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Vorwort 

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr. 

996/2010 und dem Unfalluntersuchungsgesetz, BGBl. I Nr. 123/2005 idgF. 

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhütung künftiger Unfälle oder 

Störungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen. 

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an jene Stellen gerichtet, 

welche die Sicherheitsempfehlungen in geeignete Maßnahmen umsetzen können. Die 

Entscheidung über die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen. 

Zur Wahrung der Anonymität aller an dem Unfall, schweren Störung oder Störung beteiligten 

natürlichen oder juristischen Personen unterliegt der Untersuchungsbericht inhaltlichen 

Einschränkungen.  

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC angegeben (Lokalzeit = UTC + 2 

Stunden). 
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Hinweis 

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchführung der 

Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Maßgabe 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 Gegenstände und Örtlichkeiten 

(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tätige Personen 

und Einsatzkräfte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung 

dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) möglicherweise von der Aussage der 

Darstellungen ablenken können, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B. 

ausgegraut). 
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Einleitung 

Luftfahrzeughalter:  Bundesministerium für Inneres 

Flugzeughersteller: Eurocopter Deutschland 

Musterbezeichnung: EC 135 P2+ 

Luftfahrzeugart: Hubschrauber 

Staatszugehörigkeit: Österreich 

Unfallort: Achensee 

Koordinaten (WGS84): N47° 29` 21,12`` E011° 42` 26,19`` 

Ortshöhe über dem Meer: 3048 ft (926 m) 

Datum und Zeitpunkt:  08:07 Uhr (Lokalzeit = UTC +2) 

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Fachbereich 

Zivilluftfahrt wurde am 30. März 2011 um 08:25 Uhr von der Such- und Rettungszentrale der 

Austro Control GmbH (ACG) über den Vorfall informiert. Gemäß Art. 5 Abs. 1 der Verordnung 

(EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalles eingeleitet. 

Gemäß Anhang 13 zum Abkommen über die Internationale Zivilluftfahrt wurden folgende 

Staaten und Organisationen verständigt und zur Entsendung von Beobachtern eingeladen: 

Herstellerstaat: Bundesrepublik Deutschland 

Sonstige Staaten: Vereinigte Staaten von Amerika (USA) 

 Kanada 

Betreiberstaat: Republik Österreich 

Halterstaat: Republik Österreich 
Sonstige Organisationen: International Civil Aviation Organisation (ICAO) 

 European Union Aviation Safety Agency (EASA) 

 Deutsche Bundesstelle für Flugunfälle (BFU) 

 Europäische Kommission (EC) 

 National Transportation Safety Board (NTSB) 

 Transport Safety Board of Canada (TSB) 
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1 Tatsachenermittlung 

1.1 Sachverhalt 

Der Pilot startete mit einem Hubschrauber der Type EC135P2+ am 30. März 2011 um 07:15 

Uhr von der Flugeinsatzstelle in Innsbruck (LOJO) mit zwei Passagieren sowie einem 

ausgebildeten Flight - Operator zu einem Flug mit Flugauftrag. Um ca. 07:26 Uhr wurde ein 

weiterer Passagier von der Franz-Senn-Hütte in den Stubaier Alpen aufgenommen und um 

07:52 Uhr in Vorderthiersee-Breiten wieder abgesetzt. Unmittelbar darauf setzte der Pilot 

den Flug Richtung Achenkirch fort.  

Im letzten aufgezeichneten Flugabschnitt befand sich der Hubschrauber in einer Rechtskurve, 

vom Skigebiet Christlum Achenkirch Achensee kommend, mit einer Sinkrate von ca. 1000 

ft/min und einer Fluggeschwindigkeit (GS) von ca. 130 kts. Die Windsituation am Achensee 

zum Unfallzeitpunkt war ruhig und die Wasseroberfläche war glatt und spiegelte (glassy 

water conditions). Der Hubschrauber wurde bis zum Aufprall am Achensee im kontrollierten 

Flugzustand unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC) gesteuert (CFIT). Der Pilot und die drei 

Passagiere erlitten dabei tödliche Verletzungen. 

