFLUG: GUTES SICHTFLUGWETTER.
GEFAHREN: KEINE.
ECET: 19 UHR 37 LOC.

VORSCHAU FUER DEN 21.9.2007: FORTBESTAND DER HOCHDRUCKWETTERLAGE. AM
MORGEN IN DEN NIEDERUNGEN VERBREITETE, TEILS ZAEHEN NEBELFELDERN.

1.7.3 Aktuelle Wetterbedingungen

e Ort: Haag- Heimberg
e Zeitpunkt: 14:00 Uhr

e Wind: 290/3

e Sicht: 50 km

e Wolken / Vertikalsicht: FEW 045 CU

1.7.4 Wetterberatung des Piloten / der Pilotin
Im Zuge der Flugplanung informierte sich der Pilot Uber das auf dem Flugweg

vorherrschende Wetter.

1.7.5 Natiirliche Lichtverhaltnisse
Tageslicht.

Sonnenstand: Azimut: ca. 205°, H6he: ca. 40°

1.8 Navigationshilfen

Nicht betroffen.

1.9 Flugfernmeldedienste

Kurz nach dem Start aktivierte der Pilot bei dessen Erstanruf beim Flight Information Center
Wien Information seinen Flugplan nach Linz. AnschlieBend meldete sich das Flight
Information Center beim Piloten, was dieser aber erst bei einem nochmaligen Funkspruch

bemerkte. Der Pilot erhielt eine Verkehrsinformation iber ein anderes Luftfahrzeug in 2500
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ft. Nach dem Leistungsverlust und dem Abstellen des rechten Kolbentriebwerkes meldete
sich der Pilot mit ,,Pan, Pan, Pan, engine out” bei Wien Information, was jedoch auf Grund
der schlechten Funkverbindung zunachst nicht verstanden wurde. Bei einem nochmaligen
Funkspruch wurde die Aussendung des Piloten verstanden und er wurde ersucht, seine
weiteren Absichten bekannt zu geben. Die Antwort des Piloten lautete: ,,Fly back to Linz - |

think that’s possible without problems”.

Nach Angabe des Piloten wurde er bereits friih, in etwa im Bereich von Ybbs an der Donau,
auf die Frequenz von Linz Turm weitergeleitet. Die Sprechfunkverbindung sei auf Grund der
Entfernung nach Linz und der geringen Flughdhe schlecht bis sehr schlecht gewesen, was
der Pilot als zusatzliche Belastung empfand. Uber diesen Funkverkehr konnten von Austro
Control GmbH keine Aufzeichnungen zur Verfiigung gestellt werden. Auf dieser Frequenz
erhielt der Pilot unter anderem auch weitere Verkehrsinformationen. Ostlich von St.

Valentin informierte er Linz Turm von der beabsichtigten Notlandung.

1.10 Flugplatz

Nicht betroffen.

1.11 Flugdatenschreiber

Ein Flugdatenschreiber oder Stimmenaufzeichnungsgerat waren nicht vorgeschrieben und

nicht eingebaut.

1.11.1 FADEC

Die beiden Kolbentriebwerke waren jeweils mit einem elektronischen Steuerungssystem
(FADEC) ausgeristet, von welchen Daten aufzeichnet wurden, die im Zuge der
Untersuchung ausgelesen werden konnten. Jede FADEC ist symmetrisch bzw. redundant
aufgebaut (FADEC Kanal A und Kanal B).

FADEC Hersteller/Lieferant: THIELERT Aircraft Engines
Typenbezeichnung: ZSB FADEC DA42 28V (32 Bit)
Model (P/N): 02-7610-55181R1
Aufzeichnung: 16 Triebwerksparameter
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Serialnummer FADEC des linken

Kolbentriebwerkes: 3385
Serialnummer FADEC des rechten
Kolbentriebwerkes: 3462

Obwohl| die FADEC beider Kolbentriebwerke den Aufschlagskrdften ausgesetzt waren,
konnten keine d&ulerlich sichtbaren Beschadigungen festgestellt werden. Aus den

Permanentspeichern der Datenschreiber konnten sachdienliche Daten ausgelesen werden.

1.11.2 Eventauswertung der FADEC S/N 3462 des Kolbentriebwerks S/N 02-
01-1282

Tabelle 2 Eventauswertung der FADEC S/N 3462

Datum Uhrzeit Ereignis

20.09.2007 07:39:13 Info only: Valve Power current too high

20.09.2007 07:39:35 Info only: Valve Power current too high

20.09.2007 13:29:16 Info only: Valve Power current too high

20.09.2007 13:29:17 High negative PRail delta: up to 992 bar for 6,0 seconds
20.09.2007 13:34:20 High negative PRail delta: up to 934 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 13:34:37 High negative PRail delta: up to 1004 bar for 26,9 seconds
20.09.2007 13:34:54 High negative PRail delta: up to 864 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 13:36:33 High negative PRail delta: up to 335 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 13:39:05 LowPRail: down to 176 bar for 5,7 seconds

20.09.2007 13:39:27 LowPRail: down to 165 bar for 9,1 seconds

20.09.2007 13:43:03 LowPRail: down to 154 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 13:43:03 High negative PRail delta: up to 379 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 13:49:38 LowPRail: down to 145 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 13:49:38 High negative PRail delta: up to 218 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 13:49:48 LowPRail: down to 145 bar for 19,2 seconds

20.09.2007 13:56:30 LowPRail: down to 123 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 13:56:55 LowPRail: down to 123 bar for 35,3 seconds
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Datum Uhrzeit Ereignis

20.09.2007 15:57:31 LowPRail: down to 129 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 15:57:43 Info only: Valve Power current too high

20.09.2007 13:57:44 High negative PRail delta: up to 1060 bar for 495,2 seconds
20.09.2007 14:01:52 LowPRail: down to 132 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 14:01:52 High negative PRail delta: up to 583 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 14:02:39 LowPRail: down to 132 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 14:02:39 High negative PRail delta: up to 683 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 14:03:24 LowPRail: down to 129 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 14:03:24 High negative PRail delta: up to 698 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 14:05:14 LowPRail: down to 10 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 14:05:14 High negative PRail delta: up to 722 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 14:06:41 LowPRail: down to 118 bar for 10,0 seconds

20.09.2007 14:06:41 High negative PRail delta: up to 209 bar for 10,0 seconds
20.09.2007 14:08:37 LowPRail: down to 81 bar for 125,7 seconds

20.09.2007 14:08:37 High negative PRail delta: up to 284 bar for 125,7 seconds
20.09.2007 14:21:17 Ende der Datenaufzeichnung

Quelle: Thielert Aircraft Engines GmbH
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Abbildung 2 Datenaufzeichnung des Unfallfluges FADEC S/N 3462

100.0 |
12000

000 2500 5000 7500 10000 12500 15000 17500 20000 22500 25000 275.00 30C30000
Quelle: Thielert Aircraft Engines GmbH

Der Auszug aus dem Basisdaten-Protokoll der FADEC-Datenaufzeichnung des rechten
Kolbentriebwerkes, auf FADEC Kanal A, 5-10 Minuten (= 300-600 Sekunden) nach dem
Anlassen, entspricht am Unfalltag einer Uhrzeit zwischen 13:25 und 13:30 Uhr) und zeigt
starke Raildruck-Schwankungen um 13:29 Uhr. Bei Sekunde 225 erfolgt das Umschalten auf
FADEC Kanal B.

Aus dem Fehlerprotokoll ist ersichtlich, dass die FADEC um ca. 13:29:17 einen abgefallenen
Kraftstoffdruck von etwa 992 bar fiir langer als 6 Sekunden registriert hat. Aufgrund dieser
Abweichung hat die FADEC die im Garmin G-1000 System integrierte
Kolbentriebwerkswarnlampe ausgelost, die dem Piloten eine Kolbentriebwerksstorung
signalisiert. Das Aufleuchten der Kolbentriebwerkswarnlampe zieht gemall dem Aircraft
Flight Manual des Luftfahrzeugherstellers bereits das erste anzuwendende Notverfahren
nach sich. Weiters speichert die FADEC 16 Parameter der letzten ca. 2 Betriebsstunden.
GemaR dem Aircraft Flight Manual des Luftfahrzeugherstellers bendtigt der Propeller zum
Zeitpunkt des Abschaltens im Fluge eine Propellerdrehzahl von zumindest 1300 RPM, um in

die Segelstellung zu gelangen. Zum Zeitpunkt des Vorfalls wurde bezlglich
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Propellerdrehzahl im giiltigen Aircraft Flight Manual, Doc. No. 7.01.05-E Rev. 4, Section
7.9.2 die Propellerdrehzahl fir Bodenlauf und Flug von 1300 RPM angegeben.

Eine Propellerdrehzahl von 1800 RPM entspricht aufgrund der Getriebeuntersetzung von
1:1,6957 (siehe Kennblatt JAA/E/02-030) einer Kolbentriebwerksdrehzahl von ca. 3050
RPM (3052,26 RPM bei Umrechnungsfaktor 1,6957). Auch wenn das zum Zeitpunkt des
Vorfalls giiltige Aircraft Flight Manual die referenzierte Propellerdrehzahl von 1800 RPM
nicht erwahnte, andert dies nichts am technischen Sachverhalt. Die Propellerdrehzahl zum
Uberwinden der Startlocks hingt von der Fluggeschwindigkeit ab. Die im Aircraft Flight
Manual angegebene Propellerdrehzahl von 1800 RPM spiegelt somit die
Feathermoglichkeit bei relativ hoher Fluggeschwindigkeit wider. Weiters beinhaltet diese
aber auch Reservefaktoren, sodass der Propeller bereits bei Drehzahlen unter 1800 RPM in
die Segelstellung gelangen kann. Dies trifft unter anderem bei geringer Fluggeschwindigkeit
zu. Die wahre Drehzahl, welche erforderlich ist, um mit dem Propeller in Segelstellung zu

gelangen, liegt bei zumindest 1300 RPM.

Anmerkung:

Die Nenngrenzdrehzahl des Propellers flir das Aktivieren / Deaktivieren des Startlock-
Systems betragt 1300 RPM. Ist die Propellerdrehzahl héher als diese Grenzdrehzahl und
stellt der Pilot/die Pilotin den Motor ab, sind die Fliehkraftgewichte des Startlock-Systems
inaktiv und der Propeller feathert bzw. geht in die Segelstellung. Ist die Propellerdrehzahl
im Moment des Abstellens des Motors niedriger als diese angeflihrte Grenzdrehzahl,
verhindern die Fliehkraftgewichte des Startlock-Systems ein Feathern des Propellers und

der Propeller verbleibt in der Startstellung (= Low Pitch).

Die Grenzdrehzahl von 1300 RPM ist im Aircraft Flight Manual, Revision 4, Section 7.9.2
angegeben und gilt flir den Betrieb des Motors sowohl am Boden als auch im Flug. Die
Grenzdrehzahl von 1300 RPM gilt auch, wenn sich der Propeller aufgrund eines technischen
Gebrechens in der Treibstoffversorgung in einem Windmilling-Zustand befindet. Die

Windmilling-Drehzahl des Propellers hdangt dabei nur von der Fluggeschwindigkeit ab.

Mit AMM-TR-MAM 42-405 wurde im Aircraft Flight Manual, Section 3.5.4 UNFEATHERING
& RESTARTING THE ENGINE IN FLIGHT ein Emergency Procedure veroffentlicht, dass es dem
Piloten ermoglicht, einen Propeller, der sich nach einem erfolglosen Wiederstartversuch in
den Startlocks befindet, wieder in die Segelstellung zu bringen. Diese AMM-TR wurde in das

Aircraft Flight Manual, Revision 6 eingearbeitet.
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Zum Unfallzeitpunkt war die Revision 4 des Aircraft Flight Manual in Kraft.

Das Emergency Procedure gibt an, dass die Fluggeschwindigkeit erhoht werden muss, um
die Windmilling-Dehzahl des Propellers auf 1800 RPM zu bringen, bei der der Propeller dann

gefeathert werden kann.

Weil jedes Ausfiihren des re-feathering-procedure mit einem Héhenverlust einhergeht und
um sicherzustellen, dass die Piloten dieses re-feathering-procedure beim ersten Versuch
erfolgreich durchfiihren kénnen, beabsichtigte der Luftfahrzeughersteller die Drehzahl, bei
der der Engine Master Switch abgeschaltet werden soll, deutlich oberhalb dieser

Grenzdrehzahl anzugeben.

Wahrend der Erhéhung der Fluggeschwindigkeit erhoéht sich die Propellerwindmilling-
Drehzahl sehr rasch auf 1300 RPM. Da die weitere Erhohung der Propellerwindmilling-
Drehzahl auf 1800 RPM ebenfalls sehr schnell passiert und mit relativ geringem weiteren
Hohenverlust verbunden ist, entschied sich der Luftfahrzeughersteller fiir die Angabe von
1800 RPM. Der Sicherheitsaufschlag von 1300 RPM auf 1800 RPM beabsichtigte nicht, eine
Streuung der tatsachlichen Grenzdrehzahl des Propellers abzudecken, sondern sollte
verhindern, dass der Pilot den Engine Master Switch versehentlich bzw. zu frih, knapp
unterhalb der Grenzdrehzahl abschaltet und somit der Propeller nicht feathert bzw. in die

Segelstellung geht.

In diesem Emergency Procedure ist folgende Note angegeben:

“NOTE

In order to feather the propeller the propeller RPM must be above 1800 RPM. Below 1800
RPM the centrifugal latches of the start locks will not disengage and the propeller will keep

wind-milling.”

Der Luftfahrzeughersteller wurde darauf aufmerksam gemacht, dass die Angabe der
Grenzdrehzahl von 1300 RPM in der ,Description of the Airplane” und die Angabe der
Drehzahl von 1800 RPM in der Section ,Emergency Procedures”, bei der der Propeller
gefeathert werden soll, moglicherweise nicht von allen Piloten verstanden wurde. Daher
verdffentlichte der Luftfahrzeughersteller das AFM-TR-MAM 42-1200. Darin wurde die

obenstehende Note abgeandert auf:
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“NOTE

To feather the propeller, the propeller RPM must be above 1300 RPM. Below 1300 RPM the
start locks will not disengage and the propeller will keep wind-milling. To avoid unsuccessful

attempts, the procedure instructs to feather the propeller at 1800 RPM.”

Diese AMM-TR wurde in das Aircraft Flight Manual, Revision 9 (Datum der Revision
17.01.2022) eingearbeitet. Das Re-Feathering Emergency Procedure im Aircraft Flight
Manual, Section 3.5.4 UNFEATHERING & RESTARTING THE ENGINE IN FLIGHT ist die einzige
Stelle, an der ein Wert von 1800 RPM angegeben ist. Anmerkung Ende.

Der Pilot gab an, dass der Propeller nach dem ersten Abschalten des Kolbentriebwerks in
die Segelstellung gelangte. Die von der FADEC zu diesem Zeitpunkt gespeicherte
Propellerdrehzahl betrdgt 1590 RPM. Mehrere der weiteren Wiederanlassversuche
endeten mit einer Propellerdrehzahl von 1590 RPM und hoéher. Es kann daher davon
ausgegangen werden, dass der Propeller mit hoher Wahrscheinlichkeit im Zuge der
Wiederanlassversuche (siehe Kapitel 1.11.3) des Kolbentriebwerks, mehrmalig in die

Segelstellung gelangt ist.

GemaR den FADEC-Daten wurde das Kolbentriebwerk um ca. 13:20 Uhr gestartet. Um ca.
13:23 Uhr hat der Pilot den vorgeschriebenen Triebwerkstest durchgefiihrt. Um ca. 13:26
Uhr hob das Luftfahrzeug vom Flugplatz Krems-Langenlois (LOAG) ab.

Um ca. 13:28:43 Uhr zeichnete die FADEC den ersten Einbruch des Kraftstoffdrucks auf.
Dieser betrug 770 bar und dauerte 1 Sekunde. Um ca. 13:28:46 Uhr folgte ein zweiter
Einbruch um 831 bar fiir ebenfalls 1 Sekunde. Um ca. 13:29:17 Uhr erkannte die FADEC,
dass der tatsachliche Kraftstoffdruckwert fiir mehr als 6 Sekunden um etwa 992 bar unter
dem Vorgabewert lag und sendete ein Signal an die Kolbentriebwerkswarnlampe, welche
im Garmin G-1000 System angezeigt wird. Circa 2 Sekunden spater schaltete die FADEC von
Kanal A auf Kanal B. Der Luftdruckwert der FADEC lag zu diesem Zeitpunkt (143 Sekunden
nach dem Start vom Flugplatz Krems-Langenlois) 45 mbar unter dem Luftdruckwert am
Abhebepunkt des Luftfahrzeugs, was anndhernd einer Hohendifferenz von 1280 ft
entspricht. Die letzte aufgezeichnete Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2690 RPM, was
einer Propellerdrehzahl von ca. 1590 RPM entspricht.
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1.11.3 Wiederanlassversuche durch den Piloten
Der Pilot versuchte wahrend des Fluges insgesamt 10 Mal das rechte Kolbentriebwerk im
Zeitraum von ca. 13:34:03 Uhr und ca. 14:06:23 Uhr wieder zu starten.

