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REPUBLIK OSTERREICH

REPUBLIK OSTERREICH

BUNDESMINISTERIUM FUR OFFENTL.
WIRTSCHAFT UND VERKEHR ALS
OBERSTE ZlVILLUFTFAHRTBEHORDE



Die Flugunfallskommissicn khat auf Crund
der Ergebnlsse ihrer Untersuchungen im
gegenstindlichen Flugunfall dem Bundes-
 ministerium fUr” Verkehr .
nachstehendes Gutachten erstattat:



FLUGUNFALLSKOMMISSION Wien,am 21, Dezember 1987

Biiro: Radetzkystrale 2
1031WIEN .
TEL.: 757631 KI. 9208, 9210

Z1. 174.013/1-1/71-87

GUTACHTEN UND VORSCHLAGE
betreffend den

Flugunfall mit dem Hubschrauber Type Bell 206, Kennzeichen OE-BXL,
am 21. Juldi 1979, 1330 Uhr GMT*, auf dem Traunsee, bei Traun-
kirchen, Oberdsterreich.

Zusammensetzung der Flugunfallskommission (bestellt mit Bescheid
des Bundesministeriums filir Verkehr vom 30. Juli 1979, Z1. 24.013/
2-1/51-79):

a) Ministerialrat Dr. Peter NUEL Vorsitzender

b) Oberstleutnant Alfred STROHMAIER Sachverstdandiger fir Flug-
betrieb

¢c) Dipl.Ing. Dr. Walter SPERR Sachverstandiger fiir Luftfahr-
zeugtechnik

d) Erich TUSCHER Sachverstandiger fir Flug-
; betrieb
e) Dr. Gottfried HOFSTETTER Sachverstandiger fir Flug-
wetterkunde

*) Alle in diesem Bericht angefiihrten Zeiten beziehen sich auf
Greenwich Mean Time.
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Luftfahrzeug
Hubschrauber Type Agusta Bell AB 206, Kennzeichen OE-BXL

Triebwerk
Gasturbine Allison 250 C20

Eigentimer und Halter

Bundesministerium fir Inneres, Generaldirektion flir die 0ffentliche
Sicherheit, Am Hof 4, 1014 Wien

Besatzung
Inspektor Gerhard KARNER, Pilot, tot

Passagiere (Flugbeobachter)
Bezirksinspektor Helmut BUDER, tot

Unfallort
Traunsee (Traunkirchener Bucht) ca. 500 m vom westlichen Ufer ent-
fernt, Gemeindegebiet Traunkirchen, Oberdsterreich

Datum und Zeitpunkt des Unfalles
21, Juli 1979, 1330 Uhr

Art des Fluges
Einsatzflug

Zweck des Fluges

Verkehrsiberwachung

Datum und Zeitpunkt der Verstdandigung des Bereijtschaftsdienstes
21, Juli 1979, 1340 Uhr

Datum und Zeitpunkt des Eintreffens am Unfallort
21. Juli 1979, 1900 Uhr




Teilnehmer an der Untersuchung

a) Flugunfallkommissionsmitglied
Erich TUSCHER

b) Sonstige Personen
Beamte des Landesgendarmeriekommandos fir Oberdsterreich, Krimi-
nalabteilung und des Gendarmeriepostenkommandos Traunkirchen

Kurze Darstellung des Unfalles

Wahrend eines Tieffluges bekam der Hubschrauber mit der rechten

Kufe Berlhrung mit der Wasseroberfldache und wurde hiebei stark be-
schadigt. Nach kurzem unkontrollierten Hochsteigen fiel er auf die
Wasseroberflache zurick und versank. Beide Insassen wurden getotet.

