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Vorwort

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

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kinftiger Unfélle oder

Storungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen.

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 Unfall, schweren Stérung oder Stérung
beteiligten natirlichen oder juristischen Personen unterliegt der Untersuchungsbericht

inhaltlichen Einschrankungen.

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

Auszugsweiser Abdruck ist nur mit Quellenangabe gestattet, alle sonstigen Rechte sind
ohne schriftliche Zustimmung des Medieninhabers unzuldssig.

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

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

Hinweis zu abgebildeten Personen:

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

ausgegraut).
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Einleitung

Luftfahrzeughalter: Verein

Betriebsart: Segelflug
Flugzeughersteller: PZL- SWIDNIK SA
Musterbezeichnung: SZD- 30 ,,Pirat”
Luftfahrzeugart: Segelflugzeug
Staatszugehorigkeit: Deutschland

Unfallort: 4563 Micheldorf, (Proller)
Koordinaten (WGS84): N 47° 52,817, E 014° 08,830°
Ortshohe Giber dem Meer:  ca. 650 Meter

Datum und Zeitpunkt: 15.09.2019, 13:20 UTC

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt wurde am 15. September 2019 um ca. 13:45 Uhr von der Such- und
Rettungszentrale der Austro Control GmbH (ACG) Gber den Vorfall informiert. GemaR Art.
5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des

Unfalles eingeleitet.

GemalR Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten

Uber den Unfall unterrichtet:

Herstellerstaat: Polen
Betreiberstaat: Deutschland

Kurzdarstellung

Nachdem der Pilot eines Segelflugzeugs einem Gleitschirm ausgewichen ist, stiirzte er in

einem steil abfallenden Waldsttlick ab. Der Segelflugzeugpilot wurde dabei schwer verletzt.
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen der beiden Piloten,
der Aussagen von Augenzeugen und der Aufzeichnungen des mitgefiihrten
Verkehrsinformations- und Kollisionsvermeidungssystems in Verbindung mit den
Erhebungen der Organe des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes und der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Am 15. September 2019 um ca. 12:31 Uhr (UTC) startete der Pilot mit dem Segelflugzeug
SZD 30 ,Pirat” vom Flugplatz in A-4563 Micheldorf (LOLM) mittels Windenstart in
nordliche Richtung. In weiterer Folge flog er in 6stliche Richtung, in den Bereich der Burg

Altpernstein, wo er mit dem Segelflugzeug mehrere Achterschleifen flog.

Zur gleichen Zeit flog ein Paragleitschirm vor dem Segelflugzeug. Der Pilot des
Gleitschirmes gab an, dass er am Ende des ,,Préllerberges” nach links wegdrehte und das
Segelflugzeug rechts an ihm vorbeiflog. Nachdem das Segelflugzeug an dem Gleitschirm

vorbeigeflogen war, machte es wieder eine Kehrtwende.

Um eine Kollision mit dem Paragleiter zu verhindern, musste der Pilot des Segelflugzeuges
den Wendekreis verkleinern. Dadurch zeigte die Spitze des Segelfliegers direkt zum Hang
und bei der folgenden Rechtskurve (um vom Hang wegzufliegen) reichte die Hohe des
Segelfliegers nicht mehr aus, um eine Kollision der rechten Tragflachenspitze mit den
Baumwipfeln zu vermeiden. Das Segelflugzeug stiirzte im Bereich des ,,Préllerberges” in

ein steil abfallendes Waldstuck. Der Pilot zog sich dabei eine schwere Verletzung zu.
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Abbildung 1 Ubersicht markanter Punkte des Flugverlaufes
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Quelle: Google Earth©, SUB

1--> Flugplatz Micheldorf (LOLM)
2--> Burg Altpernstein
3--> Endlage des Segelfliegers
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1.1.1 Flugvorbereitung
Die gemaR EU VO 923/2012 Anhang SERA.2010/b idgF. erforderliche Flugvorbereitung

wurde durchgefiihrt.

