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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 Unfdlle und
Stérungen. 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
ausdricklich 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 Erganzung des gegenstandlichen

Untersuchungsberichtes vor.

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

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

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

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

Bericht inhaltlichen Einschrankungen.

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

Dieser Entwurfsbericht sowie andere zur Verfligung gestellte Unterlagen sind vertraulich zu
behandeln und dirfen ohne ausdriickliche Genehmigung der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nicht kopiert, verteilt, veroffentlicht oder in

anderer Weise Dritten zuganglich gemacht werden.
Entwirfe von Untersuchungsberichten diirfen gemalR Art. 14 Abs. 1 der Verordnung (EU)

Nr. 996/2010 nicht flir andere Zwecke als die Sicherheitsuntersuchung verfligbar gemacht

oder genutzt werden.
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Einleitung

Luftfahrzeughersteller:
Type/Modell:
Luftfahrzeugkategorie:
Antriebsart:
Motorhersteller und Modell:
Staatszugehorigkeit:
Unfallort:

Datum und Zeitpunkt:
Flugphase:
Startflugplatz:
Geplanter Zielflugplatz:

Kurzdarstellung

Im Zuge eines Streckenfluges

Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH

Arcus T

Motorsegler

Klapptriebwerk Zweizylinder - Zweitakt - Reihen-Ottomotor
Solo 2350 D

Deutschland

Golfplatz Lungau/Katschberg, Sankt Michael im Lungau
09.07.2011, um ca. 17:27 Uhr UTC

Landung

Flugplatz Feldkirchen/Ossiacher See (LOKF)

Flugplatz Feldkirchen/Ossiacher See (LOKF)

musste der Pilot des Motorseglers aufgrund von widrigem

Wetter und unglinstigen Gelandegegebenheiten eine Aullenlandung durchfiihren. Bei der

Landung auf einem Golfrasen lGiberzog der Pilot das Luftfahrzeug in ca. 1 m iber Grund. Das

Luftfahrzeug setzte hart auf, d

noch der Mitflieger wurden da

Der Bereitschaftsdienst der Si

rehte sich dabei ein und wurde beschadigt. Weder der Pilot

bei verletzt.

cherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, Verkehrsbereich

Zivilluftfahrt, wurde iber den gegenstandlichen Vorfall informiert. GemaR Art. 5 Abs. 1 der

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

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

den Unfall unterrichtet:

Entwurfsstaat, Herstellerstaat: Deutschland

Eintragungsstaat, Halterstaat:

Abschlussbericht

Deutschland

7 von 40



1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Flugverlauf und Hergang wurden aufgrund der Angaben des Piloten in Verbindung mit den
Erhebungen der Organe des offentlichen  Sicherheitsdienstes und der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Der Pilot startete am 09.07.2011 gegen 09:00 Uhr mit dem Motorsegler des
Flugsportvereins vom Typ Arcus T mit einem Passagier vom Flugplatz Feldkirchen/Ossiacher
See (LOKF), Karnten, zu einem Streckenflug Giber den Pyramidenkogel, die Eisenkappler
Hatte, Maiern (Sldtirol), weiter zum Stausee Grimming, Niederoblarn, Dachstein Stidwand

und Mauterndorf (Abbildung 1). Danach war eine Riickkehr nach Feldkirchen geplant.

Abbildung 1 Ubersicht gesamter Flug. Farbung nach Steig-/Sinkrate (Griin=Steigen,

rot=Sinken)

Quelle: Google Earth, Flugwegaufzeichnung des Piloten, SUB
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Nach dem Uberflug von Mauterndorf verlor das Luftfahrzeug siidéstlich des Hollerberges
an Hohe (Abbildung 2). Der Pilot versuchte, diesem Umstand mit dem Hilfsmotor
entgegenzuwirken, welchen er in einer Héhe von ca. 1650 m MSL bei einer angezeigten
Geschwindigkeit von ca. 90 bis 100 km/h ausfuhr und startete. Aufgrund boiger und
generell widriger Abwindverhiltnisse war ein sicheres Uberfliegen der Ortschaft St. Michael
im Lungau und des Hollerberges zum Erreichen der anvisierten Landewiese beim Flugplatz
Mauterndorf (LOSM) nicht mehr gewahrleistet, weshalb der Pilot in weiterer Folge zu einer
AulRenlandung ansetzen musste.

Dazu machte der Pilot eine Umkehrkurve und steuerte eine freie Stelle am Golfplatz
Lungau/Katschberg an. Zu diesem Zeitpunkt hatte das Luftfahrzeug Rickenwind
(Gegenanflug). Fur die Landung wurde dann der Motor abgestellt, war aber noch
ausgefahren.

Abbildung 2 Flugabschnitt Bereich Mauterndorf bis St. Michael im Lungau. Farbung nach
Steig-/Sinkrate (Griin=Steigen, rot=Sinken)

anI!s.-rberg (1601°m)

miLungaus- 3

(. Golfplatz 'ingau/K

Google Earth

Quelle: Google Earth, Flugwegaufzeichnung des Piloten, Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Querab vom Golfplatz (n6rdlich) in ca. 200 m iber Grund stellte der Pilot starken Westwind
(Talwind) fest. Der weitere Anflug erfolgte ohne besondere Ereignisse, die Fluglage war
horizontal, die Fluggeschwindigkeit lag bei ca. 110 km/h und die Sinkrate bei ca. 3-5 m/s.
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Der Pilot gab an, das Luftfahrzeug in ca. 1 m Hohe Uber Grund lberzogen und auf dem

Golfrasen aufgesetzt zu haben.

Das Hauptfahrwerk ist in der Folge im weichen Rasen eingesunken und nach leichter
seitlicher Bewegung wieder eingefahren. Das Luftfahrzeug rutschte daraufhin am Rumpf ca.
50 m weiter bei gleichzeitiger Drehung von ca. 120° nach links. Dabei brach der Rumpf
hinter dem Motorspant und das Hohenruder schlug auf die Kabinenhaube. Weder der Pilot

noch der Mitflieger wurden dabei verletzt.