Die einzelnen Wiederanlassversuche im Detail:

Wiederanlassversuch #1

Um ca. 13:34:03 versuchte der Pilot zum ersten Mal, das rechte Kolbentriebwerk wieder zu
starten. Der Propeller verlieR die Segelstellung und ging in Startstellung. Die FADEC lief
wieder auf Kanal A, da beide Kandle denselben Healthlevel hatten. Das Signal an die
Kolbentriebwerkswarnlampe des Garmin G-1000 Systems war aktiv, da der Fehlereintrag
nur durch einen Wartungsbetrieb hatte zurlickgesetzt werden konnen. Die
Triebwerksdrehzahl stieg auf bis zu 4290 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 2500
RPM entspricht. Dies lag daran, dass der Propeller in die kleine Blattsteigung wanderte.
Anfanglich lag der tatsachliche Kraftstoffdruck um ca. 700 bar unter dem Sollwert, dann lag
die Abweichung phasenweise bei lediglich 300 bar, was bedeutet, dass zeitweilig Kraftstoff
in die Zylinder eingespritzt und verbrannt wurde. Gleichzeitig stieg auch der Ladedruck; da
es sich dabei nur um kurze Phasen handelte, konnte die Propellerregelung die
Propellersteigung nicht so schnell nachregeln. Um ca. 13:35:03 Uhr stellte sich das
Kolbentriebwerk ab  (safe engine shut down). Die |letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2857 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1690
RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #2

Um ca. 13:36:15 Uhr wurde erneut versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg dabei bis auf ca. 3300 RPM, was einer Propellerdrehzahl
von ungefahr 1950 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag meist ca. 500 bar unter dem
jeweiligen Vorgabewert und bis auf wenige Bruchteile von Sekunden unter der
Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca. 13:40:23 Uhr stellte sich das Kolbentriebwerk
ab. Die letzte registrierte Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2747 RPM, was einer
Propellerdrehzahl von ca. 1620 RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #3
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Um ca. 13:42:46 Uhr wurde erneut versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg dabei auf ca. 2800 RPM, was einer Propellerdrehzahl von
ca. 1650 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag meist ca. 250 bar unter dem jeweiligen
Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca.
13:43:06 Uhr stellte sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2616 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1550
RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #4

Um ca. 13:49:19 Uhr wurde neuerlich versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg dabei auf ca. 3570 RPM, was einer Propellerdrehzahl von
ungefahr 2100 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag ca. 500 bar unter dem jeweiligen
Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca.
13:57:50 Uhr stellte sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2659 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1570
RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #5

Um ca. 14:01:00 wurde erneut versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg auf ca. 2200 RPM, was einer Propellerdrehzahl von
ungefahr 1300 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag ca. 500 bar unter dem jeweiligen
Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca.
14:01:15 stellte sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2129 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1260
RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #6

Um ca. 14:01:18 Uhr wurde erneut versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg auf bis zu 2400 RPM, was einer Propellerdrehzahl von
ungefahr 1400 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag ca. 500 bar unter dem jeweiligen
Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca.
14:01:39 stellte sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2421 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1430
RPM entspricht.
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Wiederanlassversuch #7

Um ca. 14:02:02 wurde erneut versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg auf ca. 2500 RPM, was einer Propellerdrehzahl von
ungefahr 1470 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag meist ca. 500 bar unter dem
jeweiligen Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um
ca. 14:02:30 stellte sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2507 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1480
RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #8

Um ca. 14:03:34 wurde erneut versucht, das Kolbentriebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg auf bis zu 2500 RPM, was einer Propellerdrehzahl von
ungefahr 1470 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag meist 500 bar unter dem jeweiligen
Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca.
14:03:54 stellte sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte
Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca. 2313 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1370
RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #9

Um ca. 14:04:56 wurde neuerlich versucht das Triebwerk zu starten. Die
Kolbentriebwerksdrehzahl stieg auf bis zu 2400 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca.
1400 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag ca. 500 bar unter dem jeweiligen Vorgabewert
und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der Einspritzventile. Um ca. 14:06:04 Uhr stellte
sich das Kolbentriebwerk ab. Die letzte registrierte Kolbentriebwerksdrehzahl betrug ca.
2156 RPM, was einer Propellerdrehzahl von ca. 1270 RPM entspricht.

Wiederanlassversuch #10

Um ca. 14:06:23 Uhr wurde zum letzten Mal versucht, das Triebwerk zu starten (FADEC
Kanal A). Die Kolbentriebwerksdrehzahl stieg dabei auf bis zu ca. 2200 RPM, was einer
Propellerdrehzahl von ungefahr 1300 RPM entspricht. Der Kraftstoffdruck lag meist ca. 500
bar unter dem jeweiligen Vorgabewert und dauerhaft unter der Offnungsschwelle der
Einspritzventile. Um ca. 14:08:40 Uhr war die Drehzahl 0, gleichzeitig schlug das Signal des

Lastwahlhebels ruckartig aus. Vermutlich war zu diesem Zeitpunkt das Luftfahrzeug auf der
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kultivierten Ackerflache zu liegen gekommen. Um ca. 14:21:17 Uhr endete die

Datenaufzeichnung.

Die Daten zeigen, dass der Propeller in diversen Wiederanlassversuchen lGber 1800 RPM
gedreht hat und somit die Moglichkeit bestand, den Propeller erneut in Segelstellung zu

bringen.

1.11.4 Gespeicherte Fehlermeldungen FADEC S/N 3462 vor dem Unfalltag

Laut Angaben des Triebwerksherstellers wurden bereits vor dem Unfalltag
Fehlermeldungen in der FADEC des rechten Kolbentriebwerks gespeichert, die auf einen
Kurzschluss schlieBen lassen. Die Fehlermeldungen kénnten laut Triebwerkshersteller aber
auch nur durch den sich abzeichnenden Kabeldefekt gespeichert worden sein (Angaben via
Luftfahrzeughersteller vom 08.11.2007).

Ob die FADEC-Daten bei der 100 Stunden-Kontrolle und 200 Stunden-Kontrolle gemaR dem
genehmigten Operation Manual des Triebwerkherstellers (FADEC Read-out during engine
test run for maintenance purposes) durch den Wartungsbetrieb ausgelesen und dem
Triebwerkshersteller tibermittelt wurden, konnte im Nachhinein nicht mehr festgestellt
werden. Der Triebwerkshersteller gab jedenfalls gegeniliber der SUB an, keine FADEC-Daten

erhalten zu haben.

GemaR der Auswertung der aufgezeichneten Daten der Kanale A und B der FADEC ergibt

sich folgender Verlauf:

Tabelle 3 Vorangegangene Fehlermeldungen der FADEC S/N 3462

Datum FADEC Anzahl der Ereignisse
Kanal Ereignisse
17.04.2007 A 3 Info only: Warnings cleared
17.04.2007 B 3 Info only: Warnings cleared
15.06.2007 A 1 Info only: Valve Power current too high
15.06.2007 A 4 Info only: High TH20: up to 103°C

(Anm.: Zwischen 10.0 und 18.5 Sekunden)

15.06.2007 B 4 Info only: High TH20: up to 103°C
(Anm.: Zwischen 10.0 und 19.5 Sekunden)
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Datum FADEC Anzahl der Ereignisse

Kanal Ereignisse
15.06.2007 bis A 112 Info only: Valve Power current too high
15.09.2007 Active Warnings: 000-255: 000
15.06.2007 bis B 163 Info only: Valve Power current too high
15.09.2007 Active Warnings: 000-255: 000

Quelle: Thielert Aircraft Engines GmbH

1.11.5 Radardaten
Nach dem Unfall wurden auf Ersuchen der SUB die Radardaten des gegenstandlichen

Unfallfluges durch die Austro Control GmbH gesichert. Laut Information der Austro Control
GmbH gingen auf Grund eines Banddefektes die einfach gesicherten
Radardatenaufzeichnungen des gegenstandlichen Flugunfalls in weiterer Folge verloren.
Daraufhin wurde laut Austro Control GmbH eine externe Firma zur Datenwiederherstellung

beauftragt, die Daten seien trotzdem nicht rekonstruierbar gewesen.
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1.12 Angaben liber Wrack und Aufprall

1.12.1 Unfallort

Abbildung 3 Ubersichtsaufnahme Unfallort

St. Pantaleon|

* Unfallstelle

. Google Earth

Quelle: Google Earth© sowie SUB

Der Unfallort befand sich ca. 2,3 km WSW von St. Pantaleon, Bezirk Amstetten, NO, mit den
Koordinaten (WGS 84): N 48° 12’ 25”7, O 014° 32’ 0,59”, im Bereich von landwirtschaftlich
genutzten Feldern, mit einer schrag zur Landeflache querenden Mittelspannungsleitung. Er
lag ca. 1450 m NW vom Bereich der Graspiste (11/29) des ehemaligen Flugplatzes Erla
(LOLR). Der Bewuchs war im Bereich der ersten Spuren etwa hiifthoch und an der

Unfallstelle etwa kniehoch. Der Untergrund im Bereich der Unfallstelle war weich. Ungefahr
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300 m nach der Endlage des Wracks befand sich in Verlangerung der Anflugrichtung eine

ca. 15 m hohe, quer zur Anflugrichtung verlaufende, durchgehende Baumreihe.

Abbildung 4 Ubersichtsaufnahme Unfallstelle

Mittelspannungsleitung|

ermutlicher Flugweg

X

Unfallstelle

Google Earth

Quelle: Google Earth© sowie SUB

1.12.2 Spuren am Unfallort

Beim Aufsetzen war das Dreibeinfahrwerk ausgefahren, die Landeklappen befanden sich in
Stellung 1 (APP). Ungefdhr 66 m vor der Endlage fanden sich im ca. hiifthohen Bewuchs
eines Feldes die ersten, in Richtung von ca. 270°, verlaufenden Spuren der drei Rader des
Fahrwerks, die dabei aber noch keine Bodenberiihrung hatten. Diese Spuren endeten nach
ca. 10 m, am Ende dieses Feldes. Dem Feld folgte ein ca. in Richtung 240° verlaufender
Feldweg. In geradliniger Verlangerung der ersten Spuren begannen nach dem Weg, ca. 36
m vor der Endlage in einem mit ca. kniehohem Bewuchs bedeckten Feld, Bodenspuren der

drei Rader des Fahrwerks, die nach ca. 16 m endeten. Ungefahr 20 m vor der Endlage waren
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Einschlagspuren des Uberschlages erkennbar, in denen sich Triebwerksverkleidungsteile
sowie zahlreiche andere Kleinteile fanden. Nach dem Uberschlag schlitterte das
Luftfahrzeug noch ca. 20 m in Rickenlage bis zu dessen Endlage weiter und unterquerte
dabei eine darlber verlaufende, unmarkierte Mittelspannungsleitung. Zwischen dem

Uberschlag und der Endlage wurden am Boden durchgehend Rutschspuren festgestellt.

Abbildung 5 Ubersichtsaufnahme Endlage des Luftfahrzeuges mit Einschlagspuren

Quelle: SUB
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Abbildung 6 Luftfahrzeug in Endlage schrag unterhalb der Mittelspannungsleitung

Quelle: SUB

1.12.3 Verteilung und Zustand der Wrackteile
Das verunfallte Luftfahrzeug, das durch den Aufprall nicht auseinandergebrochen war,

befand sich in Riickenlage in einer Ausrichtung von ca. 100° und wurde komplett
aufgefunden. Die linke Tragflache war ca. in der Mitte gebrochen, der linke Randbogen
beschadigt. Beim linken Kolbentriebwerk fehlten beide Triebwerksverkleidungen und es
war auBerlich stark mit Erdreich bedeckt. Untere Anbauteile waren teilweise abgerissen
oder beschadigt. Zwei Propellerblatter waren im mittleren Bereich der nominalen
Propellerblattlange, das dritte im Bereich der Propellernabe gebrochen. Der

Propellerspinner war massiv gestaucht.

Die Rumpfnase und deren Gepéacksbereich waren zerstort, das Bugrad an seiner oberen
Befestigung gebrochen. Der pilotenseitige Uberrollbiigel und die pilotenseitige Verglasung
der vorderen Kabinenhaube waren gebrochen. Die Verglasung der hinteren Kabinenhaube
war gebrochen bzw. beschadigt; die Verglasung des seitlichen Fensters im rechten hinteren

Kabinenbereich war ebenfalls gebrochen. Das gesamte Heck des Luftfahrzeuges war
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dullerlich im Wesentlichen intakt. Bei der rechten Tragflache waren im duferen Bereich
massive Schaden aufgetreten. Zwei Propellerblatter des rechten Kolbentriebwerkes waren
im inneren Bereich (1. Drittel), das dritte im duReren Bereich (3. Drittel) gebrochen. An den
Propellerresten und am beschadigten Spinner fanden sich Gras und Erde. Untere Anbauteile

des rechten Kolbentriebwerkes waren beschadigt.

Das Hohen- und Seitenruder war frei beweglich, alle Verbindungen waren angeschlossen
und gesichert. Die Untersuchung der Querruder lieR, soweit dies auf Grund der erfolgten
Beschadigungen moglich war, keine Hinweise auf vorbestandene Mangel erkennen. Der
linke Haupttank war aufgerissen, der Kraftstoff weitgehend ausgetreten. Von der
Feuerwehr wurden ca. 50 Liter Kraftstoff, vor allem aus dem rechten Haupttank

sichergestellt. Von der SUB wurde eine Kraftstoffprobe entnommen.

Beide FADECs der Kolbentriebwerke wurden noch am Abend des Unfalltages an der
Unfallstelle unter Aufsicht der SUB durch einen Techniker des Luftfahrzeugherstellers

ausgebaut und der SUB lbergeben.

1.12.4 Cockpit und Instrumente
Der Pilot und seine Passagierin gaben an, nach dem Unfall keine der Schalter- oder

Hebelstellungen verdandert zu haben. Ob mdglicherweise durch Rettungskrafte vor dem
Eintreffen der SUB an der Unfallstelle Veranderungen an den Schalterstellungen aufgrund

der Bergung der Passagiere vorgenommen wurden, ist nicht bekannt.

Schalterstellungen an der Unfallstelle:

Trimmung Seitenruder: Voll links
Defroster: OFF
Emergency Horizon: OFF

Stby Hohenmesser: 810 ft (bei 1023 hPa)
Stby Fahrtmesser: 0

Airspeed: 0

Alternator Links OFF
Alternator Rechts ON

Gear: DOWN
Landeklappen: Stufe 1 (APP)
Electric Master: ON
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Avionics Master: ON

Right Engine Master: ON

Right Engine ECU Swap: AUTO

Right Engine Fuel Control: ON

Left Engine Master: ON

Left Engine ECU Swap: AUTO

Left Engine Fuel Control: ON

Zindschlissel: Abgezogen

Pitot Heat: OFF

ELT: AUTO (hat ausgelost)

Sicherungen
RH Eng ECU BUS, ECU A, ECU B: Nicht ausgelost

Das Luftfahrzeug wurde vom diensthabenden Untersuchungsleiter A nach dem Unfall

sichergestellt und in die Raumlichkeiten des Wartungsbetriebes des Luftfahrzeugherstellers

am Flugplatz Wr. Neustadt Ost (LOAN) zu weiterfilhrenden Untersuchungen gebracht.

Abbildung 7 Sicherstellung des Luftfahrzeuges in den Raumlichkeiten des

Wartungsbetriebes

Quelle: SUB
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1.13 Medizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische

Beeintrachtigung des Piloten vor.

1.14 Brand

Die Kolbentriebwerke des gegenstdandlichen Luftfahrzeuges kdonnen u.a. mit JET A-1
und/oder Diesel (siehe Kapitel 1.6.4) betrieben werden. Beim gegenstandlichen Flugunfall
brach kein Brand aus, obwohl unmittelbar nach dem Flugunfall beim Luftfahrzeug an

mehreren Stellen Kraftstoff austrat.

1.15 Uberlebensaspekte

Der Pilot sall im linken vorderen, seine Passagierin im rechten vorderen Sitz des
Luftfahrzeuges. Beide Insassen waren zum Unfallzeitpunkt angeschnallt. Die Gurte hielten,
ebenso wie die an den Sitzen angebrachten (nicht hohenverstellbaren) Kopfstiitzen, den
auftretenden Kraften stand. Die erlittenen Verletzungen erfolgten auf Grund des
Uberschlages des Luftfahrzeuges. Die medizinischen Befunde des Piloten im Bereich seiner
Halswirbelsdule zeigen, dass die Verletzungen, die eine Querschnittslahmung zur Folge
hatten, durch einen massiven peitschenschlagahnlichen Bewegungsvorgang hervorgerufen

wurden.

Beim Uberschlag des Luftfahrzeuges brach der pilotenseitige Uberrollbiigel. Durch diesen
Bruch wurde das in Riickenlage befindliche Luftfahrzeug vor allem auf dessen linker
Rumpfseite gestaucht und damit das gesamte Wrack in Richtung Boden abgesenkt. Durch
den Bruch des Uberrollbiigels und die dadurch erfolgte Absenkung des Rumpfes erschwerte
sich die Evakuierung der an Bord befindlichen Personen. Die Passagierin konnte durch die

gebrochene Cockpitverglasung selbststandig ins Freie gelangen.

Der Pilot kann sich an die Sekunden des Uberschlages nicht erinnern, da er fiir einen nicht
definierbaren Zeitraum bewusstlos war. Nachdem er das Bewusstsein wiedererlangt hatte,
gab er an, Hande und FiiBe nicht mehr zu spliren. Dadurch, dass sich der Pilot nicht
selbstandig aus dem Wrack befreien konnte, war seine Bergung erst durch die ortliche

Feuerwehr moglich, die dazu das Wrack anheben musste. Da sich durch den Bruch des
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Uberrollbiigels der Rumpf des Luftfahrzeuges absenkte, wire eine Evakuierung der an Bord
befindlichen Personen Uber den, neben dem linken hinteren Sitz befindlichen Notausstieg
nicht moglich gewesen. Die Rettungskrafte waren rasch an der Unfallstelle, unter anderem
auch deshalb, weil Polizisten in einem Einsatzfahrzeug zufalligerweise den Anflug und die

Notlandung des Luftfahrzeuges beobachtet hatten.