1. UNTERSUCHUNG

1 S Flugverlauf

Der Flugverlauf einschliefflich des Unfallherganges wurde
aufgrund der Zeugenaussagen in Verbindung mit den Erhe-

bungen der Flugunfallkommission und der Gendarmerie wie

folgt rekonstruiert:

Insp. KARNER startete am 21.7.1979 um 13.02 Uhr auf dem Flug-
hafen Linz zu einem polizeilichen Einsatzflug (Verkehrsiiber-
wachung) im Raum Traunkirchen. Fir Inspektor Karner war es
der vierte Flug an diesem Tage. Die Gesamtflugzeit hatte bis
dahin 1:09 Stunden betragen. Vor dem ersten Flug hatte er ge-
meinsam mit dem Luftfahrzeugwart K1. I , BI HEGER, eine
Tageskontrolle durchgefiihrt.

Vor dem Unfallsflug wurden 120 1 Treibstoff getankt. Links
neben dem Piloten saf als Flugbeobachter BI Helmut BUDER. Um
13:07 Uhr meldete sich das Luftfahrzeug im Raume Sattledt
bei der Flugplatzkontrollstelle Linz ab. Weiterer Funkver-
kehr, auch auf dem Gendarmeriefunk, fand mit dem Luftfahr-



zeug nicht statt. Der Flugverlauf konnte nur aus Zeugenaus-
sagen rekonstruiert werden. Nach deren Angaben flog das Luft-
fahrzeug um ca. 13:30 Uhr aus Richtung Gmunden kommend iiber
den Traunsee in Richtung Traunkirchen - Lowendenkmal. Hiebei
gab der Hubschrauber Flughohe auf, um schlieflich in ca. 10 m
Hohe mit hoher Geschwindigkeit liber die Wasseroberfldche zu
fliegen. Ungefahr beim SchloB Traunkirchen flog der Pilot
noch etwas tiefer und bekam kurz danach mit der rechten Kufe
Wasserberiihrung. Eine hohe Wasserfontdne spritzte auf, der
Hubschrauber vollfiihrte eine taumelnde Bewegung, hob mit
Drehungen um die Hochachse nochmals von der Wasseroberflache
ab und stiirzte schlieBlich rotierend und in taumelnden Bewe-
gungen, in der Endphase vorniibergeneigt wieder auf die Was-
seroberflédche. Zeugen horten hiebei deutlich das knatternde
Gerdausch des Hauptrotors. In der Absturzphase beobachteten
die Zeugen, wie sich der Kdrper von BI BUDER vom Hubschrau-
ber 10ste und mit ausgebreiteten Armen und Beinen auf die
Wasseroberflache fiel. Der Hubschrauber versank nach dem
neuerlichen Aufschlag sofort. Von den an die Unfallstelle
geeilten Booten konnten nur mehr schwimmende Bauteile und
Ausristungsgegenstdande vorgefunden werden.

Aussagen der Augenzeugen (auszugsweise):

Kurt Moser, Traunkirchen Nr. 23, (Standort: Friihstiicks-
zimmer seines Wohnhauses):

i

«+«+ konnte einen blauen Hubschrauber der Type Augusta Bell
sehen, der aus Richtung Gmunden kommend in Richtung Ebensee
flog. «.. Erst durch einen weiteren Zuruf meiner Schwester
++s wurde ich erneut aufmerksam und begab mich zur Balkon-
tire. Ich sah den Hubschrauber steil nach oben steigen und
zugleich auch eine Wasserfontdne die vom Heck des Hubschrau-
bers herriihrte. Es hatte den Anschein, als sei das Hochstei-
gen des Hubschraubers auf ein Flugmandver des Piloten nach
der Wasserberiihrung zuriickzufiihren gewesen. ... sah ich den



Hubschrauber sich mehrmals in der Langsrichtung und gleich-
zeitig seitlich iiberschlagend in den See stiirzen. ... Der
Aufschlag ins Wasser erfolgte kopfiiber. Das Wrack war in
kirzester Zeit von der Wasseroberflache verschwunden.

Es war kaum Wind. Es war kein Wellengang, die Sicht war rela-
tiv gut und es waren hohe Wolken. Die Berge waren frei."

