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bmimi.gv.at/impressum/daten.html.
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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 kiinftiger Unfalle 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 Entwurfsbericht 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 Entwurfsbericht 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 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 Mallnahmen 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 +1
Stunden).
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Einleitung

Luftfahrzeughalter: Privatperson

Betriebsart: Sichtflug (VFR)*

Flugzeughersteller: Rockwell International

Musterbezeichnung: Rockwell Commander 112B

Luftfahrzeugart: Motorflugzeug

Staatszugehorigkeit: Tschechische Republik

Unfallort: A-4645 Grinau im Almtal, Kasberg 3; Skigebiet Kasberg,
Gebiet um Sepp-Huber-Hitte, alpines Gelande

Koordinaten (WGS84): N 47° 48'.42", E013°59' 18"

Ortshohe Gber dem Meer: 1506 m MSL

Datum und Zeitpunkt: 25.11.2023, ca.09:49 Uhr

Kurzdarstellung

Am 25. November 2023 um ca. 09:49 Uhr kam es zu einem Absturz eines Kleinflugzeuges
im Skigebiet Kasberg. Nach Alarmierung der Einsatzkrafte begann um ca. 12:50 Uhr eine
umfangreiche Suchaktion im Skigebiet Kasberg bei der Sepp Huber Hitte (1506 m). Um
14:15 Uhr entdeckten Mitarbeiter der Kasberg-Bergbahnen erste Trimmerteile nahe des
Speichers in der Kasbergalm. In diesem Bereich nahmen die Such- und
Rettungsmannschaften starken Treibstoffgeruch wahr. Die Suche wurde durch starken
Schneefall und Windbden aus westlicher Richtung erheblich erschwert. Um 15:45 Uhr
wurden die verungliickten Insassen in der "Eisgrube — Ochsenboden" in einem
grofRflachigen Trimmerfeld des vollig zerstorten Rumpfes der abgestiirzten Maschine

gefunden.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt wurde am 25. November 2023 um 14:30 Uhr von der Such- und
Rettungszentrale der Austro Control GmbH (ACG) tiber den Vorfall informiert. GemaR Art.
5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des
Unfalles eingeleitet.
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Flugverlauf und Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen von Augenzeugen, in
Verbindung mit den Erhebungen des Landeskriminalamtes Oberdsterreich und der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Am 25. November 2023 startete das mit drei Passagieren und einem Piloten besetzte
Luftfahrzeug vom Typ Rockwell Commander 112B vom Flugplatz Pribram Airport (LKPM) in
der Tschechischen Republik. Der Flug wurde als Sichtflug (VFR) durchgefiihrt, mit dem Ziel,
den Flughafen Pula (LDPL) anzufliegen. Die Anbahnung des Fluges erfolgte durch den
Piloten ca. 10 Tage zuvor liber Social Media (Abbildung 2). Das Luftfahrzeug flog um ca.
09:27 Uhr 6stlich der Ortschaft St. Oswald bei Haslach in einer Hohe von 8.700 FuB in den
Osterreichischen Luftraum ein. Der verantwortliche Pilot meldete sich um ca. 09:28 Uhr bei
Wien Information auf der Frequenz 134,625 MHz. Er beantragte den Durchflug durch die
TMA LNZ 3, LNZ 1 und LNZ 2 in einer Flughohe von 8400 ft; dies wurde genehmigt. Wegen
der vorherrschenden Wetterbedingungen erbat der Pilot eine Freigabe zum Steigflug auf
9500 ft, welche ebenfalls erteilt wurde. Kurz darauf wurde dem Piloten ein weiteres Steigen
auf FL 100 genehmigt. Um ca. 09:53 Uhr wies Wien Information den Piloten an, auf die
Frequenz 124,4 MHz zu wechseln. Als keine Bestatigung des Wechsels erfolgte, meldete
Wien Information um ca. 09:55 Uhr den Verlust des Funkkontakts. Es wurde um ca. 10:04
Uhr nochmals versucht, Kontakt auf der Frequenz 134,625 MHz herzustellen. Ab ca. 10:08
Uhr wurde auch die internationale Notfrequenz 121,5 MHz zur Kontaktaufnahme genutzt,
jedoch ohne Erfolg.

Laut den Radaraufzeichnungen und ADS B-Daten begann das Luftfahrzeug um 09:47 Uhr,
offensichtlich unkontrolliert, von der vorgesehenen Flughéhe abzuweichen. Ein schneller
Hohenverlust von bis zu 3750 FuB pro Minute (1143 Meter pro Minute) deutete auf einen
unerwarteten, extern induzierten, Héhenverlust und Verlust der AufRensicht hin, was zu
einem raschen Abstieg in einer nach unten fiihrenden Rechtskurve fihrte. Nach 16
Sekunden dieser Abstiegsbewegung konnte der Flug stabilisiert und ein Steigflug auf die

zuvor genehmigte Reiseflughdhe eingeleitet werden, die um 09:48 Uhr erreicht wurde.
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Das anschlieRende Einleiten einer Linkskurve fiihrte zu einer mittleren Sinkrate von etwa
3000 FuB pro Minute, die sich in einer anhaltenden, steilen Linkskurve zu einer maximalen
Sinkrate von etwa 13500 FuR pro Minute entwickelte (Abbildung 1).