1.2 Personenschdaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche 0 0 0
Schwere 0 0 0

Keine 1 1

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde schwer beschadigt. Neben dem offensichtlichen Schaden des
abgerissenen Rumpfes hinter dem Motorkasten kam es unter anderem zu diversen
weiteren Briichen der Schale und von Strukturteilen, StoRstangen und Rumpf-
Inneneinbauten. Seiten- und Hohenruder wurden aus den Aufhdangungen gerissen und
brachen mehrfach. Die Fahrwerksklappen wurden zerstort, das Rumpfgerist im
Fahrwerksbereich verbogen. Das Fahrwerk selbst wurde ebenfalls verbogen und verzogen,
der Fahrwerkshebel wurde abgerissen. Rumpfgeristspanten I6sten sich von der
Rumpfschale, Seitenteile der Querkraftaufnahmen wurden gestaucht. Die Kabinenhaube
wurde zerstort, die Halterung des Instrumentenbrettes wurde verzogen. Der Motortrager

wurde gestaucht, Spindel und Gasfeder brachen.
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1.4 Andere Schaden

Es entstand geringer Flurschaden am Rasen des Golfplatzes.

1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot
Alter:
Art des Zivilluftfahrerscheines:

Klassen von Segelflugzeugen:

Berechtigte Startarten:
Sonstige Berechtigungen:
Einschrankungen:

Giultigkeit:

Medizinisches Tauglichkeitszeugnis /

Medical:

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:

1.6 Luftfahrzeug

Luftfahrzeugkategorie:

Hersteller:

Abschlussbericht

62 Jahre

Segelfliegerschein (Ausgestellt durch Bundesamt
fur Zivilluftfahrt / Osterreichischen Aero Club)
Einsitzige und zweisitzige, einsitzig geflogene
Segelflugzeuge; zweisitzige und mehrsitzige,
zweisitzige geflogene Segelflugzeuge
Kraftwagenstart, Windenschleppstart,
Motorflugzeugschleppstart, Hilfsmotorstart
Segelkunstflug, Lehrberechtigung fir Segelflug
und Segelkunstflug

»Muss zum Fliegen Korrektionsbrille /
Kontaktlinsen tragen!”

Am Unfalltag giiltig

ausgestellt am 08.09.2010, am Unfalltag giiltig

ca. 3634 Stunden 27 Minuten
ca. 86 Stunden 04 Minuten
ca. 30 Stunden 35 Minuten
ca. 9 Stunden 04 Minuten

ca. 42 Stunden

Motorsegler

Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH
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Type/Modell:
Luftfahrzeughalter:
Gesamtbetriebsstunden:
Landungen:

MTOM gem. Fluggenehmigung /
Permit to Fly:

MTOM gem. TCDS:

Antriebsart:

Motorhersteller und Modell:

1.6.1 Borddokumente

Fluggenehmigung / Permit to Fly:

Priifbescheinigung:
Unbedenklichkeitserklarung:
Lufttiichtigkeitspriifung:
Luftfunkstelle:

Versicherungsnachweis:

ArcusT

Osterreichischer Flugsportverein
ca. 304 Stunden 02 Minuten

153

750 kg

800 kg

Klapptriebwerk Zweizylinder - Zweitakt - Reihen-
Ottomotor

Solo 2350 D mit 22 kW max. Dauerleistung

Glltig von 29.03.2011 bis 29.03.2012, ausgestellt
durch das Luftfahrtbundesamt

Ausgestellt am 19.08.2010

Ausgestellt am 19.08.2010

Ausgestellt am 19.03.2011

Von 10.03.2011 bis 09.07.2020 zugeteilt

Gultig von 1.04.2011 bis 01.04.2012

Das gegenstandliche Luftfahrzeug wurde mittels Permit to Fly von einem 0sterreichischen

Flugsportverein betrieben. Die EASA Musterzulassung und die Ausstellung des Datenblatts

der Musterzulassung EASA.A.532 erfolgten mit 17.05.2011 und somit knapp zwei Monate

vor dem Unfall.

Unter Punkt 4 der Fluggenehmigung ist aufgelistet, welche Verwendungszwecke von der

Fluggenehmigung abgedeckt sind:

,Die Genehmigung gilt fur:

The permit covers:

Entwicklung (21A.701 Nr. 1) Development

Nachweis der Einhaltung von Bestimmungen oder Zertifizierungsspezifikationen

(21A.701 Nr. 2), Showing compliance with regulations or certification specifications.

Flugpriifungen im Rahmen der Herstellung von Luftfahrzeugen (21A.701 Nr. 4)

Production flight testing of new production aircraft.
Fliige des Luftfahrzeugs bei der Abnahme durch den Kunden (21A.701 Nr. 6) Flying
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the aircraft for customer acceptance

Flige des Luftfahrzeugs zur Anerkennung durch die Behorde (21A.701 Nr. 8) Flying
the aircraft for Authority acceptance

Ausstellungen und Flugschauen (21A.701 Nr. 10) exhibition and airshow

Aufstellen von Rekorden, Luftrennen oder vergleichbare Wettbewerbe (21A.701 Nr.
13) Record breaking, air racing or similar competition”

(Quelle: Fluggenehmigung / Permit to Fly, Luftfahrtbundesamt)

1.6.2 Beladung und Schwerpunkt
Vom Piloten wurden Daten zur Beladung gemal Tabelle 2 zur Verfligung gestellt.

Tabelle 2 Beladung gemal Auskunft des Piloten

Position Masse
Leergewicht ca. 470kg
Zuladung 2 Piloten 190 kg
Zuladung Wasser 130 kg

(in Grimming abgelassen)