1.2 Ereignisse und Flugverlauf 

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden basierend auf Aussagen von Augenzeugen, 

der Augenzeugenrekonstruktion der Herstellerfirma EUROCOPTER Deutschland, den 

Auswertungen von Datenschreibern des Hubschraubers und der Triebwerke, des eingebauten 

und auslesbaren EURONAV- GPS Gerätes, den Aufzeichnungen des Funksprechverkehrs, den 

Erhebungen der Polizei, der Mitarbeiter des Landeskriminalamt Tirol und der Mitarbeiter der 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Zivilluftfahrt wie folgt rekonstruiert: 

Der Pilot war zur Durchführung eines Fluges am 30. März 2011 laut Dienstplan und 

Flugauftrag zum Flugdienst eingeteilt. Der Pilot führte am Morgen des Unfalltages eine 

Flugvorbereitung und eine Vorflugkontrolle durch. Den Copilotensitz besetzte der eingeteilte 

Flight - Operator. Ein Doppelsteuer war nicht eingebaut. Bei diesem Flug wurde ein 

ausländischer Polizist im Zuge der „Ausgleichsmaßnahmen Schengen“ (AGM) 

mitgenommen. Die Mitfluggenehmigung für den ausländischen Polizisten und der 

Flugauftrag zur Durchführung des Einsatzfluges AGM wurden vom Flugbetriebsleiter erteilt. 

Der Startzeitpunkt von der Flugeinsatzstelle in Innsbruck (LOJO) war um 07:15 Uhr mit 
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insgesamt vier Insassen. Der Hubschrauber flog in südwestlicher Richtung über Neustift ins 

Stubaital und mit einer Rechtskurve weiter in westlicher Richtung nahe Bärenbad. Wenig 

später flog der Hubschrauber wieder in südwestliche Richtung zwischen den beiden Bergen 

Kerrachspitze und Wildkopf zur Franz-Senn-Hütte in ca. 7100 ft MSL in den Stubaier Alpen 

weiter. Der Überflug des Außenlandeplatzes erfolgte bis zu einem maximalen 

Kabinenquerlagewinkel von 47° und einem Kabinennickwinkel von bis zu -30°. Es folgte eine 

Außenlandung um 07:26 Uhr, um einen der Alpinen-Einsatz-Gruppe angehörenden 

Polizisten, der als Flight-Operator ausgebildet war, als Passagier (Pax 3) aufzunehmen. 

Der Abflug erfolgte kurze Zeit später um 07:28 Uhr in nordöstliche Richtung über das Gebirge 

Kalkkögel. Die Stadt Innsbruck und die Ortschaft Hall in Tirol wurden südlich passiert und der 

weitere Flugverlauf verlief ab der Stadt Wattens entlang der Autobahn in Richtung Kufstein. 

Westlich der Ortschaft Kufstein erfolgte eine weitere Außenlandung um 07:52 Uhr in 

Vorderthiersee-Breiten, wobei der zugestiegene ressorteigene Passagier den Hubschrauber 

verließ. Gleich darauf um 07:54 Uhr setzte der Pilot den Flug in westlicher Richtung zum 

Achensee fort.  

Der Hubschrauber erreichte um ca. 08:03 Uhr die Ortschaft Achenkirch in ca. 4600 ft MSL. 

Eine 270° Kurve im östlichen Bereich von der Ortschaft Achenkirch folgte mit 

anschließendem Südwest Kurs zur Mittelstation des Skigebiets Christlum Achenkirch-

Achensee. Der Hubschrauber befand sich zu diesem Zeitpunkt beim Überflug in einer 

ungefähren Flughöhe von 250 ft – 500 ft AGL (4200 ft MSL). Nach dem Überflug flog der Pilot 

in Richtung Süden mit einer anschließenden leichten Linkskurve in Richtung Osten. Es folgte 

ein Höhenabbau des Hubschraubers in Richtung Osten, welcher dem Gelände folgte. 

Während des Sinkfluges erfolgte die Einleitung einer Rechtskurve. Es wurde beim Abstieg 

und dieser Rechtskurve ein Kabinenquerlagewinkel von ca. 35° und einem Kabinennickwinkel 

von bis zu -32° erreicht. Bei diesem Manöver nahm die Fluggeschwindigkeit auf 135 kts GS zu 

und die Sinkrate erhöhte sich kurzfristig auf bis zu 4000 ft/min. Bei annähernd 

gleichbleibender Sinkrate von ca. 1000 ft/min wurde nördlich des Achensees eine ca. 20 m 

hohe Baumreihe überflogen. Der Hubschrauber befand sich weiterhin in einer leichten 

Rechtskurve mit ungefährem Steuerkurs von 170°. Der letzte gemessene GPS Punkt wies 

eine GS von 134 kts auf. Der Hubschrauber kollidierte um 08:07 Uhr mit der 

Wasseroberfläche. Alle Insassen erlitten tödliche Verletzungen.  