Abbildung 8 Ubersichtsaufnahme des pilotenseitigen Cockpitbereiches

A RS
Lmker hinterer Notausstleg |
e SR Fehlender Ab-

N, |stand zwischen
) . Sitz und Uber-
rolibugel

'Gebrochener, hinterer
Uberrollbugel

Quelle: SUB

1.15.1 Sonstige Ausriistung
Der vorgeschriebene Notsender ELT wurde mitgeflihrt, war betriebsbereit und l6ste aus.
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1.16 Weiterfiihrende Untersuchungen

1.16.1 Technische Untersuchungen
Beide Kolbentriebwerke wurden ausgebaut und zum Hersteller transportiert. Das rechte

Kolbentriebwerk wurde im Beisein von Vertretern der BFU, des Luftfahrzeugherstellers, des
Triebwerksherstellers und der SUB untersucht und anschlieBend auf einem
Triebwerksprifstand aufgebaut, wo es jedoch nicht gestartet werden konnte. Nach
umfangreicher Suche wurde festgestellt, dass eine Fehlfunktion im Bereich des
Kabelbaumes Ursache der Stérung war. Dies konnte dadurch bestéatigt werden, dass das
Kolbentriebwerk unter Verwendung der Originalteile, jedoch mit einem neuen Kabelbaum,
gestartet und ein ordnungsgemaRer Priflauf durchgefiihrt werden konnte. Die detaillierte
Untersuchung des originalen Kabelbaumes ergab, dass im Bereich des Steckers AMP
Superseal 1,5 Series beim Leiter VRAIL ACT SUPP PIN 2-P eine Litzentrennung aufgetreten

war.

Abbildung 9 Ubersichtsaufnahme Triebwerkspriifstand

Quelle: SUB
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Abbildung 10 Kabelbefestigung am rechten Kolbentriebwerk

| 'f\-x P (.
Befestlgung des Kabelbaumes am Trlebwerk im

Beelch der fe stgestellten thzentrennung
rl*‘ T '\, -

P

"cker/LierUbergang in dem die hachfolgéﬁd
e Untersuchungen Litzentrennung ergaben

Quelle: SUB

Abbildung 11 Geoffneter Stecker/Leiteriibergang am Kabelbaum des rechten

Kolbentriebwerkes

Quelle: SUB
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Abbildung 12 Litzentrennung am Leiter VRAIL ACT SUPP PIN 2-P

LITZENTRENNUNG AM LEITER VRAIL ACT SUPP PIN 2-P

|
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Quelle: SUB

Der unterbrochene Leiter 20TG2T14 war im Bereich VRAIL ACT SUPP PIN 2-P in einem
Flachstecker (PIN 2) AMP/ TYCO C-183035 mit einer Gesamtlange von 16,5 mm eingecrimpt.
Die Kabelcrimpung war intakt. Die zugentlastende Isolierklemmung war zugebogen bzw.
intakt und wurde zur weiterfihrenden Untersuchung aufgebogen. Die Litzentrennung am
Leiter trat ca. 5 mm hinter dem AuRenende der Leitercrimpung, im Bereich der drei
Ringelemente der blauen Leiterdichtung auf und lag damit unmittelbar an der duReren
Crimpkante der Zugentlastung. Der Isolationscrimp hat bei Doppelcrimpungen eine
zugentlastende Wirkung. Der Leiter von PIN 2 war ca. 5 mm hinter der Crimpung

unterbrochen.
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Abbildung 13 Detailaufnahme Litzentrennung

V RAIL ACT SUPP PIN 2-P

» T

Quelle: SUB

Die Isolierung des unterbrochenen Leiters 20TG2T14 war stark verschmolzen. Dass die
Kabelisolierung weit tber den Bruchbereich verschmolzen war, weist auf sehr hohe
Temperaturen im Bruchbereich hin. Die auRenliegenden Bruchkanten der auRenliegenden
Kabeladern waren abgerundet, was neben der Stufung der einzelnen gebrochenen
Kabeladern auf eine starke Biegung bzw. Uberdehnung des Leiters hindeuten kénnte. Die
Steckverbindung ist zudem (ber eine Kabelausfiihrung vom Raildruckregelventil
schwingungsentkoppelt. Eine mogliche Vorschadigung durch die Herstellung, Montage des

Kabelbaums oder Wartungsarbeiten, kann nicht ausgeschlossen werden.

Lichtoptische (LIMI) und elektronenoptische (REM) Priifungen der Leitertrennung:
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Abbildung 14 Lichtoptische (LIMI) und elektronenoptische (REM) Prifungen der

Leitertrennung

630396

630399

Quelle: SUB
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Die Bruchstellen wurden in Ethanol und Wasser mittels Ultraschall gereinigt. Lichtoptische
(LIMI) und elektronenoptische (REM) Prifungen der Leitertrennung ergaben, dass die
Kupferdrahte an der Leitertrennung VRAIL ACT SUPP PIN 2-P ohne Schmelzerscheinungen
glatt gebrochen waren. Die Bruchflachen erscheinen flach; die einzelnen Bruchflachen der
Kabeladern liegen nicht auf einer Ebene, sondern sind gestuft und liegen senkrecht zur
Drahtachse, was auf eine mégliche Vorschadigung durch Uberbiegung hindeuten kdnnte.
An den insgesamt 6 Einzeldrahten waren an den relativ glatten Trennflichen keine

Einschniirungen nachweisbar. Nur die Kunststoffisolation war geschmolzen bzw. verbrannt.

Weitere Prifungen ergaben, dass weder am zweiten Leiter VRAIL ACT SUPP PIN 2-N noch
an zahlreichen baugleichen Kabelibergangen Hinweise auf etwaige Schwingschaden

erkennbar waren.

1.16.2 Qualifikation von Leiter und Stecker
Der schadengegenstandliche Leiter war vom Typ 20TG2T14. Anhand des Leitercodes auf

den Kabeln war feststellbar, dass es sich um ein nach militarischen (MIL) Luftfahrtnormen
spezifiziertes Bauteil handelt, in diesem Fall entsprechend MIL SPEC DTL-27500 H (heute
NEMA WC 27500-2005) genormt. Die verbauten Steckertypen AMP Superseal 1,5 Series
und AMP Mini MIC SRS REC Kontakt sind handelslibliche Stecker, wie sie u.a. im
Kraftfahrzeugbau Verwendung finden. Der AMP Superseal Stecker hat an den
Steckkontakten eine doppelte Crimpung. Wahrend die innere Crimpung die Adern des
Leiters klemmt, klemmt die duRere Crimpung die Isolation und hat somit auch eine
zugentlastende Funktion. GemaR Spezifikation wurde diese Steckerbauart fir die

Vibrationsumgebung von Kolbentriebwerken entwickelt.

1.16.3 UnsachgemaRe Steckermontage am Kabelbaum
Beim Kabelbaum des rechten Triebwerks wurde das Kabel ,Starter Indication” mit dem

Kabel ,Glow Indication” vertauscht. Weiters wurde festgestellt, dass im Bereich des
Steckers 48A PS-A am PIN 3 in unsachgemaler Montage ein neuer Stecker verbaut war,
wodurch ein Schluss zwischen Leiter und Leiterabschirmung aufgetreten war. Da jedoch
beide Leitungen inaktiv waren, ergaben sich aulRer einer fehlerhaften Start-Anzeige am
Garmin G-1000 Avioniksystem keine weiteren Auswirkungen auf den Flugbetrieb. Im
Wartungsdokumentationsakt wurden diese Wartungsarbeiten nicht dokumentiert. Es

konnte nicht festgestellt werden, wann oder durch wen diese Montage erfolgt war.
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Es konnte kein ursdchlicher Zusammenhang zwischen den oben beschriebenen
unsachgemalen Arbeiten am Kabelbaum und dem Schaden am Leiter VRAIL ACT SUPP PIN

2-P festgestellt werden.

Abbildung 15 Detail Kabelbaum, PIN 3 im Bereich des Steckers 48A PS-A

Quelle: SUB

1.17 Kraftstoffuntersuchung

Die Kolbentriebwerke des Luftfahrzeuges kénnen mit verschiedenen Kraftstoffen und
Kraftstoffkombinationen, u.a. auch mit JET A-1 betrieben werden; siehe Kapitel 1.6.4
Kraftstoff.

Die an der Unfallstelle aus dem rechten Tank entnommene Kraftstoffprobe wurde im

Auftrag der SUB untersucht. Die Zusammensetzung der entnommenen Kraftstoffprobe

entsprach jener von JET A-1 Kraftstoff, ein erhhter Wassergehalt war nicht nachweisbar.
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1.18 Organisation und deren Verfahren

Im genehmigten Aircraft Flight Manual des gegenstandlichen Luftfahrzeuges sind
Checklisten fiir ,Normal, Abnormal und Notverfahren” enthalten (siehe Kapitel 6.1). Im
gegenstandlichen Luftfahrzeug wurde auch eine ,,Normal, Abnormal und Emergency” —
Checkliste mitgefiihrt, die nicht Teil der behérdlich gepriiften und genehmigten Checklisten
des Luftfahrzeugherstellers war. Beim Unfallflug verwendete der Pilot diese Checkliste,
Edition # 12.1, mit Stand 15.8.2006. (siehe Kapitel 6.2)

1.19 Zertifizierung

Nach Vorgaben der ICAO bediirfen Luftfahrzeuge einer Musterzulassung. Propeller und
Kolbentriebwerke kdnnen entweder als Teil des Flugzeugs oder einzeln musterzugelassen
werden. Die Verantwortung fir die Musterzulassung tragt der Staat, in welchem das
Luftfahrzeug bzw. Luftfahrtgeradt entwickelt wird. In Deutschland (Kolbentriebwerk) wird
diese Verantwortung durch das Luftfahrtbundesamt und in der Republik Osterreich

(Luftfahrzeug) durch die Austro Control GmbH wahrgenommen.

Das Konzept der Entwicklungsbetriebe ist keine durch die EASA eingefiihrte Neuerung,
sondern eine langjahrige und bewahrte Praxis. In Deutschland wurden mit der Priifordnung
fir Luftfahrtgerat (LuftGerPO) am 16.05.1968 bereits Entwicklungsbetriebe eingefiihrt. Die
Aufgabe der Entwicklungsbetriebe war bereits zu dieser Zeit, Nachweise zum Zweck der
Musterprifung zu erstellen. Entwicklungsbetriebe bediirfen seitdem auch der
Anerkennung durch die Behorde. Ein Verbot fiir den Einsatz von nicht luftfahrtgenormten
Bauteilen hat es in der Bundesrepublik Deutschland nie gegeben. Der Nachweis der Eignung
von Bauteilen musste schon immer im Rahmen der Musterprifung des Produkts erbracht

bzw. nachgewiesen werden.

Fir alle in diesem Flugunfall betroffenen und nach ICAO musterzulassungspflichtigen
Produkte wurden die Musterzulassungen vor Einflihrung der EASA nach dem Verfahren der
1970 gegriindeten Joint Aviation Authorities (JAA) beantragt. Die Antragsstellung sowie die
Festsetzung der anzuwendenden Bauvorschriften und Zusatzforderungen, zusammen auch
Zulassungsbasis genannt, erfolgten gemal der Verfahren der JAR-21. In diesem Verfahren
hatten die Luftfahrtbehorden aller Mitgliedsstaaten ein Mitbestimmungsrecht. Die
Beschlisse, fiir z.B. Zulassungsbasis, mussten einstimmig erfolgen. Federfiihrend in diesen

Verfahren waren die jeweiligen nationalen Behérden des antragstellenden Betriebes. Fir

Abschlussbericht 47 von 106



den Triebwerkshersteller sowie den Hersteller des Propellers war dies das
Luftfahrtbundesamt, fiir das Luftfahrzeug die Austro Control GmbH. Alle Betriebe waren
Entwicklungsbetriebe nach JAR-21 Abschnitt J. Die Nachweisfiihrung wurde im JAA-
Musterzulassungsverfahren von den jeweils zustdndigen Behorden im Auftrag der JAA

begleitet und tiberwacht.

Die Musterzulassung (Type Certification) flr die Luftfahrzeugtype Diamond Aircraft DA 42
wurde am 02.04.2002, also vor der Einflihrung der EASA durch Verordnung 1592/2002 der
EU, beantragt. Die Zulassungsbasis (Certification Basis) der Diamond Aircraft DA 42 besteht
gemall Kennblatt EASA.A.005 aus der am 02.04.2002 giiltigen Fassung der JAR-23 im
Amdt. 1 und den weiteren in der Sektion A.ll in 2. bis 7. des Kennblatts aufgefiihrten
Zusatzforderungen. Aufgrund der nachgewiesenen Erfillung dieser Forderungen hat die

EASA am 13.05.2004 die Musterzulassung fiir diesen Flugzeugtyp erteilt.

Die Musterzulassung fiir das Kolbentriebwerk Thielert Aircraft Engines GmbH TAE 125-01
wurde am 27.02.2001, ebenfalls vor der Einflihrung der EASA beantragt. Die
Zulassungsbasis des TAE 125-01 besteht laut Kennblatt JAA/E/02-030 aus der am
27.02.2001 giiltigen Fassung der JAR-E (Change 10), und den im Kennblatt unter 5. und 7.
angefiihrten Zusatzforderungen. Aufgrund der nachgewiesenen Erfillung der Forderungen
wurde die Zulassungsempfehlung am 03.05.2002 durch die JAA ausgesprochen und in den

Mitgliedsstaaten nachfolgend umgesetzt.

1.20 Vibrationen

Sowohl in der Nachweisfiihrung des Triebwerktyps TAE 125-01 als auch der
Luftfahrzeugtype DA 42 sind Schwingungen berlicksichtigt. Die hier angewandte JAR-E
(Change 10) fordert unter anderem im Paragraphen JAR-E 340 einen Schwingungstest, der
die Schwingungen des Kolbentriebwerks Uber die Betriebsdrehzahlgrenzen hinaus
untersucht. Weiters werden die Auswirkungen von Schwingungen auch im
Dauerhaftigkeitstest nach JAR-E 440 untersucht. Im Falle des TAE 125-01 erfolgten alle Tests
mit dem zum Kolbentriebwerk gehoérigen Kabelbaum. Obwohl der Dauerhaftigkeitstest fir
turboaufgeladene Kolbentriebwerke eine Laufzeit von 150 Stunden - zuziglich 50 Stunden
fir den Turbolader-Dauerlauftest - vorsieht, hat die Triebwerkstype TAE 125-01 im Rahmen
der Nachweisfuihrung, also vor Erteilung der Musterzulassung, eine Laufzeit von anndhernd
2.500 Stunden gesammelt. Davon ist alleine das Haupttesttriebwerk 02-01-SL01-001-001-
P0003 auf dem Stationarprifstand 1.130 Stunden betrieben worden.
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Weiters wurden TAE 125-01 Kolbentriebwerke fir 600 Stunden auf den Propellerpriifstand

und fir anndhernd 600 Stunden in unterschiedlichen Luftfahrzeugeinbauten erprobt.

Auf Basis der gesammelten Erkenntnisse aus den Zerlegeinspektionen (engine teardown)
wurde eine Time Between Replacement (TBR), eine Austauschempfehlung, von 1.000
Stunden festgelegt (siehe auch Service Bulletin TM TAE 125-0001).

Im Rahmen der Nachweisfliihrung wurden die Schwingungen auch im installierten Zustand
vergleichend erprobt. Im Ergebnis stellte der Propellerhersteller MT-Propeller in seinen
Erprobungsberichten E-810 und E-811 fest, dass der TAE 125-01 selbst im nachzuweisenden
Fehlerfall ,,one cylinder inoperative” eine geringere Dreh-Ungleichférmigkeit besitzt, als ein
Ublicherweise in Kleinflugzeugen eingesetztes 4- oder 6-Zylinder Boxer-Kolbentriebwerk im
Normalbetrieb. In Folge konnte daher in allen TAE 125-Einbauten sogar ein kleinerer
Propellerflansch verwendet werden, als dies bei Kolbentriebwerken mit vergleichbarer
Leistung Ublich ist. Flir die Musterzulassung der Luftfahrzeuge mit TAE 125-01
Kolbentriebwerken mussten zudem unter anderem die JAR-23 Paragraphen JAR23.251
Vibration and buffering, JAR23.629 Flutter; JAR23.901 Installation; 23.907 Propeller
vibrations und JAR23.939 Powerplant operating characteristics nachgewiesen werden,
sowie die, aus der FAA Diesel Policy stammenden Sonderforderungen, die sich fiir das

Luftfahrzeugmuster DA 42 im CRI-E-06 widerspiegeln.

1.21 FMEA und Ausfallwahrscheinlichkeiten TAE 125-01

Aus langjahrigen Beobachtungen von  US-registrierten Kleinflugzeugen  mit
Kolbentriebwerken durch die FAA und NTSB hat sich ergeben, dass es in der bestehenden
Flotte in etwa alle 10.000 Flugstunden zu einem Kolbentriebwerksausfall kommt, es jedoch
nur alle 100.000 Flugstunden einen Unfall und nur alle 1.000.000 Flugstunden einen
todlichen Unfall gibt. Diese Zahlen gelten gemalRk des FAA Memorandum ,,Risk Assessment

for Reciprocating Engines Airworthiness Directives” als akzeptiertes Risiko.