Summe 790 kg
max. Abflugmasse 800 kg
Quelle: Pilot

Gemal letztglltiger Gewichtslibersicht des Luftfahrzeuges (Wiegebericht) betragt die
Leermasse 499,5 kg. Die ,Hochstmasse mit Wasserballast” ist mit 750 kg angegeben, was

ebenfalls den Angaben der Fluggenehmigung (Permit to Fly) entspricht.
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1.7 Flugwetter

Fiir den Unfalltag wurden von der Austro Control GmbH die folgenden AIRMET und GAMET

Prognosen sowie Flugwetteribersichten ausgegeben:

»WAOS41 LOWW 091606

LOVV AIRMET 1 VALID 091606/091800 LOWW-

LOVV WIEN FIR OCNL TS OBS NE PART AND W PART TOP FL390 MOV NE INTSF="*
(AIRMET, Giiltigkeitszeitraum 16:06 bis 18:00 Uhr, Quelle: Austro Control GmbH)

»FAOS43 LOWW 090700

LOVV GAMET VALID 090800/091400 LOWW-
LOVV WIEN FIR / ALPS SOUTH SIDE BLW FL200
SECN |

SFC WSPD: NIL

SFCVIS: NIL

SIGWX: NIL

MT OBSC:  NIL

SIG CLD: NIL

ICE: NIL
TURB: 08/14 FBL/MOD 060/140 HFT AMSL ENTIRE AREA
MTW: NIL

SIGMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL

AIRMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL

FOR SECN Il REFER TO ALPFOR AUSTRIA AND UPPER

WIND/TEMPERATURE CHARTS="

(GAMET, Giiltigkeitszeitraum 08:00 bis 14:00 Uhr, Quelle: Austro Control GmbH)
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»FAOS43 LOWW 091100

LOVV GAMET VALID 091200/091800 LOWW-

LOVV WIEN FIR / ALPS SOUTH SIDE BLW FL200

SECN |

SFC WSPD: NIL

SFCVIS: NIL

SIGWX: 14/18 ISOL TS ENTIRE AREA

MT OBSC:  14/18 WDSPR CUF 080/XXX HFT AMSL ENTIRE AREA
SIG CLD: 14/18 ISOL CB TOP FL370 ENTIRE AREA

ICE: NIL
TURB: NIL
MTW: NIL

SIGMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL

AIRMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL

FOR SECN Il REFER TO ALPFOR AUSTRIA AND UPPER

WIND/TEMPERATURE CHARTS="

(GAMET, Giiltigkeitszeitraum 12:00 bis 18:00 Uhr, Quelle: Austro Control GmbH)

»FAOS43 LOWW 091500

LOVV GAMET VALID 091600/092200 LOWW-

LOVV WIEN FIR / ALPS SOUTH SIDE BLW FL200

SECN |

SFC WSPD: NIL

SFCVIS: NIL

SIGWX: 18/22 ISOL TS W PART

MT OBSC:  16/22 WDSPR CUF 080-090/XXX HFT AMSL CENTRAL ALPS W PART
SIG CLD: 18/22 I1SOL CB TOP FL370-390 W PART MOV NE

ICE: NIL
TURB: NIL
MTW: NIL

SIGMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL

AIRMET APPLICABLE AT TIME OF ISSUE: NIL

FOR SECN Il REFER TO ALPFOR AUSTRIA AND UPPER

WIND/TEMPERATURE CHARTS="

(GAMET, Giiltigkeitszeitraum 16:00 bis 22:00 Uhr, Quelle: Austro Control GmbH)
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»,FX0S43 LOWW 090400

FLUGWETTERUEBERSICHT OESTERREICH,

gueltig fuer den Alpenhauptkamm Suedseite, die Suedalpen,
Klagenfurter Becken, Mur und Muerztal sowie den Alpensuedostrand,
herausgegeben am Samstag, 9.7.2011 um 06:00 Uhr,

Vorhersage bis morgen Frueh.

WETTERLAGE:
In der suedwestlichen Hoehenstroemung werden weiterhin labile

Luftmassen herangefuehrt. Schwacher Hochdruckeinfluss am Boden.

WETTERABLAUF:

Nur ganz vereinzelt flache Dunstfelder die sich rasch

aufloesen.Sonst wolkenlos oder geringe Quellwolken. Ab Mittag ueber
dem westlichen Bergland zunehmend gewittrige Regenschauer, in
Staulagen laenger anhaltend. Oestlich der Pack geringe, flache
Quellwolken. Gegen den spaeteren Abend auch im Westen nachlassende

Gewittertaetigkeit. In der Nacht loesen sich die Wolken auf.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE
fuer heute 14:00 Uhr:

5000 FT AMSL 180-210/10-15 KT 17 bis 19 Grad C.
10000 FT AMSL 210-240/20-25 KT 7-9 Grad C.
Nullgradgrenze: 12000 bis 14500 FT AMSL.

ZUSATZHINWEISE IFR:
CB Tops im Suedwesten bis FL 370. Wegen der anhaltend foehnigen
Suedweststroemung bleibt es im Bereich der Reibungsschicht

weiterhin leicht bis maessig turbulent. Gegen Abend nachlassend.

ZUSATZHINWEISE VFR:

Am morgen ganz vereinzelt Behinderungen durch tiefer Restbewoelkung
wo es zu Niederschlaegen gekommen ist. Hier Sichteinschraenkungen
anfangs auch unter 5 KM. Am Vormittag keine Behinderungen. Ab Mittag
wieder Quellwolkenbildung , die im Suedwesten mit gewittrigen
Schauern verbunden sind. Der gesamte Osten bleibt beguenstigt. Die

Sichtweiten liegen bei 30 bis 50 KM. In gewittrigen Regenschauern
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auch unter 8 KM. Der lebhafte und lokal boeige Suedwind greift bis
zum Boden durch. Gegen Abend nachlassend. Nachtsichtfluege im Osten

und spaeter auch im Westen moeglich.