Der Hubschrauber zerbrach und wurde zerstört.  Es trieben Teile des Hubschraubers an der 

Wasseroberfläche, schwerere Teile versanken im Achensee. 
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Abbildung 1: Gesamter Unfallflug mit den ausgewerteten Daten des EURONAV-GPS-Gerätes 

(© AMAP 1:200000)

  

Quelle EURONAV-GPS-Gerät (https://www.bmvit.gv.at/verkehr/luftfahrt/flughaefen/index.html) 
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1.3 Personenschäden 

Tabelle 1: Personenschäden 

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere 

Tödliche 2 2 - 

Schwere - - - 

Keine - - - 

1.4 Schaden am Luftfahrzeug 

Der Hubschrauber wurde zerstört. 

1.5 Andere Schäden 

Keine. 

1.6 Besatzung 

1.6.1 Pilot/in 
Alter: 41 Jahre, männlich 

Art des Zivilluftfahrerscheines: A-XXXX-JAR CPL(H), English Level 4, 

 am Unfalltag gültig 

Berechtigungen: Hubschrauber  

Muster/Typenberechtigung: AS 350, EC 135, am Unfalltag gültig 

Instrumentenflugberechtigung: keine 

Lehrberechtigung: keine 

davon als PIC: 2334 Stunden 

Landungen: ca. 4800 

Typenerfahrung EC 135P2+: ca. 400 Stunden 
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Der Pilot startete seine fliegerische Ausbildung bei der Organisation und erlangte den 

nationalen Berufspilotenschein für Hubschrauber CPL(H) am 04. März 1998. Ab diesem 

Zeitpunkt wurde er als Einsatzpilot bei der Organisation eingesetzt und sammelte eine 

umfangreiche Gesamtflugerfahrung. Er war im Organigramm der Organisation als 

„Stützpunktleiter“ angeführt. 

Der Pilot war in den vorangegangenen Tagen zum Schichtdienst eingeteilt. Die Dienstzeiten 

mit Beginn vom Montag dem 28. März 2011 bis zum 30. März 2011 waren jeweils von 06:00 – 

17:00 Uhr. Der letzte Flug vor dem Unfallflug fand am 28. März 2011 mit einer Flugdauer von 

01h 13 min statt. 

Flugdienst am Unfalltag: 

Flugzeit Unfallflug: 53 Minuten  

Beanspruchungszeit: ca. 2h 30 min 

Ruhezeit (vor dem Unfallflug): 13 Stunden 

Sonstige Berechtigungen: 

NVFR 

Allgemeines Funksprechzeugnis: ausgestellt am 27. Mai 1997 

Language Proficiency Check: Englisch gültig bis 25. Februar 2012 

Gültigkeit: Am Unfalltag gültig 

Überprüfungen (Checks): 

Medical check: Medical Class 1 am Unfalltag gültig 

License Proficiency-Check: Am 19. Oktober 2010, Type EC 135 

Gesamtflugerfahrung 

(inkl. Unfallflug): 2527 Stunden, davon 2334 h als PIC und ca. 4800 

 Landungen 

davon in den letzten 90 Tagen: 21:10 Stunden 

davon in den letzten 30 Tagen: 08:17 Stunden 

davon in den letzten 24 Stunden: 00:53 Stunden 

Flugerfahrung auf der Unfalltype: ca. 400 Stunden 
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1.7 Luftfahrzeug 

Abbildung 2: Hubschrauber der Type EC135P2+ 

 

Quelle http://www.scale-rotors.com 

Luftfahrzeugart: Hubschrauber  

Hersteller: Eurocopter Deutschland 

Herstellerbezeichnung: EC135P2+ /Type:PW206B2 

Baujahr: 2008 

MTOM: 2910 kg 

Gesamtbetriebsstunden: 1366:25 Stunden 

Letzte Wartungskontrolle: 02. Januar 2011 (100 Stunden Kontrolle) 