1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Toédliche - - -
Schwere 1 - -
Keine - - -

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.
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1.4 Besatzung

1.4.1 Pilot/in
Alter:

Art des Zivilluftfahrerscheines:
Muster/Typenberechtigung:

Zugelassene Startarten:
Giiltigkeit:

Uberpriifungen (Checks):

Medical check:
Gesamtflugerfahrung

(inkl. Unfallflug):

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

davon in den letzten 24 Stunden:
Flugerfahrung auf der Unfalltype:

Untersuchungsbericht

54 Jahre

Segelfliegerschein

Einsitzige und zweisitzige, einsitzig geflogene
Segelflugzeuge

Kraftwagenstart, Windenschleppstart

Am Unfalltag glltig

Medical Class 2/LAPL ausgestellt am 30.04.2019

ca. 30:48 Stunden
ca. 11:19 Stunden
ca. 05:38 Stunden
Unfallflug

ca. 09:04 Stunden
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1.5 Luftfahrzeug

Luftfahrzeugart: Segelflugzeug
Hersteller: PZL-SWIDNIK SA
Herstellerbezeichnung: SZD-30 ,Pirat”
Baujahr: 1976
Luftfahrzeughalter: Verein
Gesamtbetriebsstunden: 326,05
Landungen: 436

1.5.1 Bord Dokumente

Eintragungsschein: ausgestellt am 17.03.2014 von Luftfahrt-Bundesamt

Lufttiichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 17.01.2013 von Luftfahrt-Bundesamt

Nachpriifungsbescheinigung (ARC): ausgestellt am 27.03.2019 von LVB-Priforganisation
und Wirtschaftsdienst GmbH

Versicherung: am Unfalltag giiltig

Bewilligung fiir eine

Luftfahrzeugfunkstelle: ausgestellt am 02.11.2017 von Bundesnetzagentur fir
Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und

Eisenbahnen

1.5.2 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges
Das Fluggewicht und der Schwerpunkt des Luftfahrzeuges lagen wahrend des gesamten

Unfallfluges im zuldssigen Bereich.

1.6 Flugwetter

1.6.1 Flugwetteriibersicht fiir die Alpennordseite - Austro Control GmbH
FX0S42 LOWW 142200

FLUGWETTERUEBERSICHT OESTERREICH,

gueltig fuer den Alpenhauptkamm Nordseite, die Nordalpen

vom Bodenseeraum bis zum Hochschwab, sowie die nordalpinen Taeler,
herausgegeben am Sonntag, 15.09.2019 um 00:00 Uhr Ict.
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Vorhersage bis morgen Frueh.

WETTERLAGE:

Anhaltender Hochdruckeinfluss ueber Oesterreich. In der Hoehe wird

die nordwestliche Hoehenstroemung zunehmend zyklonal.
WETTERABLAUF:

Im Bodenseeraum und in einigen windgeschuetzten Tal- und Beckenlagen
beginnt der Tag mit Nebel sonst ist es gutsichtig und wolkenlos. Die
Nebelfelder loesen sich vormittags.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE

fuer heute 14:00 Uhr Ict:

5000ft amsl 260-280/15kt +15 Grad C.

10000ft amsl 270-300/10-15kt +7 Grad C.

Nullgradgrenze: 14000ft amsl.

ZUSATZHINWEISE IFR:

Keine Einschraenkungen.

ZUSATZHINWEISE VFR:

Oft schon von der Frueh weg, in Nebelzonen ab dem mittleren Vormittag
ausgezeichnetes Sichtflugwetter.

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:

Schwache Thermik, keine Wellenbildung.

ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:

Generell schwache Bodenwinde, im Alpenvorland vorwiegend aus Nordost.
Detaillierte Vorhersagen ueber Hoehenwind, Hoehentemperaturen und QNH
entnehmen Sie bitte unseren grafischen Vorhersagekarten.