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:
Im gesamten Gebiet maessige Thermik. Durch Ueberentwicklungen
im Westen und zu lebhaften Suedwestwind gestoert. Leichte

Wellenbildung moeglich.

ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:

Am morgen gute Bedingungen. Tagsueber wieder lebhafter
Suedwestwind der am Abend erst spaet nach Thermikende abflaut. Im
Westen Behinderungen durch lokal gewittrige Regenschauer. Morgen

Frueh verbreitet windschwach und gute Fahrbedingungen.

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

Samstag, 9.7.2011 um 14:00 Uhr.”

(FLUGWETTERUEBERSICHT, Ausgabezeit 06:00 Uhr, Quelle: Austro Control GmbH)

»,FX0S43 LOWW 091200

FLUGWETTERUEBERSICHT OESTERREICH,

gueltig fuer den Alpenhauptkamm Suedseite, die Suedalpen,
Klagenfurter Becken, Mur und Muerztal sowie den Alpensuedostrand,
herausgegeben am Samstag, 9.7.2011 um 14:00 Uhr,

Vorhersage bis morgen Abend.

WETTERLAGE:
Labile SW-Stroemung.

WETTERABLAUF:
Wolkenlos oder nur geringe Quellwolken. Jeweils am Nachmittag und in

den fruehen Abendstunden ueber dem Bergland isolierte Gewitter.
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Morgen etwas hoehere Gewitterneigung im Norden, sowie in Oberkaernten

und in Osttirol.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE
fuer morgen 14:00 Uhr:

5000 FT AMSL 180-200/05-10 KT 17 bis 20 Grad C.
10000 FT AMSL 210/10-20 KT 8 Grad C.
Nullgradgrenze: 12500 bis 13500 FT AMSL.

ZUSATZHINWEISE IFR:

Die Tops der meist nur isolierten Gewitter sind in FL 380.

ZUSATZHINWEISE VFR:

Generell gute VMC mit Sichten von 30 bis 60 KM und nur geringer
Bewoelkung. Die Basen der CU und isolierten CB sind in 7000 bis 9000
FT AMSL. Dichtehoehe beachten! Nachtsichtfluege sind moeglich.

ZUSATZHINWEISE THERMIK/WELLEN:

Im gesamten Gebiet in der labilen Warmluft heute wie morgen maessige
Thermik. Isolierte Ueberentwicklungen ueber dem Bergland. Keine
Wellen.

ZUSATZHINWEISE BALLONFAHRTEN:

Oestlich der Pack lassen die thermisch bedingten, maessigen
Bodenwinde heute abend erst sehr spaet nach. Sonst sind zu den
Tagesrandzeiten Fahrten durchfuehrbar. Jeweils abends vor allem ueber

dem Bergland aber isolierte Gewitter.

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

Samstag, 9.7.2011 um 18:00 Uhr.”

(FLUGWETTERUEBERSICHT, Ausgabezeit 14:00 Uhr, Quelle: Austro Control GmbH)
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1.7.1  Flugwetter-Prognosekarten
Die Abbildungen 3 bis 7 zeigen die ALPFOR Wetterprognosen von 10:00 bis 18:00 Uhr
(jeweils um 07:00 und 11:00 Uhr ausgegeben), sowie die GAFOR Wetterprognosen von
06:00 bis 20:00 Uhr (jeweils um 05:00, 09:00 und 13:00 Uhr ausgegeben).

Zum Unfallzeitpunkt (17:27 Uhr) wurden demnach per ALPFOR vereinzelte Gewitterwolken
mit einer Obergrenze bei Flugflache 380 (etwa 11,6 km) prognostiziert (ISOL CB, TOPS at FL
380). Der GAFOR Prognose (Abbildung 7) zufolge herrschten ab 16:00 Uhr entlang der
letzten Flugstrecke (Nr. 21 - LOWZ nach Radstadt, Nr. 22 - Radstadt annahernd bis LOXA

und zurick, sowie Nr. 61 - Radstadt nach LOSM) nur marginale Sichtflugbedingungen ("nur

far in Sichtflug sehr gut trainierte Piloten mit genauer Ortskenntnis geeignet") und

Gewitter.

Abbildung 3 ALPFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 07:00 Uhr, Giiltigkeit 10:00 bis

14:00 Uhr

ALPFOR AUSTRIA
SFCIFL200

CHART VALID AT 09 JUL 2011 1000 UTC
OUTLOOK VALID TILL 09 JUL 2011 1400 UTC
ISEUED BY ACGMET LOWAY
ISSLIED AT 03 JUL 2011 0700 UTC

Remark:

CBITCL antomatically imply mod or sev iurbulence
anel mod oF sev loe ahd CB additionaily inply
lowtlevelws and strong surace gusts without
special indication on it

Check SIGMET, AIRMET, GAMET SECN ! for
active warnings !

Units used:

QN I hPa

CBITCL Tops in FL

aititticte n HET AMSL

SCT-BKN AC

SFEW CU
%8> 30

LszZs
@]

OUTLOOK

BECMG WDSPR SHRATS/CE, MOY E INTSF

Quelle: Austro Control GmbH
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Abbildung 4 ALPFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 11:00 Uhr, Giiltigkeit 14:00 bis

18:00 Uhr

ALPFOR AUSTRIA
SFCIFL200

CHART VALID AT 09 JUL 2011 1400 UTC
OUTLOOK VALID TILL 09 JUL 2011 1800 UTC
ISSUED BY ACGMET LOWAN
ISSUED AT 09 JUL 2011 1100 UTC

Remark:

CBTCU automeatically imply mod or sev burbulence
and mod or sev loe ahd CB addibiongily imply
lowtlevelws and strohg surface gusts without
special indication on it

Check SIGMET, AIRMET, GAMET SECN I for
active warnings !