Triebwerk 

Hersteller: Pratt & Whitney Canada 

Herstellerbezeichnung: PW206B2  

Triebwerkanzahl: 2 

Triebwerk #1 

Betriebszeit: 1366:25 Stunden 

Triebwerk #2 

Betriebszeit: 1202:25 Stunden 
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1.7.1 Bord Dokumente 
Eintragungsschein: ausgestellt am 21. April 2008 von Austro Control GmbH 

Lufttüchtigkeitszeugnis: ausgestellt am 20. Juli 2009 von Austro Control GmbH 

Nachprüfungsbescheinigung (ARC): ausgestellt am 05. Juli 2010 von Austro Control GmbH, 

 Zeitpunkt der nächsten periodischen Nachprüfung  

 19. Juli 2011 

Lärmzulässigkeitszeugnis: ausgestellt am 20. Juli 2009 von Austro Control GmbH 

Verwendungsbescheinigung: ausgestellt am 02. Mai 2008 von Austro Control GmbH, 

 für Arbeitsflüge, Außenlast- Frachttransporte, 

Außenlast- Personentransporte, 

 Flüge nach Sichtflugregeln, Flüge nach Sichtflugregeln 

bei Nacht, Flüge für sonstige Einsätze (Absetzen von 

Fallschirmspringern, Sondereinsatzflüge), Sichtflüge 

bei Nacht im Flugplatzbereich. 

Versicherung: am Unfalltag gültig 

Bewilligung für eine 

Luftfahrzeugfunkstelle: ausgestellt am 21. April 2008 von Fernmeldebüro für 

 Wien, Niederösterreich und Burgenland 

1.7.2 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges 
MTOM:  2910 kg 

Zum Unfalls-Zeitpunkt: 2520 kg (Kraftstoffmenge ca. 160 kg) 

Die Masse und Schwerpunktlage (Weight and Balance) lagen während des gesamten Fluges 

im zulässigen Bereich mit ausreichendem Abstand zu den Betriebsgrenzen. 

1.7.3 Technische Mängel 
Die Open Item List des Hubschraubers zeigte am Unfalltag folgende Open Items: 

• Lackabsplitterung am Kabelabweiser der rechten Kufe (16. Oktober 2010) 

• Kantenschutz des Snow Skids der rechten Kufe teilweise beschädigt (16. Oktober 2010) 

• Kabel für mechanische Auslösung von Lasthaken 1 weist einen Knick auf (29. März 2011 – 

eingetragen vom diensthabenden Piloten als Ergebnis des durchgeführten Daily Checks). 

Es konnten keinerlei Hinweise auf vorbestandene technische Mängel im Lebenslaufakt, sowie 

flugbetriebliche Einschränkungen des Hubschraubers im elektronisch geführten Bordbuch, 

festgestellt werden, welche unfallkausal gewesen wären.  



 

Abschlussbericht 16 von 134 

1.8 Flugwetter 

1.8.1 METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH 

  FAOS42 / GAMET – 30. März 2011 
  FAOS42 LOWW 300700 
  LOVV GAMET VALID 300800/301400 LOWW- 
  LOVV WIEN FIR / ALPS NORTH SIDE BLW FL200 
  SECN I 
  SFC WSPD: NIL 
  SFC VIS:  NIL 
  SIGWX:    NIL 

 MT OBSC:  12/14 WDSPR CUF CLD 050-070/140-160 HFT AMSL W 
PART 

  SIG CLD:  11/14 ISOL TCU TOP FL220 FAR W PART 
  ICE:      12/14 LCA MOD 060-070/140-160 HFT AMSL W PART 
  TURB:     NIL 
  MTW:      NIL 
  SIGMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL 
  AIRMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL 
  FOR SECN II REFER TO ALPFOR AUSTRIA AND UPPER 
  WIND/TEMPERATURE CHARTS= 

 

  FXOS42 – 30. März 2011 

  FXOS42 LOWW 300400 

  FLUGWETTERUEBERSICHT OESTERREICH, 

  gueltig fuer den Alpenhauptkamm Nordseite, die Nordalpen 
  vom Bodenseeraum bis zum Hochschwab, sowie die nordalpinen Taeler, 
  herausgegeben am Mittwoch, 30.3.2011 um 06:00 Uhr, 
  Vorhersage bis morgen Frueh. 
 