Erst eine Uberschreitung dieser Ausfallraten und somit des allgemein akzeptierten Risikos
fihrt in den USA zu einer behordlich angeordneten Nachbesserung durch eine
Lufttlichtigkeitsanweisung/Airworthiness Directive. Basierend auf diesen Beobachtungen
sowie dem FAA Memorandum, wurden von der JAA wie auch von der FAA
Kolbentriebwerksausfalle ohne Unfallfolge, sogenannte ,safe engine shut downs” in

Analogie mit den in JAR23.1309 definierten Kategorien von Fehlerfolgen und
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Wahrscheinlichkeiten als geringfiigig (minor) eingestuft. Diese Klassifizierung findet sich
auch in den Zulassungssonderforderungen der JAA fiir den TAE 125-01 im CRI T6 wieder.
Dieses Certification Review Item der JAA fiir das Kolbentriebwerk der Type TAE 125-01
fordert eine detaillierte FMEA unter der besonderen Betrachtung der Fehlerfolge und der
im CRI-T6 vorgegebenen Fehlerklassifizierung nach der ein ,,safe engine shut down“ als ein
minor event definiert ist. Ein Fehler in der Stromversorgung eines Aktuators, wie z.B. einem

Raildruckregelventil, resultiert in einem ,,safe engine shut down”.

Beim gegenstandlichen Kabelbruch in der Stromversorgung des Raildruckregelventils
handelt es sich um den bisher einzigen Vorfall dieser Art (Stand: 30.11.2022) des TAE 125-

01 Kolbentriebwerkes weltweit.

In der TAE 125-02-99 Flotte gab es 2017 einen Vorfall eines Kabelbruchs in der
Stromversorgung des Raildruckventils in einem einmotorigen Luftfahrzeug, der kurz nach
dem Einbau des Triebwerks in die Zelle aufgetreten war. Die Ausfallrate der
Stromversorgung des  Kraftstoffregelventils betrdgt 1 zu 4.702.676, die
Ausfallwahrscheinlichkeit liegt demnach bei 2,12*107.

Zum Zeitpunkt des Vorfalls betrug die Flottenlaufzeit des TAE 125-01 ca. 589.983 Stunden.
Die In-Flight-Shut-Down-Rate (IFSD-Rate) fiir das Kolbentriebwerk der Type TAE 125-01
betrug am Unfalltag 3,56*107. Beide Werte, sowohl die Ausfallraten der Stromversorgung
des Raildruckregelventils als auch die Ausfallrate des gesamten Kolbentriebwerks, lagen
damit unter den fiir minor events akzeptierten Ausfallraten. Die Flottenlaufzeit des TAE
125-01 betrugam 31.12.2017 1.505.866 Stunden. Die Ausfallrate der Stromversorgung zum
Raildruckregelventil betrug am 31.12.2017 6,6*10”. Die Flottenlaufzeit des TAE 125-01
betrug am 30.11.2022 1.551.062 Stunden.

1.22 Niitzliche und effektive Untersuchungstechniken

Es wurden keine neuen Untersuchungstechniken angewendet.
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

2.1.1 Flugverlauf

Aufgrund einer Stérung des rechten Kolbentriebwerkes, mit aktivierter
Kolbentriebwerkswarnlampe am Garmin G-1000 System, weniger als sieben Minuten nach
dem Abheben vom Flugplatz Krems-Langenlois (LOAG), stellte der Pilot wahrscheinlich das
rechte Kolbentriebwerk ab und setzte den Flug zum geplanten Zielflughafen Linz (LOWL)
fort. Das Aircraft Flight Manual sieht beim Ausfall eines Kolbentriebwerkes unter Punkt
3.5.6 eine ehestmogliche Landung bzw. unter Punkt 3.5.9 eine Landung so bald als
praktikabel, am nachsten geeigneten Flugplatz/Flughafen vor. In dieser Situation hatte sich
eine ehestmogliche Ricklandung auf dem nahen Abflugplatz Krems-Langenlois (LOAG)

angeboten.

Ob der Schaden am rechten Hauptfahrwerksreifen bei der vorangegangenen Landung auf
dem Flugplatz Krems-Langenlois (LOAG) ein beitragender Faktor fir die Entscheidung des
Piloten war, nach dem Kolbentriebwerksausfall nicht - wie im Aircraft Flight Manual
gefordert — wieder unmittelbar in Krems-Langenlois zu landen, konnte im Zuge der

Untersuchungen dieses Flugunfalls nicht geklart werden.

In weiterer Folge wéaren innerhalb von 30 km die Flugplatze Voltendorf (LOAD) sowie
Ottenschlag (LOAA); innerhalb von 50 km auch die Flugplatze Tulln Langenlebarn (LOXT)
und Stockerau (LOAU) verfiigbar gewesen. Im weiteren Flugverlauf Richtung Westen lagen
die Flugplatze St. Georgen am Ybbsfelde (LOLG) oder auch Seitenstetten (LOLT). Gegenliber
einer ihm gegenwartig unbekannten AuRenlandefliche hatte der Pilot dort mit
hindernisfreien Anfliigen und ebenen, gut tragfdhigen Landeflaichen rechnen kénnen.

Weiters ist bei betriebsbereiten Flugplatzen eine Notfallausriistung verfligbar.
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Abbildung 16 Ubersicht der verfiigbaren Flugplatze

Flugplatz Ottenschiag' (LOAA)

Quelle: Google Earth© sowie SUB

Aus den Sprechfunkaufzeichnungen ist ersichtlich, dass sich der Pilot nach Auftreten der
Stérung des rechten Kolbentriebwerkes fiur den Weiterflug im Einmotorenflug nach Linz
entschlossen hatte und dabei anscheinend mit keinerlei Problemen rechnete. Die
Entscheidung erfolgte vor dem ersten Versuch, das Kolbentriebwerk wieder anzulassen und
ohne Kenntnis der Stérungsursache sowie offenbar ohne einem strukturierten Verfahren
zur Entscheidungsfindung (FORDEC, siehe Kapitel 2.5).

Der Pilot gab an, dass sich der Propeller des rechten Kolbentriebwerkes ab dem ersten
Wiederstartversuch wieder zu drehen begann und vermutlich bis zur Notlandung
weiterdrehte (Windmilling). Nach dem Abstellen des rechten Kolbentriebwerkes hatte
Kapitel 3 ,,Emergency Procedures” des Aircraft Flight Manual umgesetzt werden mussen.
Dies hatte zwangslaufig zum Anflug eines Alternativ-Flugplatzes gefiihrt. Die Entscheidung
bei permanentem Sinken zum Zielflughafen Linz (LOWL) weiterzufliegen, entspricht nicht

den Vorgaben des Aircraft Flight Manuals bzw. den in der Pilotenausbildung gelehrten
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Vorgehensweisen. In der Luftfahrt spricht man hierbei von der sogenannten ,get there-itis“
(siehe Kapitel 2.6).

Es wurden insgesamt 10 Wiederanlassversuche durchgefiihrt, welche jedoch allesamt nicht
erfolgreich waren. In einigen Phasen des Fluges nach dem Abstellen und den
Wiederanlassversuchen erreichte die Propellerdrehzahl Werte, bei denen die Startlocks
gedffnet waren, sodass hier die mehrfache Moglichkeit bestand, den Propeller in die
widerstandsarme Segelstellung zu bringen (siehe Aircraft Flight Manual 7.9.2 ,,Propeller”
sowie Aircraft Flight Manual 3.5.4 ,,Unfeathering & Starting the Engine in Flight“). Der Pilot
gab weiters an, dass er das Luftfahrzeug nach dem Kolbentriebwerksstillstand mit einer
Geschwindigkeit von ca. 70 KIAS steuerte. Die Vmca flr dieses Luftfahrzeug betragt 68 Kt.
Dieses Verhalten entspricht nicht dem in der Luftfahrt (iblichen Anspruch, gedanklich ,,vor
dem Luftfahrzeug” zu sein. Es war absehbar, dass dieses - bis auf wenige Ausnahmen -
konstante Sinken des Luftfahrzeuges ohne die Nutzung einer der verfligbaren
Landemoglichkeiten auf den umliegenden Flugplatzen, zu einer Notlandung fiihren wird
miussen. Auch die mehrfachen, erfolglosen Wiederanlassversuche veranlassten den Piloten

nicht, seine Entscheidungsfindung zu Gberdenken und FORDEC anzuwenden.

Normale Anfliige und Landungen von Luftfahrzeugen dieser Kategorie werden aus einer
Standardplatzrundenhohe von ca. 300 m Uber Grund durchgefiihrt, wobei das Landefeld
bereits ausgewahlt ist. Die Entscheidung des Piloten, eine Notlandung durchzufihren,
erfolgte spat. Zu diesem Zeitpunkt befand sich das Luftfahrzeug mit ca. 170 m iber Grund
bereits deutlich unter der Standardplatzrundenhéhe. Offensichtlich wurde dem Piloten erst
in dieser geringen Flughohe die nunmehr alternativiose Situation bewusst, dass ein
Weiterflug zum Flughafen Linz (LOWL) nicht mehr moglich war. Die Zeit zur Auswahl eines
geeigneten Landesfeldes war auf Grund der geringen Flughdhe und des weiteren Sinkens
beschrankt. Die Entscheidung des Piloten, in den letzten Minuten des Fluges doch noch eine
Notlandung einzuleiten bzw. durchzufiihren, war daher richtig. Eine weitere Verzégerung
dieser Entscheidung hatte wahrscheinlich zu einer unkontrollierten Kollision mit
Hindernissen am Boden und in weiterer Folge zu einem Absturz mit moéglicherweise noch

schwerwiegenderen Folgen fihren konnen.

Der vom Piloten gewahlte Bereich fiir eine Notlandung war auf Grund der Gelandeform und
der Oberflache mit geringem Bewuchs grundséatzlich geeignet. Im Anflug war durch die
durchgefiihrten Rechtskurven auf Grund des intakten linken Kolbentriebwerkes eine

erhéhte Uberziehgefahr gegeben.
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Die Mittelstromleitung, die der Pilot erst im Endanflug bemerkte, war aus groRerer
Flughohe bzw. aus groRerer Entfernung nur schwer erkennbar. Im Endanflug war es ihm
nicht mehr moglich, die Notlandung ohne Behinderung durch dieses Hindernis
durchzufiihren. Auf Grund der Stellung der Sonne (Azimut 205°) wurde der Pilot im
Endanflug moglicherweise geblendet. Durch die fehlende Leistung am rechten
Kolbentriebwerk ware ein Durchstarten mit anschlieRendem Héhengewinn wahrscheinlich
nicht mehr moglich gewesen. Weiters befand sich am Ende der Notlandeflache, ca. 300 m
nach dem Aufsetzpunkt, eine quer zur Anflugrichtung verlaufende, durchgehende
Baumreihe, die bei einem Durchstartversuch mit lediglich einem funktionstiichtigen
Kolbentriebwerk mit hoher Wahrscheinlichkeit ein nicht zu Uberwindendes Hindernis

dargestellt hatte.

Der Versuch des Piloten die Mittelstromleitung im Endanflug zu unterfliegen, kann die
erstmalige, vorzeitige Berlihrung des Luftfahrzeuges mit dem ca. hiifthohen Bewuchs eines
Feldes erklaren. Der Pilot hatte bei der Landung die Landeklappen in die Stellung 1 (APP)
ausgefahren, was den Vorgaben des Aircraft Flight Manuals 3.5.7 (FLAPS as required)
entsprach. Dies verlangerte jedoch den Anflug sowie die Landestrecke und erhohte die
mogliche Mindestfluggeschwindigkeit. Das Fahrwerk wurde durch den Piloten ebenfalls
ausgefahren. Sind Not- bzw. Sicherheitslandungen auf befestigten Flachen moglich (z.B.
StralRen, Autobahnen etc.), ist das Ausfahren des Fahrwerkes zumeist zweckmaRig. Bei Not-
und Sicherheitslandungen im Geldande sollte man, selbst wenn ein Bewuchs vorhanden ist,
von unebenem (oft auch weichem) Untergrund, sowie von vorhandenen, aber im Vorhinein
kaum sichtbaren Hindernissen (z.B. Steine, Graben, Furchen, landwirtschaftliche
Geratschaften) ausgehen. Mit ausgefahrenem Fahrwerk ist somit bei Luftfahrzeugen in der
GroRRenordnung des gegenstandlichen Luftfahrzeuges bei Not- und Sicherheitslandungen
im Geldnde die Wahrscheinlichkeit eines Uberschlags groR. Im gegenstandlichen Fall hatte
ein eingefahrenes Fahrwerk den Uberschlag des Luftfahrzeuges mit hoher
Wahrscheinlichkeit verhindert und damit das Verletzungsrisiko der Insassen deutlich
reduziert. Der Uberschlag trat auf, nachdem beim Hingenbleiben des Bugrades auf
unebenem Untergrund, dieses samt seiner rumpfseitigen Befestigung nach hinten
wegbrach. Nachfolgend schlug das Luftfahrzeug mit dessen Rumpfvorderkante am Boden
auf, wobei sich diese verfing und dadurch eine starke Verzégerung erfolgte.
Dementsprechend ergab sich ein Drehmoment um die Querachse, das den Uberschlag des
Luftfahrzeuges verursachte. Es brach kein Brand aus, obwohl aufgrund des Flugunfalles an

mehreren Stellen Kraftstoff austrat.
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Da durch den Aufprall nach dem Uberschlag der Uberrollbiigel im linken, pilotenseitigen
Cockpitbereich brach, wurde der Cockpitbereich vor allem in diesem Bereich h6henmaRig
gestaucht. Ein gleichzeitiger Bruch des Uberrollbiigels im rechten Cockpitbereich hitte
zusatzliche, unmittelbare Lebensgefahr fir beide Insassen bedeutet. Der neben dem linken
hinteren Sitzplatz befindliche Notausstieg war auf Grund des gebrochenen Uberrollbiigels
fiir die vorne befindlichen Insassen jedenfalls nicht mehr erreichbar, da durch den Bruch
des Uberrollbiigels der Raum bzw. Abstand zwischen den Sitzen und der oberen
Cockpitflaiche verringert wurde. Die Evakuierung der Passagierin erfolgte durch die
pilotenseitig gebrochene Scheibe. Ware diese Scheibe nicht gebrochen, wiare eine sofortige
Evakuierung deutlich erschwert worden. Vor allem im Brandfall hatte sich ein hohes,

unmittelbares Gefdhrdungspotential fiir beide an Bord befindlichen Personen ergeben.

Der Anflug sowie die Notlandung waren zufalligerweise durch Polizisten beobachtet
worden. Diese haben die notwendigen Rettungs- und Sicherungsmalinahmen umgehend

veranlasst.

2.1.2 Besatzung
Der Pilot war im Besitz der zur Durchfihrung des Fluges erforderlichen Berechtigungen.

Diese waren am Unfalltag gliltig. Das gegenstandliche Luftfahrzeug hatte der Pilot einerseits
fiir dessen eigene Unterweisung auf der Type DA 42 verwendet und andererseits zum

Zwecke von Privatfliigen mittels permanentem Mietvertrag gemietet.

Er verfigte am Unfalltag Gber eine Gesamtflugerfahrung von ca. 355:01 Stunden bei ca. 612
Starts, seine Typenerfahrung und seine Erfahrung auf der Type DA 42 betrug ca. 26:31
Stunden bei ca. 60 Starts; seine Ausbildungsfliige im Zuge der Einweisung auf die Type DA
42 betrugen ca. 11:06 Stunden bei ca. 33 Starts. Der Pilot gab an, im Rahmen seiner
Umschulung auf die gegenstandliche Luftfahrzeugtype, mit seinem Fluglehrer in

unterschiedlichen Flugphasen mehr als 10 Kolbentriebwerksausfalle simuliert zu haben.

Nach dem Auftreten der Stérung am rechten Kolbentriebwerk, traf der Pilot folgende

Entscheidungen:
e Keine Umsetzung der Anweisungen des Aircraft Flight Manuals

e Zehnmaliger Versuch das Kolbentriebwerk wieder anzulassen, obwohl sich dieses

bereits 9 Mal selbsttatig abgeschaltet hatte (safe engine shut down)
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e Weiterflug nach Linz (LOWL) ohne Durchfihrung einer Ricklandung bzw.
Sicherheitslandung auf einem anderen verfligbaren Flugplatz (siehe 2.1.1)
e Versaumnis, die unausweichlich gewordene Notlandung in ausreichender Flughthe

strukturiert zu planen (Landekegel) und durchzufiihren

Diese Entscheidungen haben dazu beigetragen, dass die wesentlichen Sicherheitsbarrieren
(,,Schweizer-Kdase-Modell“ nach James Reason) nicht geschlossen wurden bzw. nicht mehr

wirken konnten.

Einer Storung an einem der beiden Kolbentriebwerke wahrend eines Fluges kann durch
rechtzeitige und konsequente Abarbeitung der im Aircraft Flight Manual verfligbaren

Checklisten soweit entgegengewirkt werden, dass eine Sicherheitslandung moglich ist.

2.1.3 Sprechfunkverbindung

Die Sprechfunkverbindung mit dem Tower des Flugplatzes Krems-Langenlois erfolgte ohne
Probleme. Die nachfolgende Sprechfunkverbindung mit Wien Information war schwieriger
und nach dem Auftreten einer Stérung des rechten Kolbentriebwerkes mussten Meldungen

wiederholt werden. Dies war ein zusatzlicher Stressfaktor fir den Piloten.

Der Pilot wurde bereits im Bereich von Ybbs durch Wien Information an Linz Tower
weitergeleitet. Da er sich dabei aber bereits nur mehr in einer Flugh6he von ca. 2000 ft MSL
befand, war die Sprechfunkverbindung mit Linz Turm, laut Angabe des Piloten, schlecht.
Dies war moglicherweise ein zusatzlicher Stressfaktor. Unter den gegebenen Umstanden

ware es zweckmaRiger gewesen, langer in Kontakt mit Wien Information zu bleiben.

2.1.4 Aircraft Flight Manual und Checklisten des Luftfahrzeugherstellers
Im genehmigten Aircraft Flight Manual des gegenstandlichen Luftfahrzeuges sind

Checklisten fir ,Normal, Abnormal und Notverfahren” enthalten. So auch fiir etwaige

Stérungen an den Kolbentriebwerken.