Diese Vorhersage wird bei abweichender aktueller Entwicklung

nicht berichtigt.

Die naechste planmaessige Aktualisierung erfolgt am

Sonntag, 15.09.2019 um 14:00 Uhr Ict.

1.6.2 TAF Flughafen Linz-Horsching LOWL- Austro Control GmbH
TAF LOWL 1505157 1506/1606 VRBO2KT 9999 FEW040

TX24/1515Z TN12/1604Z

PROB30 TEMPO 1601/1606 0800 BCFG SCTO03 BKN0O40=
TAF LOWL 1511157 1512/1612 27003KT 9999 FEW040
TX25/1515Z TN12/1604Z

PROB30 TEMPO 1601/1607 0800 BCFG SCT003 BKN0O40
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TEMPO 1609/1612 29010KT SCT040 SCT150=

1.6.3 METAR- Austro Control GmbH
METAR Flughafen Salzburg LOWS

METAR LOWS 1511207 34005KT 280V030 9999 FEW030 23/15 Q1025 NOSIG=
METAR LOWS 151150Z VRBO3KT 9999 FEW030 23/16 Q1025 NOSIG=
METAR LOWS 1512207 36004KT 310V050 9999 FEW040 24/16 Q1024 NOSIG=
METAR LOWS 1512507 34004KT 300V050 9999 FEW040 24/16 Q1024 NOSIG=
METAR LOWS 1513207 02004KT 320V060 9999 FEW040 25/17 Q1024 NOSIG=
METAR LOWS 151350Z VRBO4KT 9999 FEW040 25/17 Q1023 NOSIG=

METAR Flughafen Linz-Horsching LOWL

METAR LOWL 1511207 VRBO3KT 9999 FEWO030 22/14 Q1025 NOSIG=

METAR LOWL 1511507 VRBO3KT 9999 FEW030 22/14 Q1025 NOSIG=

METAR LOWL 1512207 23003KT 180V310 9999 FEW035 23/14 Q1024 NOSIG=
METAR LOWL 1512507 25004KT 210V310 CAVOK 24/14 Q1024 NOSIG=
METAR LOWL 1513207 30004KT 230V360 CAVOK 24/14 Q1023 NOSIG=
METAR LOWL 1513507 VRBO1KT CAVOK 24/15 Q1023 NOSIG=

AUTOMETAR Micheldorf 11347

METAR 11347 151130Z AUTO 25001KT 9999 NCD 22/15 Q1025=
METAR 11347 151200Z AUTO 34002KT 9999 NCD 23/15 Q1024=
METAR 11347 151230Z AUTO 32001KT 9999 NCD 23/16 Q1024=
METAR 11347 151300Z AUTO 30001KT 9999 NCD 24/16 Q1024=
METAR 11347 151330Z AUTO 33001KT 9999 NCD 24/16 Q1024=
METAR 11347 151400Z AUTO 27001KT 9999 NCD 25/16 Q1023=

AUTOMETAR Vocklabruck 11056
METAR 11056 151130Z AUTO 06001KT 9999 NCD 23/15 Q1024=
METAR 11056 151200Z AUTO 07001KT 9999 NCD 25/16 Q1024=

METAR 11056 151230Z AUTO 36001KT 9999 FEW035 25/16 Q1024=
METAR 11056 151300Z AUTO 34001KT 9999 NCD 26/17 Q1023=
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METAR 11056 151330Z AUTO 26007KT 9999 NCD 26/15 Q1023=
METAR 11056 151400Z AUTO 28007KT 9999 NCD 26/13 Q1023=