Uinits used

QNH In hPa

CBITCU Tops in FL

aititide In HETAMSL

EDMK
EDNY
O o

Lo

LsZs

OUTLOOK
WDSPR SHRATSICB, MOV NE INTST NC

Quelle: Austro Control GmbH
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Abbildung 5 GAFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 05:00 Uhr, Gliltigkeit 06:00 bis

12:00 Uhr

GAFOR AUSTRIA g;u? X D Q [ Gewiter ¥ Regenzchauer
SICHTFLUG-STRE CKENVORHERSAGE | 1s00 | D D S L vl r
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN 00 X # Repen hlebel
X X X Schneeschatier Dunst
D atum 09-07-2011 WIS (kmj
Ausgahezeit: 0500z 0 offen . -
Glltigkeitszeitraum: 06z his 13z 0 o in Sichtnavigation trainierte Piloten
geeignet
Anmerkung:
Der Giitigkeitszeitranm ist in 3 Zeitabschnifte 1 je
2 Stunden dntertellt. Filr jeden dieser Z X (1,
wird die erwartete Welterkategorie so wie die
i 1, e flir die Elr
maloebiich /st ahgegeben.
AMD-Strecken:
EDTH
[
13[O[O[D] LK
EINY ETHK
&) R .
A s[E]TI0)
=T & Lol o
HHIIH T
plolol [OIo[g] [0 Rafstact
v =
LCLC
R 34 E] figfi
2 40 DIC] g o[0)]
L e 62[ 0[O TS
E[0[0] s[elgl] LOKL 1
EL1 pifta
. = (3
Lo SI[O[0[0] "OlOld N, wolgI

L%B/ 2
83[0[O[0)]

GAMET Gefahreninformationen sind abrufbar

iiber unser Flugwetter-Service im Internet. o
L

Quelle: Austro Control GmbH
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Abbildung 6 GAFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 09:00 Uhr, Gliltigkeit 10:00 bis

16:00 Uhr

GAFOR AUSTRIA ';;D? X D Q [ Gewitter ¥ Regenschausr
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE | 1500 |2 D D S L vl r
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN 00 X # Regen Mebel
X X X Schneeschatier Dunst
D atum 09-07-2011 WIS (kmj
Ausgahezeit: 0900z 0 offen . .
Giltigkeitszeitraum: 10z his 16z 0 o in Sichtnavigation trainierte Piloten
geeignet
Anmerkung:
Der Giitigkeitszeitranm ist in 3 Zeitabschnifte 1 je
2 Stunden dntertellt. Filr jeden dieser Z X (1,
wird die erwartete Welterkategorie so wie die
i 1, e flir die Elr
maloebiich /st ahgegeben.
AMD-Strecken:
EDTH
[
ETHK
Eg\" o
&r I
THEL—, i ]!
TAIH 10[o[D]] s s5[0] O]
o [5 [
o
G0 20[Q[ Q1]
iR [< s [BII
s0[Q[ 1]
0[O D[]
[<1% st Q[ O]
L5:
< L1y [CICIC]

GAMET Gefahreninformationen sind abrufbar
iiber unser Flugwetter-Service im Internet.

Quelle: Austro Control GmbH
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Abbildung 7 GAFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 13:00 Uhr, Gliltigkeit 14:00 bis
20:00 Uhr

GAFOR AUSTRIA g;u? X D Q [ Gewiter ¥ Regenzchauer
SICHTFLUG.STRECKENVORHERSAGE | 1en | D D S L o Boler
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN 00 X # Repen hlebel
X X X X Schneeschatier Dunst
D atum 09-07-2011 WIS (kmj
Ausgahezeit: 1300z 0 offen . - LKTE
Glltigkeitszeitraum: 147 ks 20z 0 o in Sichtnavigation trainierte Piloten e
geeignet
Anmerkung:
Der Giitigkeitszeitranm ist in 3 Zeitabschnifte 1 je
2 Stunden dntertellt. Filr jeden dieser Z X (1,
wird die erwartete Welterkategorie so wie die
i 1, e flir die Elr
maloebiich /st ahgegeben.
AMD-Strecken:
EDTH
[
ETHK
Eg\" o
o L1}
THE—, i3 L
tAIH 0[Ol 1] oo ssloli]
<15 == <1
fot o
T[T F 20[Q[L]1]
LcrRI% (1% 0T
s0[D[11]
49[D[11] S
AR s1[C[OO]
L5: 2
< LIFE o] L
e @]
GAMET Gefahreninformationen sind abrufbar e :-,\

iiber unser Flugwetter-Service im Internet. o
L

Quelle: Austro Control GmbH

1.7.2  Natiirliche Lichtverhaltnisse
Gemal Tabelle in der AIP Austria (GEN 2.2-1) fand der Sonnenuntergang am nahegelegenen

Flughafen Salzburg um 19:07 Uhr und das Ende der birgerlichen Abenddammerung (ECET)
um 19:47 Uhr statt. In Sankt Michael im Lungau selbst lag die Sonnenhdéhe zum
Unfallzeitpunkt (17:27 Uhr) bei 33,62°, der Sonnenazimut lag bei 267,47°, das Ende der
birgerlichen Abendddmmerung wurde mit 19:40 Uhr berechnet!. Der Unfallzeitpunkt lag
etwa 2 Stunden vor dem Ende der birgerlichen Abenddammerung, es herrschten demnach

natirliche Tageslichtverhaltnisse, eine Blendung durch die Sonne ist unwahrscheinlich.

lQuelle: www.suncalc.org
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1.8 Navigationshilfen

Fiir den gegenstandlichen Vorfall nicht relevant.

1.9 Flugfernmeldedienste

Fiir den gegenstandlichen Vorfall nicht relevant, es waren keine Flugfernmeldedienste

beteiligt oder involviert.

1.10 Flugplatz

Fiir den gegenstandlichen Vorfall nicht relevant, der Vorfall ereignete sich aulRerhalb eines

Flugplatzbereiches.