Ein ausgefallenes Kolbentriebwerk bei einem zweimotorigen Luftfahrzeug bedeutet einen
asymmetrischen Schubverlust, was zu Gieren und Rollen in Richtung des so genannten
"toten" Kolbentriebwerks (mit koordinierter Steuerung) fihrt. Zur Bewaltigung dieser
Situation ist es unerlasslich, die Richtungskontrolle hauptsachlich durch Seitenruder,

Seitenrudertrimmung und zusatzlichen Querrudereinsatz zu erreichen. Eine Kombination
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von Luftfahrzeuggewicht, Konfiguration, Umgebungsbedingungen, Geschwindigkeit und

Piloten kann die Steigleistung negativ beeinflussen.

Im Aircraft Flight Manual sind ab dem Kapitel 3.5 ,,One Engine Inoperative Procedures”
mehrere Checklisten angefiihrt, welche dem Piloten bei der Abarbeitung beziiglich einer
Storung bzw. dem Ausfall eines der beiden Kolbentriebwerke effektiv unterstiitzen (siehe
Kapitel 6.1).

Die Umsetzung bzw. Abarbeitung der im Aircraft Flight Manual vorgesehenen Checklisten
hatten zwangslaufig zu einer Sicherheitslandung bzw. Riicklandung in Krems Langenlois
(LOAG) gefiihrt.

Beim Unfallflug verwendete der Pilot jedoch eine nicht genehmigte Checkliste, Edition #
12.1, mit Stand 15.8.2006 (siehe Kapitel 2.1.4.1).

2.1.4.1 Nicht genehmigte Checklisten

Im verunfallten Luftfahrzeug befanden sich mehrere folierte Seiten von unterschiedlichen,
nicht genehmigten, Checklisten. Diese betrafen die Luftfahrzeugmodelle TB20, C152, C172
sowie das Modell des Unfallluftfahrzeugs. Diese Checkliste fur die Luftfahrzeugtype
Diamond Aircraft DA 42 wurden durch den Luftfahrzeughersteller einzig fir die Schulung

von Piloten/Pilotinnen erstellt und publiziert.

Die fur das Unfallluftfahrzeug vorgefundene und vom Piloten beim Unfallflug verwendete
,Normal Checklist”, Edition # 12.1, mit Stand 15.8.2006, fiir das Luftfahrzeug Diamond
Aircraft DA 42 beinhaltete lediglich ,,Normal Procedures”, , Important Data and Limitations”
sowie ,Preflight Procedures”, war weder vollumfanglich, noch Teil des behordlich

genehmigten Aircraft Flight Manuals und war daher nicht verbindlich.

Derartige Checklisten tragen nicht zum sicheren Betrieb eines Luftfahrzeuges bei. Sie fiihren
vielmehr dazu, dass sich Piloten oftmals mit dem gesamten Inhalt des giltigen Aircraft Flight
Manual nicht ausreichend vertraut machen und im Falle einer Storung die spezifischen
Checklisten im behoérdlich genehmigten Aircraft Flight Manual nur mit hohem Zeitaufwand

oder Uberhaupt nicht finden.

Der Pilot gab an, dass die nicht genehmigte Checkliste durch den Luftfahrzeughalter

bereitgestellt wurde. Diese wurde fir dessen proficiency checks sowie auch beispielsweise
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beim Checkflug (IFR-Check und Line Check) am 10.07.2006 verwendet, wobei laut

Stellungnahme des Piloten die Arbeit mit dieser Checkliste Gegenstand der Prifung war.

Dem Verfasser der im Unfallluftfahrzeug verwendeten und vorgefundenen, nicht
genehmigten, Checkliste fiir das Unfallluftfahrzeug, war die mogliche Verwendung bei nicht
der Schulung/Unterweisung dienenden Fliigen offenbar bewusst gewesen, weshalb dieser
Folgendes in der ,,Normal Checklist”, Edition # 12.1, mit Stand 15.8.2006 festhielt:

[...] ., This Checklist is not substitute for and does not supersede any portion of the current
approved Airplane Flight Manual or any of its supplements, or any training or procedures
required by any regulatory and advisory bodies. Use of this checklist is at user’s sole risk and
discretion. Diamond Aircraft shall have no liability for any damages, injury or death resulting
from its use. All such terms and conditions shall be deemed to be accepted in fully by the
continued use of this checklist. If you do not understand, or if you disagree with, any of the
above terms and conditions, further use of this checklist is not permitted. Further use of this
checklist is prohibited in any jurisdiction that does not give effect to all provisions of these
terms and conditions.”

[...]
,Does not replace the Airplane Flight Manual”...].

Der Hersteller des Luftfahrzeuges hielt beziiglich der nicht genehmigten Checkliste in
dessen Stellungnahme fest: [...]“ Die zusdtzliche an Bord des Luftfahrzeuges verfiigbare
Checkliste wurde nicht von Diamond Aircraft herausgegeben. Die Anweisungen des

Flughandbuches sind verbindlich und fiir den gegebenen Fall eindeutig.” [...].

2.2 Luftfahrzeug

2.2.1 Beladung und Schwerpunkt
Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges lagen wéahrend des gesamten Fluges

innerhalb des zuldssigen Bereichs.

2.2.2 Riickhaltesysteme
Das gegenstandliche Luftfahrzeug war mit den vorgeschriebenen Gurten sowie die Sitze mit

Kopfstlitzen ausgeriistet, die den im Zuge des gegenstandlichen Flugunfalles auftretenden
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Krdften standhielten. Weitere Riickhaltesysteme waren nicht vorgeschrieben und nicht
installiert. Die Installation von zusatzlichen Rickhaltesystemen (z.B. Airbags) wiirde
moglicherweise Verletzungen bzw. die Schwere von Verletzungen reduzieren. Diese
zusatzlichen Riickhaltesysteme waren zum Zeitpunkt der Produktion des Luftfahrzeuges
noch nicht verfigbar. Ein zertifiziertes Sicherheitsgurtsystem mit Airbag fir das
Luftfahrzeugmuster wird mittlerweile als Option angeboten. Die Auswertung von
Flugunfidllen, bei denen Luftfahrzeuge betroffen waren, die solche Rickhaltesysteme
eingebaut hatten, ergab, dass diese Systeme, die in sie gesetzten Erwartungen weitgehend
erfillen. Der Einbau dieser zusatzlichen/optionalen Rickhaltesysteme ist jedoch nicht

gesetzlich vorgeschrieben.

2.2.3 Kraftstoff/Kraftstoffuntersuchung
Das gegenstdndliche Luftfahrzeug kann mit verschiedenen Kraftstoffen, u.a. mit JET A-1

und/oder Diesel betrieben werden. Der Pilot lieB vor dem Abflug in Linz ca. 150 Liter JET A-1
Kraftstoff in das Luftfahrzeug tanken. Da an der Unfallstelle vor allem aus dem rechten Tank
ca. 50 Liter Kraftstoff sichergestellt werden konnten und unfallbedingt an zahlreichen
Stellen aus dem Kraftstoffsystem Kraftstoff ausgeflossen war, ist davon auszugehen, dass
sich fur den Unfallflug ausreichend Kraftstoff an Bord befand. Die vor dem Abflug zum
Unfallflug vom Piloten im Flugplan angegebene Héchstflugdauer von 03:00 Stunden
unterstitzt diese Tatsache. Die in den jeweiligen Tanks zum Unfallzeitpunkt tatsachlich
befindlichen Kraftstoffmengen konnten allerdings nicht mehr genau festgestellt werden.
Die Untersuchung der entnommenen Kraftstoffprobe ergab, dass die Zusammensetzung

JET A-1 Kraftstoff entsprach, erhohter Wassergehalt war nicht nachweisbar.

2.2.4 Luftfahrzeug Wartung
Die erforderlichen bzw. vorgeschriebenen Wartungen und Kontrollen wurden durchgefiihrt

und sind im Lebenslauf Akt und im Bordbuch eingetragen und nachgewiesen. Es konnten
keinerlei Wartungsriickstande festgestellt werden. Ob die FADEC-Daten beider
Kolbentriebwerke bei der 100 Stunden-Kontrolle und 200 Stunden-Kontrolle gemaR dem
genehmigten Operation & Maintenance Manual des Kolbentriebwerkherstellers durch den
Wartungsbetrieb ausgelesen und dem Triebwerkshersteller Gbermittelt wurden, konnte im
Nachhinein nicht mehr festgestellt werden. Der Triebwerkshersteller gab gegeniiber der
SUB an, weder FADEC-Daten noch Informationen zu technischen Problemen mit den im

Luftfahrzeug verbauten Kolbentriebwerken erhalten zu haben.
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2.2.5 Uberpriifung des Kabelbaumes des rechten Kolbentriebwerks
Der Kabelbaum TAE P/N 02-7150-52102R S/N 00675 war anldsslich des Triebwerkstausches

am 11.06.2007 als Neuteil eingebaut worden. Dabei musste er gemaf DAl MSB-42-027/1
modifiziert werden. Diese Modifikation war notig, da durch den Triebwerkshersteller nur
mehr Kabelbdume fiir Kolbentriebwerke der Type TAE-125-02 (2,0 Liter Hubraumvariante)
geliefert wurden und in der Originalausfiihrung nicht in die Zelle der DA 42 mit
Kolbentriebwerken der Type TAE-125-01 (1,7 Liter Hubraumvariante) passten und im
gegenstandlichen Luftfahrzeug Kolbentriebwerke der Type TAE-125-01 eingebaut waren.
Bei dieser Modifikation waren offensichtlich Kabelvertauschungen eingetreten. Diese
hatten aber keinen nachweisbaren Einfluss auf die Triebwerksstérung oder den weiteren
Unfallablauf.

Offenbar gab es zwischen dem Flugzeughersteller und dem Triebwerkshersteller keine
klaren Abgrenzungen der Schnittstellen im Bereich des Kabelbaumes. Dadurch waren nicht
nur Anderungsarbeiten an neuen Kabelbdumen erforderlich, sondern wurde auch dem

Auftreten von eventuellen Montagefehlern Vorschub geleistet.

Der gegenstandliche Kabelbaum wurde schrittweise durch Offnen der Isolierschicht mit
abwechselnden Priifen auf der automatischen Prifeinrichtung des Triebwerksherstellers
zerlegt. Es wurde bei der Raildruck-Ventil Ansteuerung im Kabelbaum des rechten
Kolbentriebwerks eine Leiterunterbrechung festgestellt. Der laut Spezifikation speziell fir
Schwingungen geeignete AMP Supersealstecker war parallel zur Kraftstoffrail verlegt, war
frei von Zugspannungen durch Fixierung mit mehreren Kabelbindern. Allerdings handelt es
sich bei der fiir den Anschluss des Steckers verwendeten Kabeltype um ein Kabel mit der
Bezeichnung 20TC2T14 nach M27500. Es ist dies ein 2-adrig einfach geschirmtes feinlitziges
Kabel mit verzinntem Kupferschirm. Der Leiterwerkstoff ist sprode. Dies bedeutet, dass im
Bereich der Litzen bei einer nur geringen Verletzung der Oberfliche (Kerbe, Uberdehnung
bei der Montage und/oder Wartungsarbeiten, etc.) infolge von Vibrationen Bruchgefahr
besteht. Beim Bruch mehrerer Litzen wird der Leiterquerschnitt verringert und es kommt
zu einer Erwarmung des fir den Stromfluss wirksamen Leiterquerschnittes, die zu einer
Versprodung der Leiterisolation flhrt. Ein Leiterbruch ist daher als Folge wahrscheinlich.
Das Minuspotential fiur das VRAIL wird betriebsmalRig getaktet, wobei eine
Maximalstrombelastung bis 20A eintreten kann. Diese Stromstdrke reicht infolge der
Taktung bei induktiver Last (Magnetventil) zur Bildung eines Lichtbogens und zu der damit

verbundenen Materialzerstorung, wie dies an der vorliegenden Bruchstelle aufgetreten ist.

60 von 106 Abschlussbericht



Es ist daher der Leiterbruch VRAIL ACT SUPP PIN2-P, der zur Storung bzw. zum
Leistungsverlust des rechten Kolbentriebwerkes flhrte, mit hoher Wahrscheinlichkeit auf
einen Montagefehler des Steckers (unzuldssige Kerben an mehreren Litzen) bei der
Kabelbaumfertigung oder durch Uberdehnung bei der Montage bzw. bei Wartungsarbeiten

zuriickzufiihren.

2.2.6 Design Organisations
Bei ,herkdmmlichen”, dlteren Luftfahrzeugen waren Bauteile (z.B. auch Stecker) durch die

Luftfahrtbehorden zu zertifizieren bzw. deren Eignung durch entsprechende Nachweise
oder Luftfahrtnormen nachzuweisen. Entsprechend dem EASA Part-21 Subpart J Design
Organisation ist es jedoch auch méglich, dass Hersteller als Design Organisation eingestuft
werden. Abgesehen davon, dass fiir diese Organisationen die Certification Specifications
gelten, sind sie komplett eigenverantwortlich bei der Definition ihrer Produkte. Sie miissen
dazu Verantwortlichkeiten, Verfahren, Qualifikationen und Strukturen eines
Entwicklungsbetriebes nachweisen, die eine ordnungsgemidBe Herstellung von

Luftfahrzeugen und Luftfahrzeugbauteilen garantieren sollen.

2.3 Flugwetter

Meteorologische Faktoren kdnnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.

2.4 Radardaten

Die durch Austro Control gesicherten Radardaten des gegenstandlichen Unfallfluges gingen
laut Angabe von Austro Control auf Grund eines Banddefektes verloren. Zum Zeitpunkt

dieses Flugunfalles wurden gesicherte Radardaten lediglich einmal auf Band gespeichert.
Laut Angabe von Austro Control werden Radardaten derzeit mehrfach gesichert, sodass ein

neuerlicher Verlust von gesicherten Radardaten in héchstem MalRe unwahrscheinlich

erscheint.
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2.5 FORDEC

FORDEC ist eine Methode zur strukturierten Entscheidungsfindung, die von der NASA
entwickelt wurde und in Flugschulen weltweit geschult wird. Ihr Zweck: Piloten und andere
Verantwortliche in der Luft- und Raumfahrt in schwierigen Situationen zu einer guten
Entscheidung zu flhren. Eine Entscheidung, die nicht aus dem Affekt resultiert, sondern
Uberdacht, nachvollziehbar und zielfihrend ist. Wichtig fiir die Entscheidungsfindung sind
die antizipierten erwiinschten und unerwiinschten Folgen des Entscheids. Dem Entscheid
folgt dessen Umsetzung oder zumindest der Versuch hierzu, sonst handelt es sich nicht um
einen Entscheid, sondern nur um eine Gedankensimulation. Der Entscheid geht also dem
Handeln voraus; man muss sich also damit befassen, was zu tun ist. Vor dem Entscheid

erfolgt in aller Regel eine Planung der Ziele und MaBnahmen. Genau hier setzt FORDEC an.

Die Methode ist als Checkliste moglichst einfach gehalten, damit sie auch unter Stress sicher

angewendet werden kann:

Facts Welche Situation liegt vor? Entscheidungsbedarf erkennen; Fakten

sammeln; Verifizierung von Fakten.

Options Welcher Handlungsspielraum steht zur Verfligung? Welche Optionen

bieten sich an? z.B. Aircraft Flight Manual.

Risks Risiko-Nutzen-Abwagung der einzelnen Optionen; Abschatzung der

Erfolgsaussichten;  Abschatzung  von Unsicherheitsfaktoren;
Dynamische Priorisierung und Abwagung von Risiken basieren auf

Facts und Options.

Decision Welche Handlungsoption wird gewahlt bzw. getroffen?
Execution Ausflihrung der gewahlten Handlungsoption.
Check Kontrolle, ob der eingeschlagene Weg zum gewiinschten Ziel fihrt.

Ist dies nicht der Fall, so muss wieder zu F
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Es wird davon ausgegangen, dass Entscheidungen robuster gegen vorschnelle Impulse und
Geflihlseinflisse sind, wenn sie nach dieser metakognitiven Regel getroffen werden. In
dynamischen Situationen konnte allerdings auch ein Nachteil dadurch entstehen, dass
manche Entscheider ohne Zeitgefiihl versuchen, immer die "optimale" Losung zu finden.
Wenn in zeitkritischen Situationen Handlungsdruck vorliegt, sollte zunachst eine Option
gewdhlt werden, die die Sicherheitslage erst einmal steigert und moglichst weitere

Zeitreserven bringt. Erste Option ware hierbei das Aircraft Flight Manual anzuwenden.

2.6 ,Get there-itis”

"Get there-itis" ist ein gangiger Fachbegriff, der in der Luftfahrtindustrie verwendet wird,
um das Phanomen zu beschreiben, bei dem Piloten unter Druck stehen, ein Luftfahrzeug
trotz unglnstiger Bedingungen oder Risiken sicher zu dessen geplanten
Zielflughafen/Flugplatz zu bringen. In der Luftfahrtindustrie wird dieser Begriff oft im
Zusammenhang mit Unfallen oder Vorfallen verwendet, bei denen Piloten versucht hatten,
trotz unginstiger Bedingungen oder UnregelmaBigkeiten, wie Kraftstoffmangel,
schlechtem Wetter oder technischen Stdérungen, nach Hause (get home) oder zum

geplanten Ziel (get there) zu fliegen und dies zu Unféllen fiihrte.

,Get there-itis” kann dazu fihren, dass Piloten wichtige Entscheidungen treffen, die auf
emotionalem Druck und nicht auf objektiver Bewertung der vorherrschenden Situationen
basieren. In solchen Fallen kann die Sicherheit des Luftfahrzeuges und damit der Insassen

gefahrdet werden.