1.6.4 Low-Level Significant Weather Chart

Abbildung 2 LOW-LEVEL SWC ALPS

LOW-LEVEL SWC ALPS

MeteoSwiss

SFC/FL250 EDDN.
CHART VALID AT 15 SEP 2019 14 UTC
OUTLOOK VALID TILL 15 SEP 2019 18 UTC FEW €U

ISSUED BY  Austro Control + MeteoSwiss

LKCS,
ISSUED AT 15 SEP 2019 12:00 UTC L

VIS 15-30 KM

(AMD DUE TO:
| VIS 10-20KM _ —
-
LFEE | e LBZA
-} .
\
LRLs
OUTLOOK WEST:
Over southern parts of Swiss Alps ISOL SHRA [No significant change.
possible, else no significant change.
|.QGDBAS

Remark: CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence and mod or sev ice and CB additionally imply low-level-ws and strong surface gusts without special indication on it
Units used: QFF in hPa, CB/TCU Tops in FL, altitude in HFT AMSL. Check SIGMET for active warnings!

Disclalmer: Official briefing product for areas of Switzerland and Austria. Outside those two FIRs the chart is for information anly and the use of the official national weather
products for briefing is obligatory.

Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.5 Wind/Temp Alpen

Abbildung 3 W/T- Chart

W /T- CHART
FIXED TIME FORECAST CHART
FREE AIR - SFC | FL20D
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Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.6 QNH Chart

Abbildung 4 QNH Chart

QNH - CHART
FIXED TIME FORECAST CHART
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Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.7 GAFOR

Abbildung 5 GAFOR Austria

GAFOR AUSTRIA Rt Gewtler R
A : e e austro
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE Lo ﬁ ® Fegen = CONTROL
FOR SCHLECHTWETTERROUTEN 1000 * —

= Duns

2 = & VIS [lm]
Datum: 15-09-2019
Ausgabezeit: 11457 B ot e
Giiltigkeitszeitraum: 12Zbis182 p  nurfilrin Sichtnavigation trainierte Plloten geeignet s}
" nur filr in Sichtnavigation sehr gut trainlerte Piloten
Anmerkung: : mit genawer Ortskenntnis geeignet
Der Giltigkei itraurn st in 3 Zeitabschnitte zu je '
2 Stunden untertelit. Fir jeden dieser Zi nitte
wird die erwartete Wetterkategorie so wie die l nicht eingestuft

Wettererscheinung, die fiir die Einstufung

maBgeblich ist, angegeben. EDMY
Die Zahl iiber der Einstufung zelgt die Bezugshihe

der Stracke in ft amsl.

[AMD-Strecken:

Quelle: Austro Control GmbH

1.7 Flugschreiber
Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut. An Bord des

Luftfahrzeuges befand sich ein FLARM © Kollisionswarngerat. Die vom Gerat
aufgezeichneten Daten konnten ausgewertet werden.
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1.8 Angaben iiber Wrack und Aufprall

1.8.1 Unfallort
Die Unfallstelle befand sich in einem steil abfallenden Waldstiick im Bereich des
,Prollerberges” in A-4563 Micheldorf.

Abbildung 6 Unfallort
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Quelle: Google Earth©, SUB
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1.8.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile
In der folgenden Abbildung 7 ist die Endlage des Hauptwracks des Segelflugzeuges, sowie

die Endlage der Tragflache ersichtlich.

Abbildung 7 Verteilung der Wrackteile

Quelle: Google Earth©, SUB

A --> Endlage des Hauptwracks
B --> Endlage der Tragflache

In den Luftaufnahmen (Abbildung 8, Abbildung 9) ist die Endlage des Hauptwracks

ersichtlich. Die fehlende Tragflache ist aufgrund des Baumbewuchses nicht sichtbar.
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Abbildung 8 Endlage des Hauptwracks

Quelle: SUB
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Abbildung 9 Endlage des Hauptwracks

Quelle: SUB
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In der Abbildung 10 ist eine Nahaufnahme der Endlage des Hauptwracks ersichtlich.

Abbildung 10 Nahaufnahme der Endlage des Hauptwracks

Quelle: SUB
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In der Abbildung 11 ist eine Nahaufnahme der Endlage der rechten Tragflache ersichtlich.