Bei einem Ostlichen Steuerkurs um ca. 09:48:46 Uhr beriihrte das Luftfahrzeug erstmals den

schneebedeckten Boden, bevor es infolge der weiteren Kollision im bewaldeten Gelande

vollstandig zerstort wurde (Abbildung 3).

Abbildung 1 Radaraufzeichnungen kurz vor den ersten Kontakt des LFZ mit dem Boden

E

-I I Z m

Erster Kontakt
mit Oberflache

El

Quelle: Austro Control GmbH, bearb. SUB
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Abbildung 2 Ankindigung des Fluges und Ticketverkauf durch den Piloten tber Social
Media 10 Tage zuvor.

Pratele, I R
Chorvatsko hldst 12 stupriit a mdme tady vikend na spadnuti. Odlet by se konal v sobotu 25.listop

a ndvrat v nedéli 26.11.

Poletime do antického mésta Pula, co se nachdzi na jiznim cipu poloostrova Istrie v Chorvatsku. Po
cesté uvidime ceské zamky Orlik a Hluboka nad Vitavou, ddle taky elektrarnu Temelin. V Rakousku
to bude Linec a potom uz budeme stoupat nad Alpy. Uvidime ledovec Dachstein nebo slovinsky
Mangart a prirodni park Triglav. Pozvolna vyklesame, poletime kolem italského Terstu a ddle pres
Koper, Izolu a PortoroZ Béhem pristani bude krdsné vidét antické mésto Pula a svétozndmy
amfitedtr. V Pule se ubytujeme a pohlédneme mésto. V Chorvatsku jsem jako doma, takZe program
bude =

Odlet v nedéli odpoledne, po cesté budeme tankovat, takze udélame mezipristani bud’v PortorozZ,
nebo na vysokohorském letisti Bled ve slovinskych Alpdch. Na letisti Bled je prima restaurace,
miiZeme si tam doprit vyhldsenou houbovou polévku.

Odlet z Pribrami a ndavrat taky tam. Letadlo commander 112B, avionika pro lety kaZdého pocas,
autopilot. Vse vysvétlim, podileni na rizeni letadla je povinnost! % MiZu vzit max tii pasazéry,
[letenka na hlavu 7500 K¢ pri obsazent celého letadlal Celkové v luftu 2,5 hodiny, pocitam, Ze bude
mezipristdni, jak jsem psal vyse, takzZe u rizeni se vystiidd kaZdy pasazér.

Freunde,

Kroatien meldet 12 Grad und wir haben ein Wochenende vor uns. Der Abflug wdire am Samstag, den
25. November und die Riickkehr am Sonntag, den 26. November.

Wir werden in die antike Stadt Pula fliegen, die an der Siidspitze der Halbinsel Istrien in Kroatien
liegt. Auf dem Weg dorthin sehen wir die tschechischen Schldsser Orlik und Hluboka nad Vitavou
sowie das Kraftwerk Temelin. In Osterreich geht es nach Linz und dann tiber die Alpen. Wir werden
den Dachstein-Gletscher oder den slowenischen Mangart und den Naturpark Triglav sehen.
Langsam sinken wir ab, fliegen tiber Triest, Italien, und weiter tiber Koper, Izola und PortoroZ. Bei
der Landung sind die antike Stadt Pula und das weltberiihmte Amphitheater schén zu sehen. In Pula
werden wir einchecken und die Stadt besichtigen. Ich bin in Kroatien zu Hause, also wird es ein
Programm geben (=)

Abreise Sonntagnachmittag, wir werden unterwegs tanken, also machen wir einen Zwischenstopp
entweder in PortoroZ oder am Hochgebirgsflughafen von Bled in den slowenischen Alpen. Am
Flughafen Bled gibt es ein schénes Restaurant, dort konnen wir die bertihmte Pilzsuppe essen.
Abflug von Pribram und Riickflug auch dorthin. Flugzeug Commander 112B, Avionik fiir
Allwetterfliige, Autopilot. Ich erklire alles, die Teilnahme am Flugzeug ist ein Muss! & Ich kann
maximal drei Passagiere mr’tnehmen| Ticket pro Kopf 7500 CZK, |wenn das ganze Flugzeug besetzt
ist. Gesamtzeit in der Luft 2,5 Stunden, ich rechne damit, dass es Zwischenlandungen geben wird,
wie ich oben geschrieben habe, so dass jeder Passagier eine Runde an den Kontrollen nehmen wird.