Um ,Get there-itis“ zu vermeiden, miissen Piloten lernen, objektiv zu bleiben und
emotionale Entscheidungen zu vermeiden. Es ist wichtig, dass Piloten in der Lage sind,
Situationen objektiv zu bewerten und Entscheidungen zu treffen, die auf
Sicherheitsliberlegungen basieren. Dazu missen Piloten auch in der Lage sein, alternative
Optionen zu identifizieren und in Betracht zu ziehen, wie zum Beispiel eine Riicklandung
oder Sicherheitslandung an einem anderen Flughafen oder Flugplatz. Die Verwendung der
vom Luftfahrzeughersteller erstellten und publizierten Aircraft Flight Manuals oder
Checklisten, sollen Piloten dabei unterstiitzen objektive Entscheidungen zu treffen und

umzusetzen.

Um ,,Get there-itis” zu vermeiden, ist es wichtig, dass Piloten der Sicherheit Vorrang vor

dem Zeitplan einrdumen. Sie sollten die Sicherheit immer an erste Stelle setzen und bereit

Abschlussbericht 63 von 106



sein, einen Flug zu verschieben, abzusagen oder abzubrechen, wenn die Bedingungen nicht

gegeben sind, diesen sicher durchfiihren zu kénnen.

Es gibt mehrere Moglichkeiten, wie ,,Get there-itis" vermieden werden kann:

e Erstellung eines realistischen Flugplanes unter Bericksichtigung von Wetter,
Kraftstoffbedarf und Ausweichflugpldtzen bzw. Ausweichflughdfen. Man sollte darauf
vorbereitet sein, den Plan anzupassen, wenn sich die Bedingungen, wie etwa Wetter,
andern oder technische Systeme ausfallen.

* Verwendung von genehmigten und kontrollierten Flughandbichern und Checklisten
des Luftfahrzeugherstellers. Viele auf Flugplatzen und Vereinen existierende
Checklisten sind oftmals fehlerhaft, nicht vollstandig und/oder nicht aktualisiert. Die
Nichtbenutzung des Flughandbuchs wahrend des Fluges kann gefahrlich sein, da dies
zu falschen Annahmen Uber die Leistung und die Grenzen des Luftfahrzeugs fihren
kann, was Unfélle oder andere schwerwiegende Zwischenfille zur Folge haben kann. Es
ist wichtig, dass Piloten die Bedeutung des Aircraft Flight Manuals als wertvolle
Ressource wahrend des Fluges erkennen und sich bereits vor dem geplanten
Flugvorhaben die Zeit nehmen, um sich mit dessen Inhalt vertraut zu machen.

e Es sollte sichergestellt sein, dass Piloten mit dem Flughandbuch und den darin
festgelegten Limitationen und/oder Anweisungen vertraut sind, und diese im Notfall
umsetzen kénnen.

e Informiert bleiben: Beobachtung von Wetterbedingungen sowie technischen Systemen
und Beachtung moglicher Veranderungen oder potenzielle Gefahren entlang der
Flugroute.

e Festlegung personlicher Mindestanforderungen, welche die Mindestanforderungen
des Flughandbuches jedoch keinesfalls unterschreiten dirfen. Diese Grenzwerte
muissen eingehalten werden, auch wenn das bedeutet, dass ein Flug verschoben,
abgesagt oder abgebrochen werden muss.

e Einen Sicherheitspiloten in Betracht ziehen: Das Fliegen mit einem Sicherheitspiloten
kann eine zusatzliche Sicherheitsebene bieten und dazu beitragen, Stress und
Arbeitsbelastung zu reduzieren.

e Pausen machen: Vor langen oder anstrengenden Fliigen ausreichend Pausen machen,
um sich auszuruhen und aufmerksam zu bleiben. Midigkeit kann die

Entscheidungsfindung beeintrachtigen und das Unfallrisiko erhéhen.

Letztendlich erfordert die Verhinderung der "Get there-itis" eine gelebte Sicherheitskultur

innerhalb der Luftfahrtgemeinschaft, in der sich Piloten, Flugschulen, Betreiber (Halter) und
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Regulierungsbehorden gemeinsam fiir sichere und verantwortungsvolle Flugpraktiken
einsetzen. Dazu gehoren Aus- und Weiterbildung, die Bereitschaft aus Fehlern und

Zwischenfdllen zu lernen und das Engagement, die Sicherheitspraktiken und -verfahren

standig zu verbessern.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

Die Voraussetzungen fir die Verwendung des Luftfahrzeuges im Fluge waren gegeben.
Das Luftfahrzeug wurde von verschiedenen Part M, Subpart F bzw. Part 145
genehmigten Wartungsbetrieben instandgehalten bzw. instandgesetzt und war fir
lufttiichtig befunden worden. Die letzte dokumentierte Wartungstatigkeit war eine 200
Stunden-Kontrolle, die am 04.09.2007 bei ca. 1199 Stunden durchgefiihrt wurde.
Schwerpunkt und Gesamtmasse lagen wdahrend des gesamten Unfallfluges im
zuldssigen Bereich.

Der Pilot war im Besitz der zur Durchfiihrung des Fluges erforderlichen Berechtigungen.
Das Wetter war nicht ursachlich fur das Unfallgeschehen.

Laut Triebwerksaufzeichnungen der FADEC verliefen das Anlassen des
Kolbentriebwerks und die Durchfiihrung der Checks vor dem Start unauffallig.

Der Start zum Privatflug von Krems-Langenlois (LOAG) nach Linz (LOWL) erfolgte um ca.
13:26 Uhr.

Um ca. 13:28 Uhr nahmen beide an Bord befindlichen Personen ungewd6hnliche
Gerausche am rechten Kolbentriebwerk war.

Um ca. 13:29 Uhr I6ste die FADEC des rechten Kolbentriebwerks die
Kolbentriebwerkswarnlampe am Garmin G-1000 Avoniksystem aus. Ungefdhr zwei
Sekunden spater schaltete die FADEC von Kanal A auf Kanal B um und kurz darauf trat
bei diesem Kolbentriebwerk ein Leistungsverlust auf.

Um ca. 13:33 Uhr, sieben Minuten nach dem Start, stellte wahrscheinlich der Pilot das
rechte Kolbentriebwerk ab.

Die im Aircraft Flight Manual publizierten Checklisten sehen eine umgehende Landung
auf einem geeigneten Flugplatz/Flughafen vor.

Die im Aircraft Flight Manual festgelegten Verfahren wurden nicht umgesetzt.

Der Pilot verwendete eine nicht genehmigte Checkliste, welche vom Aircraft Flight
Manual des Luftfahrzeugherstellers abwich.

Der Pilot entschloss sich, den Flug zum geplanten Zielflughafen Linz (LOWL)
fortzusetzen.

Auf dem Weg zum Zielflughafen waren mehrere Ausweichflugplatze vorhanden.

Der Pilot versuchte insgesamt 10 Mal, das rechte Kolbentriebwerk im Zeitraum von ca.
13:34 Uhr bis ca. 14:06 Uhr wieder zu starten. Dabei erlangte das rechte
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Kolbentriebwerk mehrfach Drehzahlen, die den Propeller aus den Start-Locks driickte
und dessen Segelstellung ermdoglichte.

Um ca. 14:21:17 Uhr endete die Datenaufzeichnung der rechten FADEC.

Die Entscheidung des Piloten, eine Notlandung durchzufihren, erfolgte spat. Zu diesem
Zeitpunkt befand sich das Luftfahrzeug mit ca. 170 m lGiber Grund bereits deutlich unter
der Standardplatzrundenhdhe (300 m).

Der Pilot hatte die Landeklappen in die Stellung APP (Stellung 1) gebracht sowie das
Fahrwerk des Luftfahrzeuges ausgefahren.

Aufgrund der Stellung der Sonne (Azimut 205°) wurde der Pilot im Endanflug
moglicherweise geblendet.

Erst im Endanflug erkannte der Pilot eine Mittelstromleitung, welche schrag zur
Anflugrichtung des Luftfahrzeuges verlief. Er versuchte diese zu unterfliegen, was ihm
zwar gelang, jedoch die Notlandung erschwerte.

Der Pilot landete das Luftfahrzeug um ca. 14:09 Uhr auf einer weichen kultivierten
Ackerflache mit Bewuchs.

Durch das Hangenbleiben des Bugrades auf der weichen Ackerflache (iberschlug sich
das Luftfahrzeug in weiterer Folge.

Im gegenstindlichen Fall hitte ein eingefahrenes Fahrwerk den Uberschlag des
Luftfahrzeuges mit hoher Wahrscheinlichkeit verhindert und damit das
Verletzungsrisiko der Insassen deutlich reduziert.

Im Zuge des Aufpralls nach dem Uberschlag des Luftfahrzeuges brach der Uberrollbiigel
auf der Pilotenseite.

Die Verletzungen der Luftfahrzeuginsassen traten im Zuge des Uberschlages auf.

Den Flugzeuginsassen standen als Riickhaltesysteme Kopfstlitzen und 3-Punkt-Gurte
zur Verfligung, die auch verwendet wurden.

Durch die Beschadigungen des Luftfahrzeuges trat an der Unfallstelle an mehreren
Stellen im Kraftstoffsystem Kraftstoff aus. Es konnten noch ca. 50 Liter Kraftstoff aus
dem rechten Tank sichergestellt werden.

Die Zusammensetzung der entnommenen Kraftstoffprobe entsprach JET A-1 Kraftstoff,
ein erhdhter Wassergehalt war nicht nachweisbar.

In der Flugsteuerung konnten, soweit dies die aufgetretenen Schiaden ermdoglichten,
keine vorbestandenen Mangel festgestellt werden.

Uber wenige Teile des Unfallfluges liegen Sprechfunkaufzeichnungen vor.

Gesicherte Radardaten gingen auf Grund eines Aufzeichnungsschadens der
Aufzeichnungsbander bei der Austro Control GmbH verloren.

Das rechte Kolbentriebwerk mit dessen Serialnummer 02-01-1282 wurde auf einem

Triebwerksprifstand des Triebwerksherstellers getestet. Dabei konnte festgestellt
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werden, dass die mechanischen Komponenten des Kolbentriebwerks ohne Befund
waren.

e Am Kabelbaum des Kolbentriebwerkes wurde eine Litzentrennung am Leiter VRAIL ACT
SUPP PIN 2-P im Bereich des Raildruck-Steckerausganges festgestellt. Dies war die
einzige vorgefundene Ursache fiir die Storung des rechten Kolbentriebwerkes.

e Die Litzentrennung am Leiter trat ca. 5 mm hinter dem AuRenende der Leitercrimpung,
im Bereich der drei Ringelemente der blauen Leiterdichtung, auf und lag damit
unmittelbar an der dufReren Crimpkante der Zugentlastung. Der Isolationscrimp hat bei
Doppelcrimpungen eine zugentlastende Wirkung.

e Der Leiterbruch VRAIL ACT SUPP PIN2-P, der zur Stérung bzw. zum Leistungsverlust des
rechten Kolbentriebwerkes fiihrte, ist mit hoher Wahrscheinlichkeit auf einen
Montagefehler des Steckers (unzuldssige Kerben an mehreren Litzen) bei der
Kabelbaumfertigung oder durch Uberdehnung bei der Montage bzw. bei
Wartungsarbeiten zurilickzufiihren.

*  Weitere Prifungen ergaben, dass weder am zweiten Leiter VRAIL ACT SUPP PIN 2-N
noch an zahlreichen baugleichen Kabellbergingen Hinweise auf Schwingschaden
erkennbar waren.

e Die verbauten Steckertypen AMP Superseal 1,5 Series und AMP Mini MIC SRS REC
Kontakt sind handelsiibliche Stecker, wie sie u.a. im Kraftfahrzeugbau Verwendung
finden.

e Gemal Spezifikation wurde diese Steckerbauart fiir die Vibrationsumgebung von
Kolbentriebwerken entwickelt.

e Sowohl in der Nachweisflihrung des Triebwerktyps TAE 125-01 als auch der
Luftfahrzeugtype DA 42 sind Schwingungen bericksichtigt.

e Bei dem gegenstandlichen Kabelbruch in der Stromversorgung des
Raildruckregelventils des TAE 125-01 Kolbentriebwerkes handelt es sich um den bisher
einzigen Vorfall dieser Art weltweit (Stand: 30.11.2022).

e Zum Zeitpunkt des Vorfalls betrug die Flottenlaufzeit des TAE 125-01 589.983 Stunden.
Die Flottenlaufzeit des TAE 125-01 betrug zum Stichtag 30.11.2022 1.551.062 Stunden.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

o Uberschlag des Luftfahrzeuges bei einer Notlandung auf einer weichen kultivierten
Ackerflache.

3.2.1 Wabhrscheinliche Faktoren

e Storung am rechten Kolbentriebwerk (Leistungsverlust durch Litzentrennung des
Leiters VRAIL ACT SUPP PIN 2-P), ca. 7 Minuten nach dem Start vom Flugplatz Krems-
Langenlois (LOAG).

* Fortsetzen des Fluges zum Zielflughafen nach dem Leistungsverlust des rechten
Kolbentriebwerkes (,get there-itis“), statt einen der alternativ verfiigbaren Flugplatze
anzufliegen, sodass in weiterer Folge eine Notlandung unumganglich wurde.

e Entscheidung zur Durchfihrung der Notlandung in zu geringer Hohe.

e Verwendung einer nicht genehmigten Checkliste und Nichtbeachtung des genehmigten
Aircraft Flight Manual.
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4 Sicherheitsempfehlungen

Auf die von der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Zivilluftfahrt
ausgesprochenen Sicherheitsempfehlungen SE/SUB/LF/1/2023 (,Eigenmdchte Erstellung
von Checklisten, die von den vom Hersteller vorgegebenen Checklisten abweichen”) sowie
SE/SUB/LF/2/2023 (,,Kontrolle der verwendeten Checklisten) zur Thematik Checklisten wird

verwiesen.
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

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

Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter) eingeholt.

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

Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

GemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts den Beteiligten Gelegenheit gegeben, sich zu den fir
den untersuchten Vorfall mafRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu

duBern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten, teils umfangreichen Stellungnahmen zu dem vom Untersuchungsleiter A
erstellten und durch diesen zur Stellungnahme versendeten ersten Entwurfsbericht sowie
die Stellungnahmen zum zweiten vom Untersuchungsleiter C versendeten Entwurfsbericht

wurden vom Untersuchungsleiter C, wo zutreffend, eingearbeitet.
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6 Anhange

6.1 Aircraft Flight Manual des Luftfahrzeugherstellers

Abbildung 17 Aircraft Flight Manual Page 3-17

D'-amond Emergency
DA 42 AFM % AIRCRAET Procedures

3.5.2 ENGINE TROUBLESHOOTING

WARNING

Control over the flight attitude has priority over attempts to
solve the current problem ("first fly the aircraft”).

. NOTE

. With respect to handling and performance, the left hand
4 engine (pilots view) is considered the “crifical” engine.

Depending on the situation the following atterpts can be made to restore engine power
prior to securing the engine:

CAUTION

Once the engine has been shut down for longer than 30
seconds, it can only be restarted below 6000 ft pressure
altitude. Proceed in accordance with 3.5.4 - UNFEATHERING
& RESTARTING THE ENGINE IN FLIGHT.

¥ R POWER ever sy mr s s s e e IDLE

NOTE

If the loss of power was due to unintentional setting of the
power lever, you may adjust the friction lock and continue your

flight.
2. Kinicingcondiions .. ... .............. alternate air ON
CONTINUED
Doc. No. 7.01.05-E Rev. 3 15-0ct-2005 Page 3-17

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 18 Aircraft Flight Manual Page 3-18

Eaeng iy @ Diamond DA 42 AFM
Procedures AIRCRAFT

3 FuelgquanBty'. ... .. oo cesvnsss o cheek
NOTE
In case of low fuel quantity in the affected engine's fuel tank

you may feed it from the other engine's fuel tank by setting
the affected engine’s fuel selector to CROSSFEED.

4. Foelselector oo rmprporss check ON / CROSSFEED if
required

NOTE

Ifthe loss of power was due to unintantional setting of the fuel
selector to the OFF position you may continue your flight but
have the proper function of the restrainer locks checked prior
to next flight.

5 ECUSWAP . ... . ... ................ ECUB

NOTE

Ifthe swap to ECU B has restored engine power land as soon
as possible. If selecting ECU B does not solve the problem,
switch back to AUTOMATIC in order to maintain the engine
control system redundancy.

6. Circuldbreakers o coscur i eannais check / reset if necessary
CONTINUED
Page 3-18 Rev. 3 15-0ct-2005 Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft , Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 19 Aircraft Flight Manual Page 3-19

DA 42 AFM

@ Diamond

ANRCRAFT

Emergency
Procedures

NOTE

[f resetting the circuit breakers has restored engine power land
as soon as possible.

If the engine power could not be restored by following the procedure of this section prepare
for 3.5.6 - ENGINE FAILURES IN FLIGHT and land as soon as possible.

END OF CHECKLIST

Doc. No. 7.01.05-E

Rev. 3

15-0ct-2005

Page 3-19

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 20 Aircraft Flight Manual Page 3-20

Eamepency @ Diamond DA 42 AFM
Procedures AIRCRAFT

3.5.3 ENGINE SECURING (FEATHFERING) PROCEDURE

Depending on the situation attempts can be made to restore engine power prior to securing
the engine (see Section 3.5.2 ENGINE TROUBLESHOOTING).

Shut down and feathenng of the affected engine:

1. Inoperativeengine .. .. ... .. ... .. ._._. identify & venfy
2. ENGINE MASTER inoperative engine .. .. . JOFF

CAUTION

Do not shut down an engine with the fuel selector valve. The
high pressure fuel pump can otherwise be damaged.