Diese fand ca. 30 m vom Hauptwrack entfernt ihre Endlage.

Abbildung 11 Abbildung der rechten Tragflache

Quelle: SUB
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1.8.3 Cockpit und Instrumente
Das Segelflugzeug wurde im Nasenbereich gestaucht und auf Hohe des Pilotensitzes ist ein

Gewaltbruch der Fachwerksstruktur erkennbar.

Abbildung 12 Cockpit (AuRenansicht)

Quelle: SUB
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Abbildung 13 Cockpit (Innenansicht)

:

Quelle: SUB

1.8.4 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstorungen
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel vor.

1.9 Medizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische

Beeintrachtigung des Piloten vor.

1.10Brand

Es konnten keine Spuren eines allfalligen Brandes festgestellt werden.
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1.11Uberlebensaspekte

1.11.1 Riickhaltesysteme
Der Pilot war angeschnallt.

1.11.2 Evakuierung
Der Pilot des Segelfliegers konnte selbst aus dem Luftfahrzeug aussteigen und mittels

Mobiltelefon die Einsatzkrafte alarmieren.
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

2.1.1 Flugverlauf
Der Pilot des Segelfliegers startete mit seinem Luftfahrzeug mittels Windenstart vom

Flugplatz Micheldorf (LOLM) in nordliche Richtung. In weiterer Folge flog er dann Richtung

Osten, wo er im Bereich der Burg Altpernstein mehrere Achterschleifen drehte.

Zur gleichen Zeit flog ein Paragleitschirm vor dem Segelflugzeug. Am Ende des
,Prollerberges” drehte der Gleitschirm nach links weg und das Segelflugzeug flog aus Sicht
des Gleitschirmpiloten rechts vom Paragleitschirm vorbei. Nachdem das Segelflugzeug am
Paragleitschirm vorbeigeflogen war, machte es wieder eine Kehrtwende und steuerte
erneut auf den Paragleitschirm zu. Um eine Kollision mit dem Gleitschirm zu verhindern,
verkleinerte der Pilot des Segelflugzeuges seinen Wendekreis. Dabei verlor er die
Kontrolle Gber sein Fluggerat und stirzte im Bereich des ,,Prollerberges” in ein steil
abfallendes Waldstck.

Untersuchungsbericht 27 von 38



Abbildung 14 Flugverlauf der beiden Luftfahrzeuge
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2.1.2 Besatzung
Der Pilot war zum Unfallzeitpunkt im Besitz der fir die Durchfiihrung dieses Fluges

erforderlichen Berechtigungen.

Es gibt keine Hinweise auf eine vorbestandene gesundheitliche Beeintrachtigung des

Piloten.

2.2 Luftfahrzeug

Die Voraussetzungen fiir die Verwendung des Segelflugzeuges waren zum Unfallzeitpunkt

gegeben.

2.3 Flugwetter

Meteorologische Faktoren konnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

e Das Luftfahrzeug war zum Unfallzeitpunkt ordnungsgemaR zugelassen und versichert.

e Esliegen keine Hinweise auf eine gesundheitliche Beeintrachtigung des Piloten vor.

e Der Pilot war im Besitz der zur Durchfiihrung des Fluges erforderlichen
Berechtigungen, welche am Unfalltag giltig waren.

e Meteorologische Faktoren kénnen als Unfallursache ausgeschlossen werden.

e Der Pilot konnte selbststandig aus dem Luftfahrzeug aussteigen und mittels
Mobiltelefon die Einsatzkrafte alarmieren.

e Die Untersuchungen an dem Luftfahrzeug ergaben, soweit dies die unfallbedingten
Beschadigungen zulieBen, keinerlei Hinweise auf vorbestandene Mangel.

e Die Flugerfahrung des Piloten war gering.

3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Der Unfall ist auf eine zu spate Erkennung bzw. Wahrnehmung der Kollisionsgefahr

zurickzufihren.