Philip Moser, Schiiler, 4801 Traunkirchen 23 wohnhaft, (Stand-
ort: vor dem Wohnhaus):

(1]

sah ich aus Richtung Gmunden einen blauen Hubschrauber
fliegen, der etwa 10 - 15 m iiber den See in Richtung Ebensee
flog. Der Hubschrauber flog noch ca. 200 m und hatte dann
mit der rechten Kufe Seeberiihrung. Ich mochte noch angeben,
daf der Hubschrauber mit hoher Geschwindigkeit flog. ... An-
schlieBend hob sich der Hubschrauber noch einmal vom See ab,
und wurde ca. 20 m hoch in die Luft geschleudert. Dabei
drehte er sich mehrmals um die eigene Achse, wobei noch
weitere Trimmer weggeschleudert wurden.

AnschlieBend stiirzte der Hubschrauber in den See und
versank sofort."

Werner Feichtinger, Traunkirchen Nr. 92:

Durch das Fenster konnte ich das Luftfahrzeug beobach-
ten, wie es in sehr geringer Hohe, aus Richtung Traunstein
kommend, ca. 300 m vom westlichen Seeufer entfernt iiber die
Wasseroberflache flog. Als ich den Hubschrauber bemerkte,
flog er so tief iiber die Wasseroberflache, daf er von meinem
Standort aus (die Fensteroffnung liegt ca. 6 m iiber der Was-
seroberflache) mit dem gegeniiberliegenden Ufer beim Stein-
bruch in gleicher Hohe lag. Trotzdem ist im weiteren Verlauf
die Flughohe immer geringer geworden, bis die Kufen die Was-
seroberfléache beriihrten. Auf eine Entfernung von 300 - 400 m
konnte ich in der Folge beobachten, wie der Hubschrauber ca.
10 m mit den Kufen im Wasser zuriicklegte, wobei sich das



Heck merkbar hob. Sodann konnte ich ein deutliches Anschwel-
len des Triebwerkslarmes vernehmen. Der Hubschrauber kam
auch wieder vom Wasser frei, stieg rasch, begann aber gleich-
zeitig um die Hochachse zu drehen und gleichzeitig nach
rechts zu kippen. In die aufsteigende Bewegung hinein konnte
ich Trummer des Hubschraubers wegfliegen sehen. ... Ich
schatze, dal der Hubschrauber 10 - 15 m hoch gestiegen ist,
ehe er immer noch in einer rechtsrotierenden Bewegung und
mit starker Rechtsschraglage, ahnlich wie ein Bumerang,
wieder auf der Wasseroberflache aufschlug. Der Neigungs-
winkel im Moment des Aufschlages dirfte 30 - 40 Grad be-
tragen haben. Der Aufschlag erfolgte mit dem Bug voran.

Das Wetter war windstill, das Wasser jedenfalls nur Tleicht
gekrduselt. ... Es war zum GroBteil bedeckt, der Traunstein

war jedoch frei. Die Sicht war gut. ...

Irmgard Danner, Traunkirchen, Im Winkl 26, (Standort: Kalva-

rienberg in Traunkirchen):

Der Hubschrauber flog iiber dem See, wobei er unmittel-
bar nach dem Traunstein in Richtung Traunkirchen die Flug-
hohe sehr stark reduzierte und in der Folge ganz flach lber

den See weiterflog.

Johannes Niederschick, Wels, Dr. Salzmann-StraBe Nr. 2,
(Standort: 300 m vom o0stlichen Ufer des Traunsees nebst der

Ortschaft Karbach, in einem Segelboot):

«+ Die Flughohe war auffallend niedrig. ... Trotz der ge-
ringen Flughohe flog der Pilot bei Annaherung an das SchlofB
Traunkirchen noch niedriger. Aus meinem Blickwinkel gesehen,
befand er sich knapp unterhalb der Dachkante. ... Kurz da-
nach berihrte der Hubschrauber die Wasseroberflache und es
hatte den Anschein, als ob er dadurch in die Hohe geschleu-
dert worden ware. Der Kontakt mit der Wasseroberfldche war

mit den Kufen erfolgt.
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Friedrich Unterberger, Ebensee, Ischlerstrafe 19 wohnhaft,
(Standort: nordliches Traunseeufer kurz vor Traunkirchen):