Quelle: Social Media, bearb. SUB und Ubersetzung durch deepl Ubersetzer
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Abbildung 3 Luftbildaufnahme der Unfallstelle von der Eisgrube-Ochsenboden

Erste Bodenberuhrung
des Luftfahrzeuges

2 Sepp Huber
Hiitte

Separierung
des LFZ bei
dieser
Baumgrenze.
Insassen aus
dem LFZ
geschleudert

Fundort des
Wracks (Rumpf
und Kabine)

Quelle: SUB

1.1.1 Flugvorbereitung
Es konnte nicht nachvollzogen werden, ob die gemalR EU VO 923/2012 Anhang SERA.2010

lit. b idgF. vorgeschriebene Flugvorbereitung tatsachlich durchgefiihrt wurde.

Abschlussbericht 11 von 46



1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche 1 3

Schwere

Leichte

Keine

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Es entstanden Flurschaden. Treibstoff trat aus.

1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot/in

Alter: 43 Jahre
Art des Zivilluftfahrerscheines: PPL(A)
Berechtigungen: einmotorige kolbenbetriebene Landflugzeuge (SEP),

Nacht-Sichtflug, mehrmotorige kolbenbetriebene
Landflugzeuge (MEP)

Instrumentenflugberechtigung: keine
Lehrberechtigung: keine
Giiltigkeit: Am Unfalltag gliltig

Uberpriifungen (Checks):
Medical check: Medical Class 2 ausgestellt am 04.08.2022, am
Unfalltag gltig
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Gesamtflugerfahrung

(inkl. Unfallflug): 322:20 Stunden
davon in den letzten 90 Tagen: 11:25 Stunden
davon in den letzten 30 Tagen: 01:30 Stunden

1.6 Luftfahrzeug

Die Rockwell Commander 112 ist ein viersitziges, einmotoriges Leichtflugzeug, das von der
US-amerikanischen Firma Rockwell entwickelt wurde. Im Jahr 1976 erweiterte Rockwell die
Modellreihe mit zwei neuen Varianten der 112TC, einer Version mit Turbolader, und der
Rockwell Commander 114, die ein leistungsstarkeres Triebwerk sowie zusatzliche
Optimierungen erhielt. Bis zur Einstellung der Produktion im Jahr 1980 wurden insgesamt

1.000 Exemplare dieser Luftfahrzeuge gebaut.

Abbildung 4 Luftfahrzeug Commander 112B

Quelle: https://www.flugzeuginfo.net/acdata php/acdata_commander11l dt.php
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Luftfahrzeugart:
Hersteller:
Herstellerbezeichnung:
Baujahr:
Luftfahrzeughalter:
Gesamtbetriebsstunden:
Triebwerk:

Hersteller:
Herstellerbezeichnung:

1.6.1 Borddokumente
Eintragungsschein:
Bescheinigung liber die Priifung
der Lufttichtigkeit:

Larmzuldssigkeitszeugnis:
Versicherung:
Bewilligung fiir eine
Luftfahrzeugfunkstelle:

1.6.2 Instandhaltung

Motorflugzeug

Rockwell International General Aviation Division
Commander 112B

1976

Privatperson

1877:45 h (ohne Unfallflug)

Kolbenmotor

Lycoming Engines

Lycoming 10-360-C1D6

ausgestellt am 23.06.2022 von Luftfahrt Bundesamt

ausgestellt am 20.07.2023 von CAMURO Consulting
a.s.

ausgestellt am 19.08.2020 von Luftfahrt Bundesamt
am Unfalltag gultig

ausgestellt am 27.06.2023 von Bundesnetzagentur fir
Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und

Eisenbahnen

Die vorgeschriebenen Wartungsarbeiten wurden gemaR den geltenden Richtlinien

ordnungsgemal ausgefiihrt und dokumentiert.

1.6.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeugs
Da keine entsprechenden Daten vorlagen, konnte nicht festgestellt werden, ob fiir den

Unfallflug eine ordnungsgemadRe Beladungs- und Schwerpunktberechnung gemall den

standardmaRigen Flugvorbereitungsverfahren durchgefihrt wurde.
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1.7 Flugwetter

Die Flugwetteriibersicht fiir Osterreich, herausgegeben am Samstag, den 25. November
2023 um 00:00 Uhr LCT durch die Austro Control GmbH, enthélt die Vorhersage fiir die
kommende Nacht bis zum friihen Morgen des Unfalltages und berticksichtigt dabei die
relevanten Bedingungen fir den Flugbetrieb bis zu diesem Zeitpunkt.