Secunng the feathered engine:

3. Altemator inoperativeengine ............ OFF
__________ OFF

4. Fuel selector inoperative engine

NOTE

The remaining fuel in the tank of the failed engine can be used
forthe remaining engine, to extend range and maintain lateral
balance, by setting its fuel selector in the CROSSFEED
position.

If one of the power levers is set to low settings the landing
gear warning horn i1s activated. Set the power lever of the
secured engine forward as required to mute the warning hom.

END OF CHECKLIST

Page 3-20 Rev. 3 15-0ct-2005 Deoc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 21 Aircraft Flight Manual Page 3-21

DA 42 AFM %Dianmnd Emergency

AIRCRAFT Procedures

3.5.4 UNFEATHERING & RESTARTING THE ENGINE IN FIIGHT

NOTE

Restarting the engine in flight is possible at altitudes below
6000 ft pressure altitude.

T BEBPESH. oo oo s e s 80 KIAS to 120 KIAS

2. POWER lever affected engine .. ._........ IDLE

3. FUEL SELECTOR affected engine ... ... .. check ON

A: ALTERNATEBIR oo sl as required

5. ENGINE MASTER affected engine . .. ... .. OMN

CAUTION

The propeller starts windmilling at airspeeds of 80 KIAS and
above. To avoid propeller overspeeds shordly after
unfeathenng and restarting maintain arspeeds below
120 KIAS.

6. Starter affectedengine ......_ ... ....... engage [ if propeller does

not start windmilling by itself
CAUTION
Do not engage the starter if the propeller is windmilling! This
might damage the starter.
CONTINUED
Doc. No. 7.01.05-E Rev. 3 15-Cct-2005 Page 3-21

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 22 Aircraft Flight Manual Page 3-22

Emergency @Dj}ﬂmﬂg DA 42 AFM

Procedures

In case of a failed restart you may, depending on the situation, proceed with
3.5.2 - ENGINE TROUBLESHOQOTING.

CAUTION

After the engine has started, the Power lever should be set
to a moderate power setting, until engine temperatures have
reached the green range.

7. Atemator ........................... ON/ifengine power has been
restored
END OF CHECKLIST
Page 3-22 Rev. 3 15-Oct-2005 Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 23 Aircraft Flight Manual Page 3-26

Emergency %D;amond DA 42 AFM

Procedures AIRCRAFT

3.5.6 ENGINE FAIL URES IN FLIGHT

(a) Engine Failure during Initial Climb at Airspeeds below v, 68 KIAS

WARNING

Asthe climb is a flight condition which is associated with high
power settings, airspeeds lower than vpcs 68 KIAS should be
avoided as a sudden engine failure can lead to loss of control.
In this case it is very important to reduce the asymmetry in
thrust to regain directional control.

1. Rudder ... ... ..................... applyfor directional control

2 Powerlevers ............ ... ........ retard as required to maintain
directional control

3 Airspeed .. ... ... .. ... [wse82KIAS /above vmca 68 |
KIAS as required

4 Operativeengine .. .. ... _...._._._ ... increase power as required if

directional control has been
re-established

CONTINUED

Page 3-26 Rev. 3 15-Oct-2005 Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 24 Aircraft Flight Manual Page 3-27

DA 42 AFM @ Diamond Emergency
AIRCRAFT Procedures

Establish minimum / zero sideslip condition. (approx. half ball towards good engine;
3" to 5° bank)

5. Inoperativeengine .. ... ..._...._...... Secure according to 3.5.3 -
ENGINE SECURING
(FEATHERING) PROCEDURE

Continue according to Section 3.5.9 - FLIGHT WITH ONE ENGINE INOPERATIVE and
land as soon as possible according to Section 3.5.7 - LANDING WITH ONE ENGINE
INOPERATIVE.

If the situation allows, you may climb to a safe altitude for troubleshooting (3.5.2- ENGINE
TROUBLESHOOQTING) in order to try to restore engine power.

END OF CHECKLIST

Doc. No. 7.01.05-E Rev. 3 15-0Oct-2005 Page 3-27

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 25 Aircraft Flight Manual Page 3-28

ey %Dia%q DA 42 AFM

Procedures

b) Engine Failure during Initial Climb at Al s above vmCA 68 KIAS

1. Rudder ... ...... .. ................ Imaintain directional control

2 Airspeed ..o ..ol Jvyee 82 KIAS] above v, 68
KIAS as required

3. Operativeengine .. ... ...._.._..._._.._fincrease power as required if
directional control has been
established

Establish minimum / zero sideslip condition. (approx. half ball towards good engine;

3% to 5° bank)

4. Inoperativeengine .. ...................|Secureaccordingto 3.5.3 -
ENGINE SECURING
(FEATHERING) PROCEDURE

Continue according to Section 3.5.9 - FLIGHT WITH ONE ENGINE INOPERATIVE and
land as soon as possible according to Section 3.5.7 - LAMDING WITH ONE ENGINE
INOPERATIVE.

If the situation allows, you may climb to a safe altitude for troubleshooting (3.5.2 - ENGINE

poosd il AL xS

TROUBLESHOOTING) in order to try to restore engine power.

END OF CHECKLIST

Page 3-28 Rev. 3 15-Oct-2005 Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 26 Aircraft Flight Manual Page 3-29

DA 42 AEM %Dianmnd Emiyency

AIRCRAFT Procedures

{c) Engine Failure during Flight

1. Rudder ... ... . . .. ..., maintain directional control

& AIEpeed o e s e s e T as required /
above vy, 68 KIAS

3. Operativeengine . ... ......_....0.. increase power as reguired if
directional control has been
established

Establish minimum / zero sideslip condition. (approx. half ball towards good engine;
3° to 5° bank)

4. Inoperativeengine .. ._....._ ... ... .. Secure according to 3.5.3
ENGINE SECURING
(FEATHERING) PROCEDURE

Continue according to Section 3.5.9 - FLIGHT WITH ONE ENGINE INOPERATIVE and
land as soon as possible according to Section 3.5.7 - LANDING WITH ONE ENGINE
INOPERATIVE.

Ifthe situation allows, you may climb to a safe altitude for troubleshooting (3.5.2 - ENGINE
TROUBLESHOOTING) in order to try to restore engine power.

END OF CHECKLIST

Doc. No. 7.01.05-E Rev. 3 15-0ct-2005 Page 3 -29

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 27 Aircraft Flight Manual Page 3-30

Emergency % Diamond DA 42 AFM

Procedures AIRCHRAFRT

3.5.7 L ANDING WITH ONE ENGINE INOPERATIVE

Preparation:
1. Safelyhamesses ... ... oiiioiiiii check fastened & tightened
2 landinglight - ... ... __ ... . ... .. . _. as required
3. Gearwaminghom ... oo oo check function

Operative engine:

4 FuelSelector ........._....... ..., check ONJ/ CROSSFEED as
required

Inoperative engine:

e T e check secured (feathered)
according to 3.5.3 - ENGINE
SECURING & FEATHERING

PROCEDURE
not before being certain of "making the field™
B-ofarspeed coonssonnss ey s reduce to operate landing
gear
T Lanoing GEar oo prsns st s i [DOWN, check 3 green |
B, Tmm .. ... as required
D farspe ooonossrane gesmsees s reduce as required

W0FLAPS . [es required]
11. Final approach spead

at 1700 kg (37481b) .. ... .. ... ....... BHKIAS (v/FLAPS UP)
IBZ KIAS (voe/FLAPS APP)I
T8 KIAS (vee/FLAPS LDG)
CONTINUED
Page 3-30 Rev. 4 30-Nov-2005 Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 28 Aircraft Flight Manual Page 3-31

DA 42 AFM @ Diamond

Emergency

AIRCARAFT Procedures

|  ati1785kg(39351b) ................... BBKIAS (ve/FLAPS
| 82 KIAS (vae/FLAPS
| 78 KIAS (vaer/FLAPS

UP)
APP)
LDG)

WARNING

One-engine inoperative approaches for landing with flap
settings of more than flaps UP are not recommended unless
a safe landing is assured (Making the field"). Higher flap
settings increase the loss of alttude duning the transition to
a one engine inoperative go-around / balked landing.

T2 POWERREWET. s s e v as required

120 T &5 mi s e P R s as required [ directional trim to

neutral

NOTE

Higher approach speeds result in a significantly longer landing
distance during flare.

CAUTION

In conditions such as (e.g.) strong wind, danger of wind shear
or turbulence a higher approach speed should be selected.

- Perform normal touchdown and deceleration on ground.

CONTINUED

Doc. No. 7.01.05-E Rev. 4 30-Nov-2005

Page 3-31

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 29 Aircraft Flight Manual Page 3-32

Emergency w D'-ﬂmond

Procedures AIRCRAFT

DA 42 AFM

If the approach to land is not successful you may consider:

3.5.8 GO-AROUND [ BALKED L ANDING WITH ONE ENGINE INOPERATIVE

CAUTION

CLIMB PERFORMANCE.

The go-around / balked landing is not recommended to be
iniiated below a minimum of 800 ft above ground.

For performance data with one engine inoperative and flaps
and gear UP refer to 5.3.9 ONE ENGINE INCPERATIVE

Under certain combinations of ambient conditions, such as
turbulence, cross wind and windshear, as well as pilot skill,
the resuling climb performance may nevertheless be
insufficient for a successful go-around / balked landing.

14-POWER lever o osrms s sprsr e s MAX [ as required

15 Rudder ... ... ... .. maintain directional control
16: Airspeed s sirn v S e SR e vrse = 82 KIAS / as required
17.Llanding Gear .. ... ... .. .. ... ... ... UP { retract

THFELARS: v i S s e up

-Establish minimum sideslip and manoeuver for a new attempt to land. Repeat from

step 1 of this section.

CONTINUED

Fage 3 - 32 Rev. 4 J0-Novw-2005

Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E

84 von 106

Abschlussbericht



Abbildung 30 Aircraft Flight Manual Page 3-33

DA 42 AFM wniﬂmd
AIRCRAFT

Emergency
Procedures

If a positive rate of climb cannot be established:

- Land so as to keep clear of obstacles with the landing gear extendad.

If time allows the following steps can reduce the nsk of fire in an event of collision with

obstacles affer touchdown:

19. ENGINEMASTER. .. w0 oo cvviiivin oo - |both OFF
20. FUEL SELECTOR. ... ... ... . cionn.o.. both OFF
FLEEECTE MNSTER oo s spansnmse s OFF
END OF CHECKLIST
Doc. No. 7.01.05-E Rev. 3 15-0ct-2005 Page 3-33

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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Abbildung 31 Aircraft Flight Manual Page 3-34

Emargency #» Diamond
DA 42 AFM
Procedures AIRCRAFT

3.5.9 FLIGHT WITH ONE ENGINE INOPERATIVE

CAUTION

Evenif a positive flight performance can be establishad with
one engine inoperative, land as soon as practicable atthe next
suitable airfield / airport.

1. Arspeed _...... ...ccoveviiinnoon ... abovey -, 68 KIASto
maintain directional control

2. Remainingengine ..................... monitor engine instruments
continuoushy

3. Fuelquantity ......................... monitor continuously

4. FUEL SELECTOR .....................|Remaining engine / set

CROSSFEED or ON so as to

keep fuel quantity laterally

balanced

NOTE
If the Fuel Selector is set on CROSSFEED, the engine will
be supplied with fuel from the main tank on the opposite side.

This will extend range and helps to keep the wings laterally
balanced (see 2.14 FUEL).

Land as soon as possible according to Section 3.5.7 - LANDING WITH ONE ENGINE
INOPERATIVE.

If the situation allows, you may climb to a safe altitude for troubleshoaoting (3.5.2-ENGINE
TROUBLESHOOTINGY) in order to try to restore engine power.

END OF CHECKLIST

Page 3-34 Rev. 3 15-0ct-2005 Doc. No. 7.01.05-E

Quelle: Diamond Aircraft, Aircraft Flight Manual Doc. 7.01.05-E
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6.2 Nicht genehmigte Checkliste

Abbildung 32 Nicht genehmigte Checkliste fir Diamond Aircraft DA 42 Seite 1

DA42 Twin Star

NORMAL CHECKLIST

This chiecklest 1S compiled acoording the guidelines af GAMA Specification Mo, 1, SECTION 3, para 3.5,

SECTION 3A, para 3.5 and SECTION 4, para 4.5,

The “Amplified Narmal Procedures”™, .Amgphfied Emergency Procedures” and _Amplified Abnaremsl

;m?ﬁd:éw according GAMA Specification Ma. 1 ane in the DA42 Airplane Flight Manual Chapters 44,
a ;

This checklisl & not & subshtute for and does not supersede any portion of the current approved
Airplane Flght Manual or any of its supplements, of any training of procedures requined By &y
reguiatony or asdvisory bodies. Use of this checkdist is at the user's sole rsk and discretion,

Eiamond Awrcraft shall have no liability for any damages, injury or death resulting from sts use,

ANl such terms and conditions shall be deemed 1o be scocepted in full by continued use of this
checikfist.

I you do nat enderstand, or if you disagree with, any of the above terms and condiming, further uss
af this checkdst is not permitted. Further use of thes checkiist s prohibited in any jurisdiction that
does nol give aMfect to all provisions of these lerms and conditions,

Use of the electronic checklist (if available):

Before using the electronic checklist on the G1000 the following sections have to

be completed using this paper checklist: |
= Preflight interior + exterior

= Preflight exterior

+ Check before engine start items 1 to 21 (may be completed by heart),

This checklist also serves as a back wp for the electronic checklist in case the
G1l000 MFD is not avallable.

15.08.2006 e 0 ]
Edition & 12.1 o o £ fane Flight Manual

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Abbildung 33 Nicht genehmigte Checkliste fiir Diamond Aircraft DA 42 Seite 2

e ——————==

| DA42 Twin Star PREFLIGHT PROCEDURES |
PREFLIGHT EXTERIOR
b l»att!ﬂ!t::l;L_T & Canopy left side
r refuelling w no
additives (e.g. ,Aerojet”) are Laft main gear i A
permitted. Strut {min 4cm bare piston)
downlock
Tire condition, pressure (4,5 bar),
* if optional Ice protection Is position mark
installed Brake, hydraulic line
“* |f optional AUX tanks are Gear door & linkage
installed Left engine nacelle
Draln cascolator
:R:;TL:E;'JRINTERIOR 3 air Inlets / 2 alr outlets
! Spinner, propeller
1 Check airplane documents Gearbox oll level
2 Remove pitot cover Englne oil level
3 Check interior for foreign Cowling
objects Nacelle underside
4 Check circuit breakers Venting plpe
5 Start key PULLED OUT Exhaust
g .:E;[eeac‘;ﬂgcll?lmt; CEECKED DOWN =% Check AUX tank full ?
C Master -
Left wing
8 Gear 3 greens CHECKED
9 Check fuel quantity + temp Wiz (k2 ot ecige; top: and
10 ** Fuel transfer ON - if L/R MO AU
AUX FUEL E caution ON: Taeptdrdin
AUX tank(s) empty =8 Warrlg
Ful anse O Tk vt
11 * Check de-|ce fluid quantity
12 * De-ice HIGH (If required) Pitat, static prabe (cover
13 External (* ice) lights ON removed)
14 Pitot heat ON Wing tip, pasitian light
15 Check external lights Static dischargers
16 Check stall warning Aileron (treedom of movement,
i inkage,
17 Check pitot/static tube heat hinges, control |
18 ¥ Check de-ice function (= SoduriLy),
19 Pitot heat OFF Wing flap -
20 External lights OFF T oon . f.uet
21 * De-ice, ice lights OFF s DG \NE
22 Electric Master OFF Drain AUX tank
Left fuselage
Step
Rear cabin door
Fuselage left side
Antennas
15.08.2006 g B 2
Edition # 12.1 oes not rep & ane fanua

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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| DA42 Twin Star

PREFLIGHT PROCEDURES |

Tail
Elevator & rudder (freedom of
movement, hinges)
Elevator & rudder trim - tabs
Tail skid & lower fin
Static dischargers

Right fuselage
Fuselage right side
Rear window
Step

Right wing

Fuel cooler air in- & outlet

** AUX tank vent

** Drain AUX tank

Wing flap

Alleron (freedom of movement,
hinges, contral linkage,
security)

Static dischargers

Wing tip, pesition light

Wing leading edge, top- and
bottom surface

Fuel filler cap

Tank air vent

Tank drain

Canopy right side

15.08.2006 EE
Edition # 12.1

Right engine nacelle
** Check AUX tank full ?
3 air inlets / 2 air outlets
Spinner, propeller
Gearbox ol level
Engine oil level
Cowling
Nacelle underside
Venting plpe
Exhaust
Draln cascolator

Ventilation air inlet

Right main gear \

Strut (min 4cm bare piston) &
downlock

Tire condition, pressure (4,5 bar),
position mark

Brake, hydraulic line

Gear door & linkage

_ Nose section
* De-ice fluid tank
L + R front baggage door locked
OAT sensor
EPU connection
Landing / Taxi light

Nose gear
Strut (min 15cm bare piston) &
" lock
Tire condition, pressure (6 bar),
position mark
Gear door & linkage

Chocks removed
Tow bar removed

not replace the Airplane Flight Manual I

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Abbildung 35 Nicht genehmigte Checkliste flir Diamond Aircraft DA 42 Seite 4

| DA42 Twin Star

NORMAL PROCEDURES |

[CHECK BEFORE ENGINE START|

15.08.2006
Edition # 12.1 ; Does not replace the Airplane Flight Manua

1 Preflight check ........... Wi veiienn. COMPLETED 1
2 Baggage and tow bar .....c..coceeres +eensn SECURED 2
3 Fuel selectors (2)........ e e S con s I N
4 Power 1eVers (2) cvieiansrneiseismmnie: ...IDLE 4
5 Parking brake........... by e e SET -5
6  Alternate Air oo CLOSED 6
7 Manual gear extension handle 0 PUSHED 7
8 Gearselector . ierseseecisisiiainsnnnn DOWN 8
9 Avionic master ....... R e T r T o QEESS O
10  Electric Master cov..ceesiisinrnsassnsmmmmmmamisnanass OFF 10
11 Engine masters (2) cooeovmmmaane. .OFF 11
19 IPEOE O Fivrimnnusnssnsessmrmsiiiianzenssasmantoy OFEL 32
13  Alternate statiC....cccicvuvaneiiinnnnnnnrenas CLOSED 13
14 Alernators {2) «eicesseeessssesanarenaninmeanssees ON - 14
15 ECU SWaP (2) icoiemmrremriinininnninnnannassassans AUTO 15
16  All light SWIEChES .. evuieianiniiisiirinsnscannnna, OFF 16
17 Emergency SWItCh..i.ooiiiciinnes OFF/GUARDED 17
18 ARMED 18
9 CHECKED IN 19
0 e B2
b F |
Electric master ...oviveiveeaiasnmnninnnaa ON
Rudder pedals ........cccainmmeniiiiinnn AD]USTED 22
Flight controls ....ueeeivessesainannss ..CHECKED 23
Trims .. ..CHECKED 24
Gear warning, f‘ re detectur S TEST 25
* De-ice ANNUN TEST ....ocoecrmrmmmnmnareisnnnens ON 26 A\
* DEICE LVL LO caution. CHECKED ON if applic. 27
* Windshield de-ldng ..... PUMP 1 + 2 CHECKED 28 ‘
]

4

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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| DA42 Twin Star NORMAL PROCEDURES |

[CHECK BEFORE ENGINE START continued|

9 Flaps.: e et e iet PR T i LDG: 29
Variable elevator backstop ..iieveveeeraneas ..CHECK 30
COntrol SEHICK cuvuisisssesimmamisnsmsnsmssses AFT and HOLD
POWEE JBVEIS 1vvvsseusiiiissssinmssirsnassnsnininniansanss MAX
Check backstop limit decreasing

Passengers .......