" .+« Er hatte zuerst eine normale Flughdohe und eine normale
Geschwindigkeit. ... Auf einmal verlor er an Hohe. Am Motor-
gerdusch war keine Anderung wahrzunehmen. ... Als er knapp
iiber dem See war, zog der Pilot den Hubschrauber in die

Hohe. Dabei kam hinten der Stabilisator mit dem Wasser in Be-
rithrung. Es war wie eine Explosion, als hinten ein Teil des
Leitwerkes abriB. Es flogen einige Teile in der Luft umher.
Der Hubschrauber drehte sich um die eigene Achse und wurde
ca. 50 - 60 m schrdg in die Hohe geschleudert. Die Rotorblat-
ter waren zu horen, es war ein Flattern. ... Einige Sekunden
spater wurde ein Mann aus dem Hubschrauber geschleudert.
Gleich darauf drehte sich der Hubschrauber noch einmal um

die eigene Achse, drehte sich seitlich und fiel in den See.
Das Rotorblatt drehte sich noch ein paar Mal und versank

dann innerhalb von einigen Sekunden im See. ...

Hermann Terboven, D-4234 Alpen, UlrichstraBe 35, (Standort:
Elektroboot, ca. 200 - 300 m von der Absturzstelle entfernt):

i

+++ bemerkten wir einen Hubschrauber, der ca. 30 m Uber
dem Wasser flog. ... in der weiteren Folge flog er hinter
uns einen Bogen und flog langsam weiter, so als ob er zu
einer Landung ansetzen wollte. Der Hubschrauber verlor lang-
sam an Hohe, dies aber bei gleichbleibender Geschwindigkeit.
Wir rechneten mit einer Landung ...

«+«. SchoB er wieder in die Hohe (ca. 20 m) und stiirzte dann
filhrungslos trudelnd ins Wasser. Der Hubschrauber versank

n

sofort im See:¢ ees

Flugvorbereitung

Die Flugvorbereitung wurde in dem fiir Einsatzfllge uUblichen
AusmaB durchgefiihrt. Die mitgefiihrte Kraftstoffmenge war fir
das Flugvorhaben einschlieflich etwaiger AusweichmaBnahmen
ausreichend.
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VERLETZUNG VON PERSONEN

Art der Verletzung Besatzung Passagiere sonstige Personen
tot 1 1 -

BESCHADIGUNG DES LUFTFAHRZEUGES

Am Luftfahrzeug entstand Totalschaden.

ANDERE BESCHADIGUNGEN

Keine.

BESATZUNG

Insp. Gerhard KARNER, Gendarmeriebeamter, 26.9.1951, Wagna

geb., Osterr. Staatsangehoriger, ledig, StraB, Muregger-

straBe 10 whg.

Privat-Hubschrauberpilotenschein Nr. 174, ausgestellt am

26.7.1978, vom Bundesamt fiir Zivilluftfahrt, Wien, gliltig

bis 28.11+1880.

Flugerfahrung: 783 Flige mit 274 Flugstunden, alle auf AB
206.

LUFTFAHRZEUG

Hubschrauber Type Agusta Bell 206, Kennzeichen OE-BXL.
Hersteller: Costruzioni Aeronautiche Giovanni Agusta
Werknummer: 8019 Baujahr: 1967
Gesamtbetriebsstunden: 4083:26

Seit der letzten Grundiiberholung: 811:29 Stunden

Triebwerk: Gasturbine

Type: Allison 250 / C-20
Werknummer: CAE-821027 Baujahr: 1973
Gesamtbetriebsstunden: 2144:59

Seit der letzten Grundiiberholung: 1039:36 Stunden



Lot

Luftfahrzeugpapiere, ausgestellt vom Bundesamt fir Zivilluft-

fahrt, Wien:

Eintragungsschein Nr. 1 vom 20.11.1976
Luftfahrzeugzulassungsschein, 0Z 1566, vom 1.2.1968
Lufttichtigkeitszeugnis, ausgestellt am 2.2.1973, gultig bis
1.4.1980 oder 4480 Gesamtbetriebsstunden; Beiblatt vom
28.3.1974: Nachtsichtflige, Flige mit Luftfunkstelle, Ar-
beitsfliige mit Innen- und AuBenlast.