Am 25. November 2023 bestimmte eine stiirmische Nordstromung die Wetterlage, wobei
der Westen gegen Morgen unter Zwischenhocheinfluss geriet. Im Nordstau kam es
weiterhin zu anhaltendem Schneefall und tiefhangenden Wolken, die die Sicht erheblich
einschrankten. In den Alpen, insbesondere in den Zentralalpen, blieb es lUberwiegend
bewolkt, und Pdsse sowie Berge waren hdufig in Wolken gehiillt. Abseits des Nordstaus
zogen Schneeschauer durch, wobei Vereisung bis etwa FL120 moglich war. Die
Nullgradgrenze lag in den nordlichen Alpen meist am Boden, in den slidlichen Alpen in
Bodenndhe oder bis maximal 2.500 ft amsl. MaRige Turbulenzen waren ab etwa 3.000 -

5.000 ft amsl zu erwarten, begleitet von Nordféhn.

Im Tagesverlauf stabilisierte sich die Wetterlage, da sich die Stromung von Nordwest auf
West drehte, was das Ende der Nordstaulage zur Folge hatte. Voriibergehend setzte sich
trockenere Luft durch, bevor am Abend ein neues Frontensystem aus Westen aufzog. In den
nordlichen Alpen wurde zunachst kompakte mittelhohe Bewdélkung erwartet, die lokal zu
maliger Vereisung flihren konnte. Am Morgen waren noch leichte Schneefadlle moglich. Im
Laufe des Tages zog von Nordwesten her erneut Bewodlkung auf, deren Untergrenzen bis
zum Abend auf FL100 absanken. Vereisung konnte in dieser Schicht bis FL160 auftreten. Die
sudliche Alpenregion blieb den ganzen Tag lber mit guten Sichtbedingungen (VMC) und
schwachem Wind begiinstigt. Die Nullgradgrenze stieg tagsiiber von Bodenndhe auf etwa
3.000 - 4.000 ft amsl. Winde oberhalb von 6.000 - 8.000 ft amsl waren maRig bis lebhaft und
drehten von Nordwest auf West. In tieferen Lagen schwachten sich die Winde ab und
drehten auf Stidwest bis Stidost.

Fir den Luftsport waren die Bedingungen am 25. November 2023 insgesamt
herausfordernd. Thermischer Flugsport war aufgrund der Wetterbedingungen nicht
moglich. Bei Ballonfahrten wurde bis Mittag in Ober- und Niederdsterreich lebhafter
Westwind erwartet, der spater auf Slidwest bis Stidost drehte und abflaute. Inneralpin

sowie im Sliden und Stdosten blieb es den ganzen Tag Giber windschwach.
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1.7.1 METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Tabelle 2 METAR Feuerkogel

METAR Feuerkogl 11155

SAZZ99 KREB 250900 COR
METAR 11155 250900Z 32019KT 0100 VV003 M09/M11 RMK VV=

SAOS42 LOWM 251000
METAR 11155 251000Z 31020G38KT 0100 FZFG -SN BLSN VV003 M09/M10=

Quelle: Austro Control, bearb. SUB

Tabelle 3 AUTOMETAR Micheldorf

AUTOMETAR Micheldorf 11347

SA0S62 LOWM 250950
METAR 11347 250950Z AUTO 30015KT 9999 -SHRA OVC023 M00/M03 Q1009=

SA0S62 LOWM 250940
METAR 11347 250940Z AUTO 29014KT 9999 -SHRA OVC024 M00/M03 Q1009=

SA0S62 LOWM 250930
METAR 11347 250930Z AUTO 29013G24KT 9999 -SHRA OVC025 M00/M03 Q1009=

SA0S62 LOWM 250920
METAR 11347 250920Z AUTO 30016G28KT 9999 -SHRA OVC024 M00/M03 Q1009=

SA0S62 LOWM 250910
METAR 11347 250910Z AUTO 30015KT 9999 -SHRA OVC024 M00/M03 Q1009=

Quelle: Austro Control, bearb. SUB
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Abbildung 5 Low-Level Significant Weather Chart
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Disclaimer: Official briefing product for areas of Switzerland and Austria. Outside those two Flﬂs the chart Is for information only and the use of the official national weather
iproducts for briefing is obligatory.

Quelle: Austro Control GmbH
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1.7.2 GAFOR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 8 GAFOR
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Quelle: Austro Control GmbH

1.7.3 Wetterberatung des Piloten
Es konnte nicht nachvollzogen werden, ob der Pilot eine Wetterberatung eingeholt hat.

1.7.4 Natiirliche Lichtverhéltnisse
Tageslicht, starke Bewdlkung.

1.8 Navigationshilfen

Nicht betroffen.
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1.9 Flugfernmeldedienst

Der Sprechfunkverkehr der Rockwell Commander zeigt, dass der Pilot regelkonform
handelte und seine Entscheidungen den Wetterbedingungen anpassen wollte. Nach
Kontaktaufnahme mit "Wien Information" um 09:28 UTC erhielt der Pilot die Freigabe fur
den Flug auf 8500 FuB im VFR-Modus. Um 09:39 UTC beantragte er aufgrund von Wolken
einen Steigflug auf 9000 Ful, der nach Koordination auf 9500 FuB erhdht wurde. Der Pilot
bestatigte anschlieBend den Steigflug auf 9500 FuR.