  WETTERLAGE: 

  Gradientschwache Hochdrucklage. Nachmittags greift eine 
  Labilitaetszone mit einem flachen Seitentrog auf Westoesterreich 
  ueber und breitet sich bis morgen Frueh in den Salzburgisch- 
  Oberoesterreichischen Raum aus. 
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  WETTERABLAUF: 

  Am Morgen in Tal- und Beckenlagen kurzzeitig lokale Nebelfelder mit 
  rascher Aufloesung. Danach ueberall gering bewoelkt oder wolkenlos 
  bei guten Sichten. Am Nachmittag in Vorarlberg Anfeuchtung mit 
  zunehmender Labilisierung und damit verbunden gegen Abend lokal 
  gewittrige Schauer, die sich waehrend der Nacht bis in den Salzburger 
  Raum verlagern. 
 

  WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE 

  fuer heute 14:00 Uhr: 
  5000 FT AMSL  270-280/15-20 KT +3 Grad C. 
  10000 FT AMSL  250-290/15-20 KT -7 Grad C. 
  Nullgradgrenze:  5500 bis 6500 FT AMSL. 
 

  ZUSATZHINWEISE IFR: 

  Am Abend in Vorarlberg und Teilen Nordtirols lokal TCU und CB mit Tops 
  bis etwa FL 250. 
 

  ZUSATZHINWEISE VFR: 

  Am Morgen lokal kurzzeitige Nebelfelder mit rascher Aufloesung. Im 
  westlichen Bergland gegen Abend erhoehte Gefahr von lokalen TCU/CB 
  mit Tops bis Fl 250 und Gewittern. 
 
  ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN: 

  In der aktiven Luftmasse maessige, regional auch gute Thermik mit 
  fruehen Ausloesen und guten Operationshoehen. Am Nachmittag im 
  westlichen Bereichen durch Aufzug von mittelhohen und hohen 
  Wolken gedaempft. In den spaeten Nachmittagsstunden sind oertlich 
  Ueberentwicklungen zu erwarten. 
 

  ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN: 

  Bis zum Abend gradientschwach bis in grosse Hoehen. Tagsueber 
  thermische Windsysteme aktiv. Am Abend im Westen lokal gewittrige 
  Schauer. 
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1.8.2  GAFOR 

Abbildung 3: General Aviation Forecast (GAFOR) 

 

Quelle Austro Control GmbH 



 

Abschlussbericht 19 von 134 

1.8.3 ALPFOR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH 

Abbildung 4: Low Level Significant Weather Chart (ALPFOR) 

 

Quelle Austro Control GmbH 

1.8.4 Aktuelle Wetterbedingungen (Austro Control)  

  SAOS31 LOWM 300750 
  METAR LOWI 300750Z 28003KT 240V310 9999 FEW080 07/02 Q1018 

  NOSIG= 

1.8.5 Wetterberatung des/der Piloten/Pilotin 
Der Pilot erhielt die Wetterinformationen in den frühen Morgenstunden des Unfalltages von 

der ZAMG Innsbruck.  
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1.8.6 Wettervorhersage der ZAMG Innsbruck  

 ausgegeben am Mittwoch, 30.Maerz 2011 ,07 Uhr ¸ ZAMG 
 Heute: Leicht wechselhaft, mild 
 

 ALLGEMEINE WETTERLAGE 

 Über Mitteleuropa herrschen zurzeit recht flache Druckverhältnisse. 
 Von Westen her queren immer wieder 
 schwache Störungen Tirol. Am Wochenende verstärkt sich der 
 Hochdruckeinfluss und es wird noch milder. 
 

 PROGNOSE Für HEUTE MITTWOCH 

 Es wird in Summe ein recht freundlicher und oft trockener Tag mit 
 einigen Sonnenstunden. Von Westen ziehen 
 aber im Tagesverlauf höhere Wolkenfelder herein, auch entstehen 
 Quellwolken und nachmittags sind vor allem 
 entlang der Bayerischen Grenze und im Oberland lokale Regenschauer 
 möglich. In Süd- und Osttirol durchwegs 
 sonnig mit Quellwolken am Nachmittag. 
 Die Hoechsttemperaturen erreichen in Nordtirol 12 bis 16 Grad, in 
 Lienz 15 Grad und in Bozen 20 Grad 
 