1.11 Flugschreiber

Der Einbau und die Verwendung eines Flugschreibers waren nicht vorgeschrieben.
FLARM Daten in Form einer ICG Datei wurden der Sicherheitsuntersuchungsstelle zur

Verfligung gestellt. Diese umfassten den gesamten Unfallflug bis zur Landung. Die Daten

sind in den Abbildungen 1 und 2 dargestellt.

1.12 Angaben liber Wrack und Aufprall

Die Unfallstelle selbst wurde nicht fotodokumentiert, seitens des Luftfahrzeugherstellers
wurden jedoch Schadensbilder und ein Befundbericht zur Verfligung gestellt. Letzterer

umfasste die folgenden 21 Schadensfeststellungen:
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e Rumpfdrehbruch 50 mm hinter Motorkasten. Héhenruder StoRstange im
Bruchbereich verbogen. Div. Inneneinbauten im Rumpf gebrochen bzw. beschadigt.
Seitenflosse unten Heckrad herausgerissen und Schale von SR Spannt abgel6st.
Seitenflosse oben Hohenruderaufhangung vorne mit Spannt herausgerissen und
Schale abgelost

e Loch im Motorraum 100 mm hinter Motor-Spannt 150 x100

e Fahrwerksklappen auf beiden Seiten zerstort.

e Rumpfgeriist im Bereich des Fahrwerkes vorne rechts, links unten und hinten links im
Bereich Fahrwerksaufhdangung verbogen

e Fahrwerk komplett verzogen und verbogen. Fahrwerkeinzugshebel abgerissen.

e Rumpfgeristspannten vorne links und hinten rechts von Schale abgel6st.

e Seitenteile im Bereich der vorderen Querkraftaufnahmen gestaucht.

e Haubenverglasung zerstort und Haubenscharnier vorne.

e Halterung von I-Brett vorne verzogen.

e Rumpf, Haube und Kennzeichen [Anm.: Lack beschadigt]

e Seitenruder unten Trimmerbruch

e Hoéhenflosse und Ruder mehrfach gebrochen

e Instrumente ausbauen [Anm.: Zur Uberpriifung beim Hersteller]

e Motortrager gestaucht. Spindel und Gasfeder gebrochen.

e Um Bereich Fahrwerk zu begutachten [Anm.: Rumpftank und Einbauten aus- und
einbauen]

e Propeller und Motor vor Einbau zum Hersteller [Anm: Zur Uberpriifung]

e Instrumente vor Einbau zum Hersteller [Anm: Zur Uberpriifung]

e rechter Fligel Loch in Unterschale 20mm X 50mm 850mm von Trennrippe

e Fligel Endschleifklotz rechts abgerissen

e linker Fliigel Oberschale von Trennrippe zur WK abgeldst

e Wolbklappe links auf Hinterseite Eingeschlagen ca 10 mm

e Befestigungsrohr von linkem AulSenfliigel gestaucht

1.13 Maedizinische und pathologische Angaben

Fiir den gegenstandlichen Vorfall nicht relevant.
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1.14 Brand

Es brach kein Brand aus.

1.15 Uberlebensaspekte

Beide Insassen konnten das Luftfahrzeug selbststandig und unverletzt verlassen.
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2 Auswertung

Am Unfalltag sollte mit dem per Permit to Fly betriebenen Modell Arcus T ein Streckenflug
durchgefihrt werden, welcher gegen 09:00 Uhr am Flugplatz Feldkirchen/Ossiacher See
(LOKF) startete und im Laufe der nachsten ca. 9 Stunden Gber den Pyramidenkogel, die
Eisenkappler Hutte, Maiern (Sudtirol), weiter zum Stausee Grimming, Niederdblarn,

Dachstein Sidwand und nach Mauterndorf fiihrte.

Bereits zum Startzeitpunkt war anhand der Wetterprognosen (Flugwetteriibersicht und
GAFOR, GAMET und ALPFOR erst ab Ausgabezeit 11:00 Uhr) bekannt, dass es im
Tagesverlauf und speziell zum Unfallzeitpunkt zu Quellwolkenbildung und Gewittertatigkeit
sowie lebhaftem und lokal boigem Stidwind, welcher sich bis zum Boden erstrecken konnte,

kommen wird.

Im Bereich Mauterndorf, sid6stlich des Hollerberges, verlor das Luftfahrzeug an H6he, was
der Pilot selbst unter Verwendung des Hilfsmotors nicht verhindern konnte. Ein Weiterflug
schien dem Piloten zu riskant, weshalb er eine AulRenlandung am nahe gelegenen Golfplatz
Lungau/Katschberg einleitete. Diese erfolgte etwa mit Gegenwind (Westwind) ohne
besondere Vorkommnisse. Kurz vor dem Aufsetzen Uberzog der Pilot allerdings das
Luftfahrzeug, was zu einem harten Aufsetzen fiihrte. Das Luftfahrzeug schlitterte in
weiterer Folge iber den Golfrasen, drehte sich ein und wurde dadurch beschadigt, wobei

die Insassen unverletzt blieben.

Die Entscheidung des Piloten, eine AuBenlandung durchzufiihren, wurde rechtzeitig
getroffen. Pilotinnen und Piloten, die die Entscheidung zur AuBenlandung zu spat treffen,
setzen sich der Gefahr durch erhéhten Stress aus, da fir die Suche einer geeigneten

Landeflache und der Landeeinteilung weniger Zeit bleibt.