Spater, um 09:45 UTC, stellte er eine weitere Anfrage zum Steigflug auf Flugflache 100, die
im Luftraum Echo ohne Einschrankung auf eigene Entscheidung erlaubt wurde. Um 09:55
UTC meldete die Flugverkehrskontrolle jedoch den Verlust des Radarkontakts mit der
Maschine. Mehrere Versuche, den Piloten zwischen 10:00 und 10:36 UTC zu erreichen,
blieben erfolglos (Tabelle 4).

Tabelle 4 Auszug aus dem Transkript des Funkverkehrs zwischen Wien Information und

dem verunfallten Luftfahrzeug bis zum Zeitpunkt des , Radar Contact Lost

Time (UTC) From to Contents of

[hh-mm-ss]
09:28:30 XXX FIN Wien Information, XXX, Servus
:40 FIN XXX XXX, Wien hello.
142 XXX FIN  Ah Commander 1-1-2, from Czech Republic to ah Croatia [unintelligible]
ah VFR with a flightplan, altitude 8400 feet.
:54 FIN XXX XXX radar contact QNH 1-0-0-7, squawk 7000.
:29:00 XXX FIN  QNH 1-0-0-7 squawk VFR, XXX.
:32:02 FIN XXX XXX, you are cleared by Linz Radar to cross the TMA 8500 feet VFR,
remain on my frequency.
:08 XXX FIN Remaining at your eh on your frequency, XXX.
:39:41 FIN XXX XXX just to confirm you are cleared 8500 so remain 8500 please.
147 XXX FIN  Eeehm okay [unintelligible] to climb 9000 because of clouds.
:54 FIN XXX  Standy by, you are in airspace Delta, | have to coordinate.
:57 [click click].
39:13 FIN XXX XXX, you are cleared now 9500 feet and below by Linz Radar.
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Time (UTC) From to Contents of
[hh-mm-ss]
:18 XXX FIN  Ah climbing 9500, thank you sir, XXX.
:45:52 XXX FIN  Wien Information XXX.
:46:02 FIN XXX XXX, go.
104 XXX FIN  Aah request climbing Ifightlevel 100.
:09 FIN XXX XXX no problem you are now in airspace echo until flightlevel 1-2-5 so
climb at own discretion.
17 XXX FIN At my discretion thank you sir XXX.
:53:58 FIN XXX XXX, contact me on 1-2-4 decimal 4.
:58 FIN XXX XXX, contact me on 1-2-4 decimal 4.
:55:36 FIN XXX XXX, Wien
:56 FIN XXX XXX, radar contact lost.

Quelle: Austro Control GmbH, SUB

1.10 Flugschreiber

Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut. Die im Luftfahrzeug

installierte Avionik besitzt keine Aufzeichnungsmoglichkeiten, daher war eine

Datenauswertung nicht moglich.

1.10.1 GPS Gerate

Aufgrund des hohen Zerstorungsgrades des Luftfahrzeuges konnten keinerlei mogliche

bordeigene Aufzeichnungen sichergestellt werden.

Abschlussbericht
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1.11 Angaben iiber Wrack und Aufprall

1.11.1 Unfallort
Die Unfallstelle des Flugzeugs lag im Skigebiet Kasberg, in der Ndhe der Kasberg-

Bergbahnen und des Speichersees, wo erste Trimmerteile entdeckt wurden. Das
Hauptwrack wurde schlieBlich im Bereich der ,Eisgrube-Ochsenboden” lokalisiert,
umgeben von einem groRen Trimmerfeld und dem stark beschadigten Rumpf der

Maschine.

1.11.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile
Nach der Einleitung einer umfangreichen Suchaktion im Skigebiet Kasberg, insbesondere

rund um die Sepp-Huber-Hitte und entlang der alten Kasberg-Forststralle, wurden erste
Trimmerteile im Bereich der Kasberg-Bergbahnen nahe dem Speichersee entdeckt. Ein
ausgedehntes Trimmerfeld sowie der stark beschadigte Rumpf des abgestilrzten
Luftfahrzeuges wurden in weiterer Folge im Bereich der ,Eisgrube-Ochsenboden” gefunden
(Abbildung 10). Die Fundstelle liegt 205 Meter talabwarts und 54 Meter 06stlich der
Trassenfiihrung der Kasberg-Seilbahn. Die Untersuchungen vor Ort legen nahe, dass die
rechte Tragflache des Luftfahrzeuges beim Anflug wahrend einer bodennahen Linkskurve
in der Nahe der Haupttrasse der Seilbahn mit Baumen in Kontakt kam (Abbildung 13). Die
dabei ausgel6sten starken Verzogerungskrafte fihrten dazu, dass zwei Insassen aus der
Kabine geschleudert wurden. Deformationen an der dufleren rechten Tragflache lassen
darauf schlieRen, dass das Flugzeug danach mit der Nase nach unten auf einen Baumstamm
prallte (Abbildung 13). Dieser Aufprall verursachte eine Rotation nach links, wodurch die
beiden anderen Insassen ebenfalls hinausgeschleudert wurden. Das Flugzeug kam letztlich
in einer leicht geneigten Position zur Endlage. Die grafische Aufzeichnung der Fundorte von