Motorprifschein Nr. 4113/1 vom 25.2.1974, gultig bis 2605 Ge-
samtbetriebsstunden, TBO: 1500 Stunden

Versicherungsbestatigung der Wiener Stadtischen Versiche-
rung, Pol.Nr. 58-H 613.623-5, giiltig bis 20.11.1979

FLUGWETTER

Allgemeine Wetterlage

Die Wetterlage des 21. Juli 1979 war durch eine groBraumige
westliche Hohenstromung, mit der feucht-milde Luftmassen vom
Atlantik nach Mitteleuropa gefiuhrt wurden, gekennzeichnet.
Sie verursachten in Usterreich meist starkere Bewdlkung, je-
doch nur vereinzelt etwas Regen. Eine vom Westen herannahen-
de Kaltfront, die sich mittags im Raume Frankfurt am Main be-
fand, erreichte den Alpenraum erst am nachsten Tag.

Wetter zur Zeit des Unfalls

Linz-Horsching 1250: 270/10 12 km 1/8 CU 2500 3/8 CU 2700
5/8 SC 6000ft 21/10 1015 NOSIG

Wels 1300: 290/12 10 km 4/8 CU 3000ft 6/8 SC
6000ft 1015

Kremsminster 1200: 250/9 15 km 7/8 SC 3300-5000ft 21/13

Gmunden 1200: 230/5 20 km leichtes Nieseln mit Unter-
brechungen 8/8 AS 8300ft 19/14
Feuerkogel 1200: 270/2 100 m Nebelschwaden, Himmel nicht

erkennbar 10/10
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Bad Ischl 1200: Windstille 5000 m Bodendunst 8/8 4000ft
18/17

NAVIGATIONSANLAGEN

Nicht betroffen.

FUNKSPRECHVERKEHR

Ab 13.07 Uhr, als sich der Pilot bei der Flugplatzkontroll-
stelle Linz abmeldete, fand kein weiterer Funksprechver-
kehr mit dem Luftfahrzeug statt.

FLUGHAFEN UND BODENEINRICHTUNGEN

Nicht betroffen.

FLUGSCHREIBER

Nicht eingebaut/nicht vorgeschrieben.

PROFUNG DES BRUCHES

Lage des Bruches

Die Unfallstelle wurde anhand der Zeugenaussagen durch Bojen
markiert. Sie befand sich in der Traunkirchner Bucht, 500 m
vom Ufer entfernt. Das Wrack Tag urspriinglich in Seitenlage
in einer Wassertiefe von 120 m. Die genaue Lage des Bruches
konnte mit der Unterwasserkamera wegen der schlechten Sicht
nicht ausgemacht werden.

Wahrend eines Bergungsversuches, bei welchem der Bergeanker
in eine der Kufen eingehakt werden konnte, 10oste sich der
Anker wieder. Durch Stromungen begiinstigt rutschte das Wrack
auf eine Wassertiefe von 160 m ab.

Der Rumpf konnte in einer aufwendigen Bergungsaktion am
27.7.1979 geborgen werden. Die Leiche des Piloten befand
sich, nur mit den Beckengurten angeschnallt, noch an Bord.
Der abgerissene Hauptrotor mit dem Rotorkopf blieb auf dem
Grunde des Sees.
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Die Leiche des Flugbeobachters BI Buder wurde erst am
24.8.1979 gefunden.

Zustand des Bruches

Das gesamte Wrack war durch Schlamm stark verschmutzt. Die
Kabinenvorderseite war eingedrickt. Die Instrumentenkonsole
wurde um 90 Grad nach rechts gekippt. Die rechte Kabinen-
seite zeigte BlechaufreifBungen und Nietabplatzungen. An der
rechten Seite fehlten beide Kabinentiren. Das Rumpfheck zeig-
te an der rechten Seite wellenformige, bis zu 40 cm tiefe
Einbeulungen.