Warum der Pilot letztendlich beim Aufsetzen das Luftfahrzeug liberzog, ist nicht zweifelsfrei
feststellbar. Die geringe Flugerfahrung auf der Unfalltype (42 Stunden) koénnte jedenfalls
dazu beigetragen haben. Der Pilot war im Besitz der notwendigen Berechtigungen, um das
Luftfahrzeug als verantwortlicher Pilot zu fliegen. Zudem hatte er mit einer

Gesamtflugerfahrung von ca. 3634 Stunden ausreichend Erfahrung im Segelflugbetrieb.
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Es ist davon auszugehen, dass auch das Wetter maligeblichen Einfluss auf das
Unfallgeschehen hatte. Durch die lokalen Windverhaltnisse war der Pilot zur AuRenlandung
gezwungen, infolge derer das Luftfahrzeug hart aufsetzte. Hatte der Pilot den Flug
zumindest bis zum Flugplatz Mauterndorf durchfiihren kdénnen, ware mit grolder
Wahrscheinlichkeit eine reguldre Landung ohne Beschadigung des Luftfahrzeuges moglich

gewesen.

Die vom Piloten vorgelegte Berechnung der Beladung weicht teils von den Angaben in der
Gewichtsiubersicht des Luftfahrzeuges ab. Das vom Piloten verwendete Leergewicht ist
demnach um ca. 30 kg geringer als das tatsdchlich gemessene (siehe Abschnitt 1.6.2).
Ahnliches gilt fiir die maximale Abflugmasse. Der vom Piloten verwendete Wert liegt
demnach um 50 kg Uber der gemall Gewichtslbersicht und Fluggenehmigung zuldssigen
Maximalmasse von 750 kg. Sind die weiteren Angaben des Piloten korrekt, war das
Luftfahrzeug beim Start mit 819,5kg 2 um 69,5kg Uberladen. Zumindest zum
Unfallzeitpunkt war die Gesamtmasse im zuldssigen Bereich, da laut Angabe des Piloten der

Wasserballast zuvor tiber Grimming abgelassen wurde.

Die Dokumentation der Bordpapiere ldsst darauf schlieRen, dass keine vorbestandenen
technischen Mangel oder Auffilligkeiten bestanden. Das Luftfahrzeug wurde mittels
Fluggenehmigung (Permit to Fly) betrieben, welche zum Unfallzeitpunkt giiltig war. Zu
diesem Zeitpunkt war jedoch bereits seit knapp zwei Monaten das Luftfahrzeug von der
zustandigen Behorde (EASA) mustergeprift und ein entsprechendes Datenblatt der
Musterzulassung (TCDS) ausgestellt. Das Luftfahrzeug hatte demnach auch mittels
reguldarer Zulassung, d.h. ohne Permit to Fly betrieben werden kénnen. Ob durch die
Umstellung auf eine regulare Zulassung ein Ausfall im saisonalen Flugbetrieb verhindert

werden sollte, ist nicht bekannt.

Der Inhaber der Musterzulassung gab an, dass eine Verwendung im Vereinsflugbetrieb
mittels Permit to Fly im Zeitraum des Unfalls durchaus Ublich war. EASA schrianke
inzwischen die Anzahl der unter dem Permit to Fly verwendbaren Luftfahrzeuge sowie die

Verwendungszwecke deutlich ein.

Es konnte nicht geklart werden, inwieweit die vereinsmaflige Verwendung des

Luftfahrzeuges unter die im Permit to Fly angegebene Verwendung ,Flige des

2499,5 kg Leermasse + 190 kg Zwei Piloten + 130 kg Wasserballast
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Luftfahrzeugs bei der Abnahme durch den Kunden” fallt. Ein ursachlicher Zusammenhang

mit dem gegenstandlichen Unfallgeschehen war nicht feststellbar.

Abschlussbericht 29 von 40



3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

Der Pilot war im Besitz aller erforderlichen Berechtigungen und Lizenzen.

Der Pilot hatte mit ca. 3634 Stunden ausreichend Segelflugerfahrung. Die Flugerfahrung
auf der Unfalltype war mit 42 Stunden relativ gering.

Masse- und Schwerpunkt lagen zum Unfallzeitpunkt im zuldssigen Bereich. Die
Berechnung des Piloten weicht jedoch beziiglich Leermasse des Luftfahrzeuges (30 kg
zu niedrig) und Maximalmasse (50 kg zu hoch) von den giiltigen Regelwerken und dem
Wiegeprotokoll ab. Unter Verwendung der Information des Piloten war das
Luftfahrzeug zum Startzeitpunkt 69,5 kg iberladen.

Das Luftfahrzeug wurde mittels Fluggenehmigung (Permit to Fly) betrieben. Diese war
zum Unfallzeitpunkt giltig.

Zum Unfallzeitpunkt lag seit knapp zwei Monaten eine gliltige EASA Typenzulassung
(EASA.A.532) vor. Eine Umstellung auf die reguldre EASA Typenzulassung ware moglich
gewesen.

Vor dem Unfall bestanden keine technischen Mangel oder Auffalligkeiten am
Luftfahrzeug.

Der Unfallflug startete etwa um 09:00 Uhr und dauerte ca. 9 Stunden.

Zum Startzeitpunkt waren bereits Wetterprognosen ausgegeben, anhand derer
ersichtlich war, dass es im Tagesverlauf und speziell zum Unfallzeitpunkt zu
Quellwolkenbildung und Gewittertatigkeit sowie lebhaftem und lokal béigem, bis zum
Boden reichenden, Stidwind kommen wird.

Im Bereich Mauterndorf konnte der Pilot trotz Verwendung des Hilfsmotors ein Sinken
nicht mehr verhindern.

Der Pilot entschied sich rechtzeitig fir eine AuBenlandung am Rasen des nahe
gelegenen Golfplatzes Lungau/Katschberg.

Kurz vor dem Aufsetzen in etwa 1m Hohe (ber Grund Uberzog der Pilot das
Luftfahrzeug und setzte hart am Boden auf. Es ist nicht auszuschlieRen, dass die geringe
Typenerfahrung des Piloten dazu beigetragen hat.

Als Folge des harten Aufsetzens schlitterte das Luftfahrzeug tiber den Rasen, drehte sich
ein und wurde beschadigt.