Wrackteilen kann Abbildung 9 entnommen werden.
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1.11.3 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstorungen
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel vor.

1.12 Medizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische
Beeintrachtigung des Piloten vor.

1.13 Brand

Es konnten keine Spuren eines allfdlligen Brandes festgestellt werden.

1.14 Uberlebensaspekte

Bei Eintreffen der ersten Rettungskrafte wurden im grofReren Umkreis des Rumpfes
(Hauptteil des Wracks) in der Eisgrube-Ochsenboden menschliche Kérperspuren entdeckt.
Ein Uberleben der Passagiere war zu diesem Zeitpunkt ausgeschlossen, da die extremen
Flieh- und Aufprallkrafte des Luftfahrzeugs alle Insassen aus dem Flugzeug geschleudert
hatten. Zwei der verungliickten Passagiere wurden 68 Meter Ostlich der Kasberg-Bahntrasse
am Rand eines Baumbestands aufgefunden, wahrend sich die beiden anderen 20 Meter

talabwarts und 86 Meter von der Trassenfiihrung entfernt befanden.

1.14.1 Riickhaltesysteme

Aufgrund des hohen Zerstérungsgrades konnte nicht mehr eindeutig rekonstruiert werden,
ob alle Insassen mit dem im Luftfahrzeug verbauten Riickhaltesystemen ordnungsgemald

gesichert waren.

1.14.2 Sonstige Ausrlistung
Der vorgeschriebene Notsender (ELT) war an Bord, voll funktionsfahig und wurde beim

Aufprall aktiviert. Allerdings fihrte der Aufprall des Luftfahrzeugs dazu, dass die ELT-

Antenne abgerissen wurde, wodurch das Notsignal nicht ausgesendet werden konnte.

Abschlussbericht 27 von 46



Abbildung 16 Notsender ELT

Quelle: SUB

1.15 Weiterfiihrende Untersuchungen

1.15.1 Technische Untersuchungen

Das Wrack wurde zur detaillierten Untersuchung in die Halle der SUB nach Wien Uberfihrt,
wo es rekonstruiert und analysiert wurde (Abbildung 17). Dabei zeigte sich, dass die rechte
Tragflache stark beschadigt war und eindeutige Spuren einer Kollision mit Bdumen aufwies.
Auffillige Deformationen und eine Biegung im duBeren Bereich deuten darauf hin, dass das
Luftfahrzeug um die Hochachse rotierte.

Trotz der schweren strukturellen Schaden blieben wesentliche Steuer- und
Treibstoffsysteme weitgehend intakt. Die Steuerseile und Aktivierungseinheiten waren
funktionsfahig und das Querruder konnte weiterhin angesteuert werden. Der Motor zeigte
Anzeichen fir einen laufenden Betrieb zum Zeitpunkt des Aufpralls, was durch die
Verformungen des 3-Blatt Propellers bestatigt wurde (Abbildung 18). Auch Augenzeugen
berichteten, dass sie bis zum Aufprall des Luftfahrzeugs laute Motorgerdusche
wahrnehmen konnten. Der nachgeriistete Turbolader am Triebwerk war nach einer

Reinigung uneingeschrankt beweglich und die Kurbelwelle lie} sich manuell drehen.
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

Die Erhebungen zeigen, dass der Flug moglicherweise die Kriterien eines gewerblichen
Flugbetriebs erfillt. Insbesondere der Ticketverkauf durch den Piloten tber Social Media
rund zehn Tage vor dem Abflug deutet darauf hin, dass eine entgeltliche Beférderung der
Passagiere stattgefunden haben kénnte. Nach europaischen Luftfahrtnormen ware dies ein
malgeblicher Faktor fiir die Einordnung als gewerblicher Flug. Allerdings bleibt die
Abgrenzung zwischen gewerblicher und nicht-gewerblicher Beforderung in diesem Fall
unklar. Faktoren wie die Art der Gegenleistung, die Offentlichkeit des Angebots und das
Verhaltnis zwischen Betreiber und Passagieren sind entscheidend, aber nicht zweifelsfrei zu
bewerten. Damit bewegt sich der Flug in einem gewerberechtlichen Graubereich, in dem

eine eindeutige rechtliche Einordnung schwierig ist.