 BERGWETTER HEUTE 

 Am Hauptkamm und vor allem südlich davon einiges an Sonne und meist 
 nur harmlose Wolkenfelder und Quellungen. Entlang der Nordalpen nachmittags 
 leicht erhöhtes Schauerrisiko. 
 Schneefallgrenze bei etwa 1900m. 
 Temperatur in 2000m: 1 Grad, in 3000m: -6 Grad 
 Höhenwind: meist nur schwach aus West 
 

 Wettermeldungen von 06:00 bis 06:45 Uhr: 

 Innsbruck-Flughafen: heiter, 2ø 
 Zugspitze: heiter, -8ø, Suedwest 10 km/h 
 Bregenz: wolkig, 5ø 
 Galzig: wolkenlos, -2ø 
 St.Anton: wolkenlos, -1ø 
 Landeck: wolkenlos, 2ø 
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 Reutte: wolkig, 1ø 
 Nauders-Reschenpass: heiter, -1ø 
 Obergurgl: wolkenlos, -3ø 
 Muenchen: wolkenlos, 6ø 
 Kufstein: heiter, 3ø 
 Kitzbuehel-Ehrenbachhoehe: heiter, 2ø 
 St.Johann: wolkenlos, 1ø 
 Brenner: wolkenlos, 0ø 
 Lienz: wolkenlos, 0ø 
 Virgen: wolkenlos, -1ø 
 Bozen: heiter, 8ø 
 Verona: heiter, 8ø 
 

 Gletschermeldungen: 

 Pitztal (2840m): wolkenlos, -9ø 
 Zillertal (2660m): heiter, -9ø 

1.8.7 Aktuelle Wetterbedingungen der ZAMG Innsbruck (aus Datenbank) 

Lufttemperatur 

Abbildung 5: Tagesgang der Lufttemperatur 

 

Quelle ZAMG 
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Gegen 08:05 Uhr in Achenkirch (904 m) 3,9 °C, am Wendelstein (1835 m): 2,3 °C am 

Patscherkofel (2247 m): -0,3 °C.  

Abbildung 6: Mittlere Windgeschwindigkeit 

 

Quelle ZAMG 

Gegen 08:05 Uhr in Achenkirch (904 m) Südwest 0,8 m/s, Jenbach (530 m) Südwest 3,9 m/s, 

am Wendelstein (1835 m): West 4,0 m/s, am Patscherkofel (2247 m): Südsüdost 1,9 m/s, 

Zugspitze Südost 1,0 m/s. Dazu Böenspitzen (2-Sekundenböen) von 1,7 m/s Achenkirch, 

6,7 m/s in Jenbach und 3,3 m/s am Patscherkofel. 
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Sonnenscheindauer: 

Abbildung 7: Sonnenscheindauer im 10-Minuten-Intervall 

 

Quelle ZAMG 

Gegen 08:05 Uhr in Achenkirch im Intervall 10:00 bis 10:10 Uhr: 8 Minuten Sonnenschein 

(80%), in Jenbach und am Patscherkofel jeweils 10 Minuten (100 %). 

Bewölkungs- / Sichtweitenmeldungen: 

Um 08:00 Uhr am Wendelstein 1/8 Bewölkung, Sicht 35 km, Zugspitze 4/8, über 70 km Sicht. 

1.8.8 Natürliche Lichtverhältnisse 
Tageslicht, Azimut 121°, Höhe der Sonne über Horizont 30°, aufgelockerte Bewölkung. 

1.9 Navigationshilfen 

Navigationshilfen waren nicht betroffen. 

1.10 Flugfernmeldedienste 

Flugplatzkontrollstelle LOWI: 
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Der Pilot erbat um Abflug von LOJO über SIERRA Richtung Stubaital (Startzeitpunkt LOJO 

07:15 Uhr) und meldete sich über dem Meldepunkt SIERRA um 07:19 Uhr ab. Um 07:31 Uhr 

meldete sich der Pilot über der Axamer Lizum zur Querung nach ECHO1. Er erhielt die 

Freigabe nordöstlich des Flughafens direkt ECHO1 anzufliegen und meldete sich letztendlich 

um 07:42 Uhr ab. Es gab keinen weiteren Funkkontakt zwischen dem Piloten und der 

Flugplatzmeldestelle LOWI. 