Der Einfluss des Wetters auf das Unfallgeschehen ist als gegeben anzusehen, da die

AuBenlandung hauptsachlich aufgrund widriger Windverhaltnisse erfolgen musste.
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e Der Unfallzeitpunkt lag etwa 2 Stunden vor dem Ende der birgerlichen
Abendddmmerung, es herrschten demnach natirliche Tageslichtverhaltnisse. Eine

Blendung durch die Sonne ist unwahrscheinlich.

3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Verlust der notwendigen Auftriebsbedingungen wahrend des Segelfluges (LOLI: Loss of
Lifting Conditions En-route)

e Hartes Aufsetzen bei der Landung durch Uberziehen des Luftfahrzeuges (ARC:
Abnormal Runway Contact)

3.2.1  Wabhrscheinliche Faktoren
e Widrige Windverhaltnisse, die eine AuRenlandung erforderlich machten

e Geringe Flugerfahrung des Piloten auf der Unfalltype Arcus T
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4 Sicherheitsempfehlungen

Keine.
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

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

Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter) einzuholen.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fiir die Untersuchung von Flugunfallen
und Stérungen, die gemalk Artikel 37 des Abkommen von Chicago lber die internationale

Zivilluftfahrt angenommen wurden, einzuhalten.

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

duBern (Stellungnahmeverfahren).

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes hat Riickmeldungen bzw. Kommentare von
der EASA, dem Flugsportverein, der Austro Control und iiber diese dem Osterreichischen
Aeroclub, der Obersten Zivilluftfahrtbehérde und dem Inhaber der Musterzulassung,

welcher gleichzeitig Hersteller ist, erhalten.

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht berlicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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Abbildung 6 GAFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 09:00 Uhr, Gliltigkeit 10:00 bis
(010 L1 T U PPRPRSP 22
Abbildung 7 GAFOR Wetterprognosekarte, Ausgabezeit 13:00 Uhr, Gliltigkeit 14:00 bis
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Verzeichnis der Regelwerke

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 — LFG), BGBI.
Nr. 253/1957, idF BGBI. I Nr. 111/2010

Bundesgesetz lber die unabhangige Sicherheitsuntersuchung von Unfallen und Stérungen
(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005, idF BGBI. | Nr. 2/2008

Verordnung der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie sowie des
Bundesministers fir Landesverteidigung und Sport (iber die Regelung des Luftverkehrs 2010
(Luftverkehrsregeln 2010 - LVR 2010), BGBI. Il Nr. 80/2010, idF BGBI. Il Nr. 134/2011

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

Verordnung (EU) Nr. 376/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 03. April
2014 Uber die Meldung, Analyse und Weiterverfolgung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt,
zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europiischen Parlaments und des
Rates und zur Aufhebung der Richtlinie 2003/42/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates und der Verordnungen (EG) Nr. 1321/2007 und (EG) Nr. 1330/2007 der Kommission

Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 der Kommission vom 26. September 2012
zur Festlegung gemeinsamer Luftverkehrsregeln und Betriebsvorschriften fiir Dienste und
Verfahren der Flugsicherung und zur Anderung der Durchfiihrungsverordnung (EG) Nr.
1035/2011 sowie der Verordnungen (EG) Nr. 1265/2007, (EG) Nr. 1794/2006, (EG) Nr.
730/2006, (EG) Nr. 1033/2006 und (EU) Nr. 255/2010 (SERA)
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Abkiirzungen

AIP
AIRMET
ALPFOR
Anm.
BGBI.
CB
EASA
ECET

FL
FLARM
GAFOR

GAMET

ICG

idF
IFR
ISOL
kg

KT
LOKF
LOSM
LOWZ
LOXA
MSL
QNH
TCDS
TOPS

uTC

Abschlussbericht

Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch)

Airman’s Meteorological Information (Wetterberatungssystem flr Luftfahrer)
Wettervorhersage fiir den unteren Luftraum in Osterreich

Anmerkung

Bundesgesetzblatt

Cumulonimbus (Gewitterwolke)

European Aviation Safety Agency (Europaische Agentur fiir Flugsicherheit)
End of Civil Evening Twilight (Ende der biirgerlichen Abendddmmerung)

Flight Level (Flugflache = Flughthe mit Standard-Einstellung)

Markenname eines Kollisionswarngerates (zusammengesetzt aus FLight AlaRM)
General Aviation Forecast (Flugwettervorhersage fiir die Allgemeine Luftfahrt)

General Aviation Meteorological Information / Area forecast for low-level
flights (Gebietswettervorhersage fiir Fllige im unteren Luftraum)

Dateinamenerweiterung fir Aufzeichnungen eines FLARM Gerates. Benannt
nach der International Gliding Commission.

In der Fassung

Instrument Flight Rules (Instrumentenflugregeln)

Isolated (Vereinzelt)

Kilogramm

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

ICAO Kennung des Flugplatzes Feldkirchen/Ossiacher See
ICAO Kennung des Flugplatzes Mauterndorf

ICAO Kennung des Flugplatzes Zell am See

ICAO Kennung des Militarflugplatzes Aigen im Ennstal

Mean Sea Level (Mittlerer Meeresspiegel)

Atmospharischer Luftdruck bezogen auf Meeresniveau in hPa
Type Certificate Datasheet (Datenblatt der Musterzulassung)
Cloud Tops (Wolkenobergrenze)

Coordinated Universal Time
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VFR Visual Flight Rules (Sichtflugregeln)

Abkirzungen bzgl. Wetterkarten, Wettermeldungen oder Prognosen (METAR MET REPORT,
TAF, SIGMET, AIRMET, PIREP, etc.) kénnen dem WMO Handbuch , Aerodrome Reports and

Forecasts”, WMO-No. 782, entnommen werden:

https://library.wmo.int/records/item/30224-aerodrome-reports-and-forecasts
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