Saab belts...icinsurssusasis .... FASTENED

Rear door ...coccievananes .... CLOSED and LATCHED

Front Canopy ..POS 1or2

GTOO 0 vanvasesssmara PDWERED ACKNOWLEDGED

PER/MER ittt Fanveaiiy BACKUP MODE
ENGINE - FUEL

MED i aeriges vaeaniny A ENGINE SYSTEM
* DEIC PRESS LO caution CHECKED ON
* De-ice ANNUN TEST ..vvvivvrenninnarnrens e OFF
POWEE [8VErsS (2) ccuiieieiaranssnnssssnsansbarasisans

ACL (5trobe) ..ecceviiniaannas s s e s AN .ON
End of Checklist

ENGINE START PROCEDURE
Normal sequence: first start LH engine

Annunciations / Eng.Instr.
Glow indication
Propeller area

Voltage, Electrical load......... CHECK INDICATION
Annunclations / Eng. Ins:r P RS SR v e

Start RH engine, procedure as above

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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| ba42 Twin star NORMAL PROCEDURES |
ICHECK AFTER ENGINE START]
1 Oil pressure ........ IR R e CHECKED 1
2 RPMO00 +/= 20, 0irsisrsssssrorssrssasaarnss CHECKED 2
31 Warm i Hme L i s ar, ARG N3
Warm up:

.................................................

1400RPM .ovvviisnrens until O > 50°C and Coolant > 60°C

4 Fuel selectors (2) e esivensnssiamasrinnrees X-FEED 4
5 Pitot heat ....ON, annunciation + Amps checked 5
6 Pitot heat ............. L CEFELIEY L ) OFF &6
0 APED MDD it s oo s ciads NORMAL MODE 7
8 Avionics master............ 8

FMS SETUP

I nitialize profile (AUX 4, MAP, MFD FPL, PFD FPL)
F light plan

R adios (COM, NAV, ADF, DME, CDI, BRG 1/2)

P erformance (speed bugs)

19 FMS SetUp ..occcevieiieiieeiinnnesesnnnnns. COMPLETED 9|

AUTOPILOT TEST

DISCONN press, check efectric trim not warking
AP ON, check overpowering servos
DISCONN press, check AP off

10 Autopilot test .. AP o ..COMPLETED 10

11 Flood light .. CH ECKED DN as required 11

12 Position iights ..ON as required 12

13 Fuel Selectors (2) .................................... ON 13

14 Altimeters (3) .. «SET 14

l 15 Standby TS R ..CHECKED 15
6 Transponder .......c...... CODE f MODE CHECKED 16

7 Parking brake.. W wRsa ..RELEASED 17

~End of Checkist

DURING TAXI

Check Brakes
Check nose wheel steering
Check filght instruments

15.08.2006 I -
Edition # 12.1 P-uu not replace the ATrpEne Flight Manul.l'l

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Abbildung 38 Nicht genehmigte Checkliste flir Diamond Aircraft DA 42 Seite 7

— E——

e == = =~
s
> Ny ; J
R [DA42 Twin Star i NORMAL PROCEDURES |
_ [BEFORE TAKE OFF CHECK|
: 1 " Parking Brake...cu s scdbsssirssinomisnirenss SEP. 1
. 1B Seat beltssiiiise Py O N e e FASTENED 2
3 Rear door........ vursiggmessisns CLOSED + LATCHED 3
4 Front canopy.......... +ieiigen CLOSED + LATCHED -4
5 Front baggage doors ........... CHECKED CLOSED" 5
6 Door warning light ......couueenveennas . L
| 7  Engine instruments ... .oovseseeeiivannsane CHECKED 7 :
| 8 Fuel temperature (Diesel min. +5°)... CHECKED 8
i 9 Circuit bre,akelrs .......... L o T CHECKED 9 {
/) 10 Electric elevator trim.......... CHECKED, T/O SET 10 ‘
i 4 11  Fuel Selectors (2)..c..cevseessracssares CHECKED ON 11 o
/ 12 Rudder trinmiciiidi. i AS REQUIRED 12 |
: T o o e e e AR e CHECKED UP 13 A
14 Flightcobinols v vt avaisn CHECKED 14 - i
15E S Powerileversi(2) LRt i IDLE 15 E
6 RS2 i i s o PERFORM 16 o |
ECU TEST | |
ECU test BUEOR.....couiesiiiiiannennnaan press and hold x |
“L/R ECU A/B fail*........ON / RPM increasing / OFF |
! “L/R ECU B faif”. ON / prop cycling ! OFF |
"L/R ECU A fail”. ON / prop cycling /. OFF + ]
R N i s e L et o N (Y ra decrease to idle
i ECT EaSE DUROR: cdudauns satassaansiisaviasizasdess release .- ‘ |
17 ECU swap (2)......... ECU B, ENGINES CHECKED 17
4 T ECH S AD R et o e To it e vt ...AUTO 18] |
9 Pitot heat .. svssssssensnsssnaess AS REQUIRED, 19 o |
- 0 *Ice prutectlon ........................ AS REQU]RED 201 -
. 1 Transponder ........ .CODE _l MODE CHECKED 21
W 2 _Parking brake.......... e RELEASEDﬂzz
" "f 225 Er\d orl.‘.hedcl;{ x
/ ( o LINE UP pnocenuns i Y |
/4 5, Landing light... s v ON “H
| # Approach sector-.. ... CLEAR |
AT SRt .. [IDENTIFIED Y
Power lever max (1007 / 10'S6C) .................roernrnn |
| CHECK LOAD./ RPM / FUEL FLOW / 0P |
| | 15.08.2006 E | - . !
| HEhE A \ mﬁp"“' the Airplane Flight Manual | |

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Abbildung 39 Nicht genehmigte Checkliste flir Diamond Aircraft DA 42 Seite 8

| DA42 Twin Star NORMAL PROCEDURES |

AFTER TAKE-OFF PROCEDURE

[CLIMB TO CRUISE CHECK|

I =T | e o e s e .. CHECKED UP
2 Flaps... . CHECKED UP
3 Landlng Ilght .................. Wiatas CHECI(ED OFF
End of Checklist
PERIODICALLY DURING CRUISE
Fuel Radio Engine Direction Altitude

IDESCENT / APPROACH CHECK|

Landing data......c.cveeiiesuniissensnsnesss. RECEIVED
Altimetars (3] w..oveevinesssarienssseimmssans i SET
COM / NAV / FMS . . SET
Seatbelts .. FASTENED
Fuel selectors (2)... - ..CHECKED ON
Parking brake.. CHECI(ED RELEASED

Gear warning horn .. CHECKED
End nf Chqcldlst

BEFORE LANDING PROCEDURE

Downwind, latest base leg
—— . APP

S DOWN, d\‘ECK."l‘ GREENS

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Abbildung 40 Nicht genehmigte Checkliste fiir Diamond Aircraft DA 42 Seite 9

| DA42 Twin Star NORMAL PROCEDURES |

GO AROUND PROCEDURE

MAX

IAFTER LANDING CHECK|

When clear of runway

3 o e e s S - R ]
2 ePitotiheatie e e AR R OFF
3¢ SAIEErnala AR, e e e e CLOSED
4 * De-ice 5ysterns....._..-._.._.. .« OFF
5 Landing/Taxi light........... AS REQUIRED

End of Ehed(lis‘t

IPARKING CHECK

1 Parking brake....ccocevveerieinenns w SET
2 Power levers (2) ..ocvreieiins IDLE for 2 min.
FELT, 121 5 CHECKED
4 Eng{ne,f Svstem page .. CHECKED
5 Engine / Fuel page.. 'ITL TIME IN SVC NOTED
6 Avionic master .. .. OFF
7 Electrical mnsumer’s except ACL (strobe] . OFF
8 Engine Masters (2)... assay OFEF
9 ACL (strobe) .. P e e ey 0 A
10 Electric Master.................... . OFF
HaL Interlor llght o i, CHECKED OFF
2y SEartkey o ..REMOVED
Endortllm;klst
SECURING THE AIRCRAFT

Release parking brake, use chocks.
Attach tle down ropes to mooring points.

15.08.2006 - - 2
Edition # 12.1 [Poes Ot TepTaTE TR ATTBTaT FIIGHT Harkal

b wm e

Ll ol
NEOSODYO U B WM~

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Abbildung 41 Nicht genehmigte Checkliste fiir Diamond Aircraft DA 42 Seite 10

15.08.2006
Edition # 12.1

Stalling speed (Vsq) Flaps LDG

Stalling speed (V:) Flaps AFP

Stalling speed (Vs) clean

Inlce: + 4 K

Best gliding angle (Flaps UP)

Best angle of climb (Vi)

Best rate of climb (V)

Best rate of climb 1-eng. (Vyg)

Min, control speed (Vica)

Min. control speed for TRG{Vese)

Min. control speed (Vuca) in kce

Operating speed in ice

Cruising climb speed

Rotation speed

|Max, Aap speed (Vi) Flaps APP

Max. flap speed (Vi) Flaps LDG

Max. LG extension (Vice)

Max. LG extended (Vi)

Max. LG retraction (Mioe)

Min. Landing speed Flaps UP

Min. Landing speed Flaps APP

Min. Landm speed Flaps LDG

Min. Go-around speed Flaps UP

Max, cruising speed (Vug)

Never exceed speed (Vi)

Manoceuvring speed (V)

Quelle: Edition # 12.1 15.08.2006
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Verzeichnis der Regelwerke sowie sonstiger Unterlagen

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 ber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 — LFG), BGBI.
Nr. 253/1957 zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 151/2021.

Bundesgesetz Uber die unabhingige Sicherheitsuntersuchung von Unféllen und Stoérungen
(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005 zuletzt gedndert durch
BGBI. I Nr. 231/2021.

Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20.
Oktober 2010 (iber die Untersuchung und Verhiitung von Unfallen und Stérungen in der
Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der Richtlinie 94/56/EG.

Joint Aviation Authority (JAA) Joint Aviation Requirements (JAR) JAR-23: Normal, Utility,

Aerobatic, and Commuter category Aeroplanes, Amendment 1, 15t February 2001.

Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli
2002 zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zivilluftfahrt und zur Errichtung

einer Europaischen Agentur fir Flugsicherheit (nicht mehr in Kraft seit 07.04.2012).

Bureau d'Enquétes et d'Analyses (BEA) safety study ,get-home-itis syndrome” 1996
https://bea.aero/

National Aeronautics and Space Administration (NASA) ,Get-there-itis“ July 2002,
https://asrs.arc.nasa.gov/docs/cb/cb 275.pdf

SKYbrary ,,Objectif SECURITE 13: The get-home-itis syndrome” Marz 2012,
https://skybrary.aero/bookshelf/objectif-securite-13-get-home-itis-syndrome

FORDEC: Facts, Options, Risks & Benefits, Decision, Execution, Check

Hormann, H. J. (1995). FORDEC: A perspective model for aeronautical decision-making. In
R. Fuller, N. Johnston & N. McDonald (Eds.), Human factors in aviation operations (pp. 17-
23). Aldershot, England: Ashgate.
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Abkiirzungen

A/C
AC
ACG
AFM
ALT
AGL
AlP
ALT
AMC
APP
ASB
ASTM
AMSL
ATC
AUW
AWG
BCMT
BFU
BGBI.
BKN
BMfV
B-RNAV
CFK / GFK
CBO
CcoOM
CPL
CRI

()

Abschlussbericht

Aircraft

Advisory Circular

Austro Control Ges.m.b.H

Aircraft Flight Manual

Altimeter

Above Ground Level

Aeronautical Information Publication
Altitude

Acceptable Means of Compliance
Approach

Alert Service Bulletin

American Society for Testing and Materials

Above Mean Sea Level

Air Traffic Control

All Up Weight

American Wire Gauge
Beginning of Civil Morning Twilight
Bundesstelle fir Flugunfalle
Bundesgesetzblatt

Broken (5/8 - 7/8)
Bundesministerium fiir Verkehr
Basic Area Navigation
Kohlefaser / Glasfaser

Cycles Between Overhaul
Communications

Commercial Pilot Licence
Certification Review Item

Certification Specifications
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CS-E Certification Specifications - Engine

CSN Cycles Since New (manufacture)

Cso Cycles Since Overhaul

CS-P Certification Specifications Propeller

cu Cumulus

EASA European Aviation Safety Agency

ECET End of Civil Evening Twilight

ELEV Elevation

ELT Emergency Locator Transmitter

EN 590 Europaische Norm 590 beschreibt die Eigenschaften von Dieselkraftstoffen
Eng Engine

FAA Federal Aviation Administration

FADEC Full Authority Digital Engine Control

FEW Few (1/8-2/8)

Fl Flight Instructor

FMEA Fehler- Moglichkeits- und Einflussanalyse

FORDEC Sechsstufiges Schema um Entscheidungen zielgerichtet treffen zu konnen
Ft FuB

Gen Generator

GPS Global Positioning System

GND Ground

GS Ground Speed

hPa Hectopascal

ICAO International Civil Aviation Organisation

IFR Instrument Flight Rules

JAA Joint Aviation Authorities

JAR Joint Aviation Requirement

JAR-FCL Joint Aviation Requirement — Flight Crew Licensing
KIAS Knots Indicated Airspeed

KT Knots
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LAPL
LAT
LFZ
LIMI
LOAA
LOAD
LOAG
LOAU
LOLG
LOLT
LONG
LOPC
LOWL
LOXT
LTK
MAM
mb
MEP
METAR
MIL
MSL
NCD
NEMA
NIT
NOSIG
NTSB
ovcC
P/N

PPL

Abschlussbericht

Light Aircraft Pilot Licence

Latitude

Luftfahrzeug

Lichtmikroskop

Flugplatz Ottenschlag

Flugplatz Véltendorf

Flugplatz Krems Langenlois

Flugplatz Stockerau

Flugplatz St. Georgen im Ybbsfelde
Flugplatz Seitenstatten

Longitude

Loss of Power Control Analyse
Flughafen Linz

Militarflugplatz Tulln Langenlebarn
Luftfahrzeug/Triebwerkskombination
Mandatory Design Change Advisory
Millibar

Multi Engine Piston

Aviation Routine Weather Report (Code Form)
Military

Mean Sea Level

No Clouds Detected

National Electrical Manufacturers Association
Night Qualification

No Significant change

National Transportation Safety Board
Overcast (8/8)

Part Number

Private Pilot Licence

Indicator for QNH in Hectopascal
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QFE

QNH

RA
RCC
REM
RMK
RPM
RPZ
SC
SCT
SE
SEP
S/N
Spec
SSR
Stby

SUB

TAF
TBO
T™MG
TR
TSN
TSO
uTC
i.d.M.
VFR
VmCA

VRB
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Luftdruck in Flugplatzhéhe (oder an der Pistenschwelle)

Hohenmesser-Skaleneinstellung, um bei der Landung die Flugplatzhéhe zu

erhalten

Rain
Rescue-Coordination-Centre
Rasterelektronenmikroskop
Remark

Revolutions Per Minute
Risikoprioritatszahl
Stratocumulus
Scattered (3/8 - 4/8)
Sicherheitsempfehlung

Single Engine Piston

Serial Number

Specifications

Secondary Surveillance Radar
Standby
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Temperatur

Aerodrome Forecast

Time Between Overhaul
Touring Motor Glider

Track

Time Since New (manufacture)
Time Since Overhaul
Coordinated Universal Time
Uber dem Meer

Visual Flight Rules
Mindestgeschwindigkeit im Einmotorenflug

variable

Abschlussbericht



VS Uberziehgeschwindigkeit in einer speziellen Konfiguration

VSO Uberziehgeschwindigkeit in Landekonfiguration
WGS84 World Geodetic System 1984
z zulu — see UTC
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