Die linke Rumpfseite blieb relativ unbeschadigt. Am vorderen
Biegerohr waren im Bereich der rechten vorderen Befestigung
Spuren eines Biegebruches nach unten sichtbar.

Die abgerissenen Rotorblatter und der Rotorkopf konnten
nicht geborgen werden. Die vordere Mastverkleidung fehlte.
Die Triebwerksverkleidungen zeigten kraftige Verbeulungen.
Der Hauptrotormast ist ca. 15 cm vor seinem oberen Ende ge-
brochen. Der Mast und das Hauptgetriebe standen etwa 10 Grad
nach links geneigt. Die Bruchflache am Mastrohr wies Anzei-
chen einer Biegung und Torsionsbeanspruchung auf. Der Heck-
ausleger wurde an seiner Wurzel ca. 5 Grad nach links ver-
formt, knapp vor der horizontalen Stabilisierungsfldche nach
rechts und vor dem Ende wieder nach links gebrochen. Die An-
triebswelle des Heckrotors zeigte an ihrer riickwdartigen
Trennstelle einen ausgepragten Torsionsbruch. Spuren des ab-
gerissenen, antriebsseitigen Wellenendes deuteten auf eine
Drehbewegung nach dem Trennen der beiden Bruchhadlften. Das
Steuergestdnge im Heckausleger zeigte einen ausgepragten
Biegebruch. Vorbeschadigungen waren nicht sichtbar.

Das Hauptrotorgetriebe wurde aus seinen Verankerungen geris-
sen. Die Welle des Hauptrotors war blockiert. Das hydrau-
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lische Lagesteuersystem wurde teilweise zerstort. Seine Funk-
tionsfahigkeit konnte nicht iiberprift werden.

Der Treibstofftank ist aufgeplatzt. Treibstoff war nicht

mehr auffindbar. Der zellenseitige Treibstoffilter war
wassergefiillt. Die Schmierdolleitungen waren duBerlich in Ord-
nung, der Schmierdltank war leer. Der Ulkiuhler war unbescha-
digt, der Liufter funktionsfahig.

Laut Angaben des Halters war im Triebwerk 01 der Sorte ESSO
2380 eingefillt.

ANGABEN UBER FEUERAUSBRUCH

Kein Feuerausbruch.

ANDERE ANGABEN

Einige Tage vor dem Unfall hat Insp. Karner mit dem Luftfahr-
zeugwart BI Heger wegen eines zunachst nicht identifizier-
baren Gerausches hinter dem Pilotensitz einen Werkstatt-

flug durchgefiihrt. Das Gerausch war - wie sich hiebei heraus-
stellte - von den Gurten der hinteren Sitze verursacht wor-
den. Bei der Landung machte Karner einen starken "flare" mit
auBergewohnlich groBer Langsneigung. Dabei hat der Anschlag-
zapfen am Hauptgetriebe drei oder viermal horbar angeschla-
gen. Die Spuren waren im Nachhinein sichtbar. BI Heger
stellte Insp. Karner deshalb zur Rede und verbat sich solche
riskanten Flugmanover; wenn er an Bord ist.

Der Augenzeuge Kurt MOSER (siehe 1.1) gab u.a. an, daB er im
Laufe der Jahre oftersdie Wahrnehmung machte, daB die zur
Verkehrsiberwachung eingesetzten Hubschrauber, zwar nicht
immer, aber fallweise so tief geflogen sind.
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1.16.2

TECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Das Triebwerk wurde ausgebaut und in der Werft des Militar-
flugplatzes Langenlebarn zerlegt. Mechanische Storungen am
Triebwerk konnten nicht festgestellt werden. Auffdllig waren
nur starke 01-Verkokungen in Lagern und Ulleitungen des
heiBen Turbinenteiles sowie ausgeprdgte Abkiihlerscheinungen
im Brennkammereinsatz und im Axialverdichtergehduse. Bis auf
durch den Unfall bedingte Erscheinungen waren keine Schdden
an mechanischen Komponenten des Triebwerkes feststellbar.