Landeswarnzentrale Tirol: 

Es erging kein Notruf des Piloten oder eines sonstigen Crewmitgliedes des Hubschraubers, 

weder per Digitalfunk noch über Telefon. Dies ergab eine Überprüfung der 

Gesprächsaufzeichnungen sämtlicher Telefone sowie Digitalfunk-Standgeräte. 

Landesleitzentrale Tirol: 

Auf keinem der mitgehörten Funkkanäle wurde zum fraglichen Zeitpunkt ein Notruf des 

Piloten empfangen. 

1.11 Flugplatz 

Abflugplatz:  LOJO (Einsatzheliport in unmittelbarer Nähe zum 

 Flughafen Innsbruck) 

Erste Außenlandung:  Franz-Senn Hütte in den Stubaier Alpen  

Zweite Außenlandung: Vorderthiersee-Breiten 

Geplanter Zielflugplatz: LOJO 

1.12 Flugschreiber 

Für Hubschrauber der Type EC 135P2+ sind keine Flugdatenschreiber (FDR) und 

Sprachaufzeichnungsgeräte (CVR) vorgeschrieben und waren nicht eingebaut. Es waren 

weitere Aufzeichnungsgeräte eingebaut. Diese konnten ausgelesen und ausgewertet 

werden. Die Auswertung des UMS-Recorders sowie des EURONAV-GPS Gerätes wurden bei 

der BFU in Braunschweig durchgeführt.  
Die Auswertung der Triebwerksaufzeichnungsgeräte (EEC, DCU) fand bei der Herstellerfirma 

Pratt & Whitney in Montreal unter Aufsicht von Vertretern des NTSB (National Transport 

Safety Board, USA) und des TSB (Transport Safety Board, Canada) statt. 
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1.12.1 GPS Geräte 
EURONAV ist ein integriertes Navigationssystem mit GPS. Daten aus diesem GPS konnten 

bei der BFU in Braunschweig ausgelesen werden. Das Aufzeichnungsintervall betrug 6 bzw. 

12 Sekunden. Die Auswertung lieferte folgende Parameter:  

• Latitude 

• Longitude 

• Höhe MSL 

• Höhe AGL 

• Ground Speed  

• True Track  

• Datum 

• Uhrzeit jeweils zum Messzeitpunkt 

Abbildung 8: Auswertung der letzten Flugminuten vom EURONAV-GPS 

 

Quelle Google Earth© 

Die aufgezeichneten Werte des letzten GPS-Punktes waren wie folgt: 

• LAT 47,495 

• GS 134 kts  

• LONG 11,706 

• True Track 166, 2° 
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• Höhe MSL 3185 ft 

• Höhe AGL 33 m  

1.12.2 UMS-Recorder 
Das Aufzeichnungsmedium des UMS-Recorders war eine FLASH Speicherkarte. Es werden 

145 Parameter zweimal pro Sekunde aufgezeichnet und gespeichert.  

Die letzten gespeicherten Werte des UMS-Recorders: 

• HEADING = 170,55° 

• Kabinenquerlagewinkel = 4,12° 

• Kabinennickwinkel = -6,58° 

• Sinkgeschwindigkeit = ca. 1040 ft/min 

• Static pressure P0 = 909,5 hPa 

• Pressure Altitude (ZP) = 2925 ft 
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Abbildung 9: UMS-Recorder 

 

Quelle SUB 
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Weitere, nicht in der Grafik enthaltene, relevante Parameter: 

• IAS 133,63 kts 

• OAT 3,5°C  

Relevante technische Daten: 

• ROTOR SPEED (%RPM) 101, 1% 

• Mastmoment (MMo) 11, 94 

• ENGINE TORQUE 1 62, 75% 

• ENGINE TORQUE 2 62, 97% 

• ENG TOT 1 679, 1° C 

• ENG TOT 2 672, 6° C 

• ENG N1-1 88,36% 

• ENG N1-2 88,28% 

• ENG FLI 1 TQ 83,28 

• ENG FLI 2 TQ 83,70 
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Abbildung 10: Grafik UMS-Recorder 

 

Quelle SUB 
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Der Unfallzeitpunkt war anhand der UMS-Daten nicht erkennbar. Laut Hersteller wird jeweils 

ein Datenpaket innerhalb von zwei bis maximal vier Sekunden auf die Speicherkarte 

übertragen. Längstens vier Sekunden nach der letzten Aufzeichnung erfolgte der Unfall. 