2.1.1 Flugverlauf
Um 09:39 UTC beantragte der Pilot der Rockwell Commander bei der zustdandigen

Flugverkehrskontrollstelle Wien einen kontrollierten Steigflug auf etwa 9500 Ful’ (ca. 2743
m) Uber dem Meeresspiegel im Luftraum Gber Wels. Der Antrag wurde genehmigt und der
Steigflug erfolgreich durchgefiihrt. Der Pilot begriindete diesen mit der vorhandenen
Bewdlkung, um oberhalb der Wolkendecke Sichtflugbedingungen (VFR) zu erreichen und
die vorgeschriebenen Abstinde zu den Wolken einzuhalten. Angesichts der
dokumentierten Flugroute und der vorliegenden Wettermeldungen erscheint diese
Entscheidung nachvollziehbar. Bis 09:46 UTC wurde die neue Reiseflughdhe erreicht und
eingehalten. Vermutlich fiihrten jedoch aufgleitende Wolken entlang der Flugstrecke in
Richtung Siden zu einer Einschrankung der Sicht, insbesondere der Horizontalsicht, sowohl

oberhalb als auch zwischen den Wolkenschichten.

Westlich von Steinhaus in Oberdsterreich wurde ein weiterer Steigflug um etwa 1000 Ful3
(ca. 300 m) eingeleitet, der ostlich von Griinau im Almtal um 09:47 UTC beendet wurde. Die
zunehmend eingeschrankte Sicht erschwerte die raumliche Orientierung des Piloten, was
eine verstarkte Abhdngigkeit von den Instrumenten zur Folge hatte und das Risiko

raumlicher Desorientierung erhohte.
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Wetterbedingungen fehlten, die essenziell sind, um Fehlwahrnehmungen und gefédhrliche

Situationen zu vermeiden.

2.2 Flugwetter

Der Unfall am 25. November 2023 um ca. 09:49 UTC, wahrend eines Sichtflugs von Pribram
Airport (LKPM) nach Medulin Airport (LDPM), ereignete sich unter meteorologisch
schwierigen Bedingungen, wie die Wetterdaten des Tages belegen. Die Flugwetteriibersicht

wies auf eine instabile Wetterlage hin:

e Wetterlage: Eine stiirmische Nordstromung brachte Schneefall mit niedrigen
Wolkenbasen, insbesondere in den nérdlichen Alpen. Bis zu einer Flugh6he von FL120
(12.000 FuB) war eine maRige Vereisung zu erwarten. In den Regionen der
Alpennordseite fihrten Schneeschauer zu erheblichem Sichtverlust.

* Windbedingungen: MaRige Turbulenzen wurden oberhalb von 3.000 bis 5.000 Ful

amsl (Uber mittlerem Meeresspiegel) prognostiziert. Zudem wurde eine Nordféhnlage

festgestellt.

e Temperatur: Die Nullgradgrenze lag sowohl in den stidlichen als auch in den
nordlichen Alpen sehr niedrig, sowohl am Boden als auch in groBeren Héhen.

e Ausblick: Fiir den Tag des Unfalls waren maRige bis starke Winde erwartet, die von
Nordwesten auf Westen drehten. An der Alpennordseite wurde kompakte mittelhohe
Bewdlkung mit maRiger Vereisung prognostiziert, begleitet von leichtem Schneefall.

2.3 Luftfahrzeug

Das verungliickte Luftfahrzeug befand sich am Tag des Unfalls in einem lufttiichtigen und
betriebsbereiten Zustand. Es wurde regelmaRig von einer zertifizierten Part-145-
Wartungsorganisation gewartet. Es liegen keine Hinweise auf technische Mangel des
Luftfahrzeugs vor, die vor dem Unfall aufgetreten sein konnten.

2.3.1 Besatzung/Pilot
Am Tag des Unfalls war der Pilot berechtigt, das Luftfahrzeug als Privatpilot zu steuern.
Allerdings verfligte er nicht Uber eine Fluglehrberechtigung, weshalb er das Steuer des

Flugzeugs ausschlieBlich selbst bedienen durfte. Die Ubergabe der Kontrolle an eine andere
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Person war ihm nicht gestattet (siehe Ankiindigung in seinem Onlinemedium in Abbildung
2). Ob der Pilot am Unfalltag moglicherweise flugmedizinisch beeintrachtigt war, konnte
nicht festgestellt werden. Toxikologische Untersuchungen, die im Rahmen der Autopsie
durchgefiihrt wurden, ergaben jedoch keine Hinweise auf eine Beeintrdchtigung des

Piloten.