3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren
e Geringe Flugerfahrung des Piloten

Untersuchungsbericht 30von 38



4 Sicherheitsempfehlungen

Keine
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

Gemal Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor Veroffentlichung des Abschlussberichts
Bemerkungen der betroffenen Behorden, einschlieBlich 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 fiir die Untersuchung von
Flugunfadllen und Stérungen, 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 dem Halter des Luftfahrzeuges, den Hinterbliebenen
bzw. Opfern Gelegenheit gegeben, sich zu den fiir den untersuchten Vorfall maligeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu aulern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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Abkiirzungen

AGL

AIP

ALT

AMSL

ATC

BKN

EASA

ELT

FEW

GND

METAR

MSL

RCC

S/N

UTC

Untersuchungsbericht

Above Ground Level

Aeronautical Information Publication

Altitude

Above Mean Sea Level

Air Traffic Control

Broken (5/8 - 7/8)

European Aviation Safety Agency

Emergency Locator Transmitter

Few (1/8-2/8)

Ground

Aviation Routine Weather Report (Code Form)

Mean Sea Level

Rescue-Coordination-Centre

Serial Number

Coordinated Universal Time

zulu — see UTC
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Copyright und Haftung:
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basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im Falle der Erweiterung der
Informationsgrundlage behalt sich die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das

Recht zur Ergdnzung des gegenstandlichen Untersuchungsberichtes vor.

Alle datenschutzrechtlichen Informationen finden Sie unter folgendem Link:

bmk.gv.at/impressum/daten.html.

Untersuchungsbericht 37 von 38


https://www.bmk.gv.at/impressum/daten.html

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
RadetzkystralRe 2, 1030 Wien

+43 171162 65-0

fus@bmk.gv.at

bmk.gv.at/ministerium/sub


mailto:fus@bmk.gv.at

	Inhalt 
	Vorwort 
	Hinweis 
	Einleitung 
	Kurzdarstellung 

	1 Tatsachenermittlung 
	1.1 Ereignisse und Flugverlauf 
	1.1.1 Flugvorbereitung 

	1.2 Personenschäden 
	1.3 Schaden am Luftfahrzeug 
	1.4 Besatzung 
	1.4.1 Pilot/in 

	1.5 Luftfahrzeug 
	1.5.1 Bord Dokumente 
	1.5.2 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges 

	1.6 Flugwetter 
	1.6.1 Flugwetterübersicht für die Alpennordseite - Austro Control GmbH 
	1.6.2 TAF Flughafen Linz-Hörsching LOWL- Austro Control GmbH 
	1.6.3 METAR- Austro Control GmbH 
	1.6.4 Low-Level Significant Weather Chart 
	1.6.5 Wind/Temp Alpen 
	1.6.6 QNH Chart 
	1.6.7 GAFOR 

	1.7 Flugschreiber 
	1.8 Angaben über Wrack und Aufprall 
	1.8.1 Unfallort 
	1.8.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile 
	1.8.3 Cockpit und Instrumente 
	1.8.4 Luftfahrzeug und Ausrüstung – Versagen, Funktionsstörungen 

	1.9 Medizinische und pathologische Angaben 
	1.10 Brand 
	1.11 Überlebensaspekte 
	1.11.1 Rückhaltesysteme 
	1.11.2 Evakuierung 


	2 Auswertung 
	2.1 Flugbetrieb 
	2.1.1 Flugverlauf 
	2.1.2 Besatzung 

	2.2 Luftfahrzeug 
	2.3 Flugwetter 

	3 Schlussfolgerungen 
	3.1 Befunde 
	3.2 Wahrscheinliche Ursachen 
	3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren 


	4 Sicherheitsempfehlungen 
	5 Konsultationsverfahren / Stellungnahmeverfahren 
	Tabellenverzeichnis 
	Abbildungsverzeichnis 
	Verzeichnis der Regelwerke 
	Abkürzungen 
	Impressum 