1.12.3 Aufzeichnungsgeräte der Triebwerke 
Die elektronische Auswertung der beiden Aufzeichnungsgeräte der Triebwerke (EEC und 

DCU) wurde unter Aufsicht von Mitarbeitern des TSB in Montreal beim Hersteller 

durchgeführt. 

Die DCU ist ein Fehlerspeicher des Triebwerks, der die verfügbaren Daten der EEC 

aufzeichnet. Die Aufzeichnung etwaiger Fehlercodes erfolgt ab einer NG von mehr als 40%.  

Es werden bis zu 24 verschiedene Abweichungen aufgezeichnet. Bis zum Unfall wurden keine 

Daten aufgezeichnet, da die Parameter der Triebwerke keine Abweichungen hatten. Zum 

Unfallzeitpunkt wurden folgende Fehler in der DCU aufgezeichnet: 

• Torque-Überschreitung beider Triebwerke 

• Keine Signale von der Position des kollektiven Blattverstellhebels (CLP 1 and CLP 2 

FAULT) 

• Eine Twist Grip Verstellung 

• Einen Wechsel der EEC vom „Automatic Mode“ zu „Manual Mode“ (MAN MODE) 

1.13 Angaben über Wrack und Aufprall 

1.13.1 Unfallort 
Die Unfallstelle liegt im nördlichen Teil des Achensees, gebirgsnordwestlich der Stadt 

Jenbach. Der Achensee ist ein Stausee und weist eine Länge von ca. 9 km und eine Breite von 

ca. 1,5 km auf. Das Hauptwrack wurde in einer Tiefe von 104 m mittels Sonartechnik geortet, 

mit einer Position unweit der Kollision mit der Wasseroberfläche.  
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Abbildung 11: Die Position des Hauptwracks im Achensee mit Blickrichtung Süden und dem 

letzten aufgezeichneten GPS-Punktes (EURONAV-GPS) des Flugweges 

 

Quelle Google earth© 

Der letzte Teil des Flugweges war eine flache Rechtskurve über Wasser. Der Flugverlauf wies 

in südliche Richtung. Es konnten keine Aufschlag- bzw. Anprallspuren an den überflogenen 

Bäumen am nördlichen Seeufer festgestellt werden.  
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1.13.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile 
Folgende Komponenten und Bauteile separierten sich bei der Kollision und trieben auf der 

Wasseroberfläche:  

• Teile des Kraftstoffspeisetanks 

• Die rechte Stabilisierungsfläche (nach oben hin weggebrochen) 

• Verkleidungsteile von Triebwerks- und Seitenverkleidungen  

• Der Heckausleger mit abgebrochener Heckrotorwelle 

• Die Antriebswelle des Fenestron  

Die Antriebswelle touchierte das Fenestrongehäuse durch die Längsverschiebung nach vorne 

mit dem Befestigungsflansch.  

Die Anlaufspuren des Heckrotors am Fenestrongehäuse wurden durch die horizontale 

Verzögerung beim Aufprall verursacht. 

Der Heckausleger brach an seiner Befestigung nach oben weg.  

Die rechte Stabilisierungsfläche brach nach oben hin weg, der Bumper des Heckauslegers 

fehlte, die Beschädigungen an der Fenestroneinfassung befanden sich an der rechten Seite. 

Die linke vertikale Stabilisierungsflosse war nahezu unbeschädigt. 

Mehrere Teile der Hauptrotorblätter sowie einer Hauptrotorblattwurzel trieben an der 

Wasseroberfläche und wiesen Gewaltbrüche auf. Beide Pilotensitze und zwei hintere Sitze 

wurden in ihrer Gesamtheit mit Teilen des Kabinenbodens aus dem Hubschrauber gerissen.  
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Abbildung 12: Übersichtsaufnahme des Heckauslegers mit Heckrotor sowie 

Stabilisierungsflosse 

 

Quelle SUB 
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Abbildung 13: Fenestrongehäuse ohne Bumper sowie Anlaufspuren des Heckrotors 

Quelle SUB 
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Abbildung 14: Anlaufspuren des Heckrotors am Fenestrongehäuse 

 

Quelle SUB 
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Abbildung 15: Befestigungsflansch am Heckrotorgetriebe 

 

Quelle SUB 
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