2.3.2 Flugvorbereitung, Beladung und Schwerpunkt
Die Untersuchung des Unfallflugs konnte nicht abschliefend kldaren, ob eine korrekte

Beladungs- und Schwerpunktberechnung gemaf den standardmaRBigen
Flugvorbereitungsverfahren durchgefiihrt wurde. Dennoch zeigt die Rekonstruktion der
Beladung (Insassen, Gepack, Betankung) sowie die Analyse des Leistungszustands, dass
sowohl die Beladung als auch die Flugleistung des Unfallflugzeugs innerhalb der vom
Hersteller vorgegebenen Betriebsgrenzen lagen. Der Schwerpunkt des Flugzeugs befand
sich wahrend aller Flugphasen — vom Start tGber den Flug bis zur Landung — ebenfalls stets
im zuldssigen Bereich, sodass keine Abweichungen von den Sicherheitsstandards

festgestellt werden konnten.

2.4 Raumliche Desorientierung

Rdumliche Desorientierung (Spatial Disorientation) ist definiert als die Unfdhigkeit eines
Piloten, Fluglage, Flughohe oder Fluggeschwindigkeit in Bezug auf die Erde oder andere
Bezugspunkte richtig zu interpretieren. Raumliche Desorientierung kann, wenn sie nicht
korrigiert wird, sowohl zum Verlust der Kontrolle (LOC-I) als auch zum kontrollierten Flug
ins Gelande (CFIT) fuhren. Mit hoher Wahrscheinlichkeit lag auch ein Phanomen vor, das in
der Fachliteratur als ,,Plan Continuation Bias” bekannt ist. Dabei handelt es sich um eine
kognitive Verzerrung, bei der Plane oder Handlungen trotz neuer, gegenlaufiger
Informationen fortgefiihrt werden. Dieses Verhalten, das oft unter Stress oder Zeitdruck
auftritt, kann insbesondere in dynamischen Umfeldern wie der Luftfahrt zu suboptimalen

Entscheidungen und gefdhrlichen Situationen fiihren.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

e Der verantwortliche Pilot war im Besitz einer Privatpilotenlizenz zur Durchfiihrung von
Fligen nach Sichtflugregeln (VFR).

e Der Pilot hatte am Unfalltag ein gliltiges medizinisches Tauglichkeitszeugnis.

e Der Pilot war Halter/Eigentliimer des Luftfahrzeuges.

e Der Pilot verflugte zum Zeitpunkt des Unfalls Gber keine Instrumentenflugberechtigung.

e Es konnte nicht festgestellt werden, ob eine Flugplanung bzw. Flugvorbereitung,
einschliellich Beladungs- und Schwerpunktberechnung und Flugwetterberatung
erfolgte.

e Das Luftfahrzeug war bis zum Unfallzeitpunkt lufttiichtig.

e Die erforderlichen Borddokumente waren vorhanden und am Unfalltag giiltig.

e Wartungsarbeiten am Luftfahrzeug wurden gemaR den Vorschriften ordnungsgemaf}
ausgefihrt und protokolliert.

e Das Luftfahrzeug verfligte tiber keine Enteisungsanlage.

e Die Flugwettermeldungen und Aufzeichnungen zeigten vereisungsgefihrdete
Bedingungen.

e Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische
Beeintrachtigung des Piloten vor.

e Die technische Untersuchung, soweit diese aufgrund des hohen Zerstorungsgrades
moglich war, ergab keine Hinweise auf vor den Unfall bestandene technische Mangel.

e Der Notsender (ELT) war betriebsbereit und I6ste aus.

e Der Pilot fiihrte den Flug fort, trotz der schlechten Wetterbedingungen (IMC) und
Vereisungsgefahr.

e Es ist anzunehmen, dass der Pilot kurz nach dem Einflug in
Instrumentenflugwetterbedingungen  ostlich  von Griinau unter raumlicher
Desorientierung (somatogyrale lllusionen) litt.

e Das Triebwerk des Luftfahrzeuges war bis zum ersten Bodenkontakt funktionsfahig.

e Der Propeller weist erhebliche Schaden und Verformungen auf, die eindeutig darauf
hinweisen, dass das Triebwerk die entsprechende Leistung abgegeben hat.

e Die Analyse der Wetter- und Luftfahrzeugdaten zeigt, dass ein Sichtflug auf der
gewdhlten Route mit dem eingesetzten Luftfahrzeug unter den gegebenen

Bedingungen nicht sicher durchfiihrbar war.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Kontrollverlust im Flug (Loss of Control in flight LOC-I)

3.2.1 Wabhrscheinliche Faktoren

e Einflug in Wolken (IMC- Bedingungen)

e Kontrollverlust aufgrund raumlicher Desorientierung.

e Entscheidung, den Flug trotz IMC-Bedingungen fortzusetzen.
e Fehlende Instrumentenflugausbildung (IFR)

e Fortsetzung eines Sichtfluges in Instrumentenflugbedingungen
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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 Veroéffentlichung 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 gemaR Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber die internationale

Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

GemalR § 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 Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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