Die HD-Treibstoffpumpe Pescoe Borg Warner Nr. PE1286 war
auBerlich olverschmutzt, aber funktionsfahig. Der Arbeitstur-
binenregler CECO PTG MC-40, SN 3AAD1584, und der Gasgenera-
torregler CECO GPC MC-40, SN 4AAC3358, zeigten ziigig gdngige
Verstellorgane und auferlich keine Hinweise auf Funktions-
fehler. Alle Steuerluftleitungen waren unbeschdadigt. Alle
Leitungsschellen hatten Scheuerschutz. Beide Fliehkraftreg-
ler lieBen sich leicht drehen.

SONSTIGES

Such- und RettungsmaPBnahmen

Der Unfall wurde von zahlreichen Zeugen beobachtet, die so-
fort mit Booten zur Unfallstelle eilten. Sie konnten nur
mehr schwimmende Teile des Hubschraubers und der Ausristung
bergen. Von den Insassen fehlte bereits jede Spur.

Oberlebensaspekte

Beide Insassen diurften schon im Zuge der ersten Wasserbe-
rihrung so schwere Kopfverletzungen erlitten haben, daB

keine Uberlebensaussichten bestanden.

Insp. Karner, der nur mit Beckengurten angeschnallt war, er-
1itt seine Verletzungen nachweislich durch das eingedriickte
Kabinendach, sodaP auch bei angelegten Schultergurten der Un-
fall keinen anderen Ausgang genommen hdtte.



Das Gurtzeug von BI Buder war gedffnet. Ob er zum Unfallzeit-
punkt angeschnallt war, war nicht eruierbar.

1.16.3 Bezughabende Rechtsbestimmungen

1.17

§ 145 Luftfahrtgesetz, BGB1.Nr. 253/1957, Einsatzfliige (aus-
zugsweise): _

“eoo flr Zivilluftfahrzeuge des Bundes, die zur Aufrechter-

haltung der o6ffentlichen Ruhe, Ordnung und Sicherheit einge-
setzt sind, gelten ... die Luftverkehrsregeln (§ 124) nicht.

1]
L

SOFORTMASSNAHMEN

OUber Ersuchen des Bundesministeriums fir Inneres wurden von
der Flugunfallkommission bereits am 16.3.1980 Hinweise fir
unfallverhitende MaBnahmen gegeben. Die Vorschlage erstreck-
ten sich u.a. auch auf:

- die Festlegung von Wetter-Mindestbedingungen und Flughohe
fir gewisse Einsatzfliige (z.B. Verkehrsiiberwachung), deren
Unterschreitung im Flugbericht festzuhalten und zu begriin-
den ware, und

- die Straffung und Fihrung der Flige durch die Leiter der
Flugeinsatzstellen.

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

BEURTEILUNG

Das Luftfahrzeug war zum Luftverkehr zugelassen, zum Unfalls-
zeitpunkt Tufttichtig und ordnungsgemdB haftpflichtver-
sichert. Der Gesamtzustand, die Ausristung und der Wartungs-
zustand des Luftfahrzeuges entsprachen den zutreffenden Luft-
tiichtigkeitsforderungen. Das Gewicht und der Schwerpunkt
waren innerhalb der vorgeschriebenen Grenzen. Hinweise



darauf, daB die Zelle oder das Triebwerk vor dem Aufschlag
mechanische Schaden aufgewiesen hatten, fehlen. Alle festge-
stellten Beschadigungen sind durch den Aufprall entstanden.
Bei den Bruchstellen handelte es sich durchwegs um Gewalt-
briche. Samtliche Lagesteuerorgane waren, soweit feststell-
bar, kraftschlissig verbunden und ordnungsgemdB gesichert.
Treibstoffmangel kann als Unfallursache ausgeschlossen
werden.

Die Beschadigungen am Hauptrotormast, den Getriebehalte-
rungen, am Heckrotor und der Heckrotorantriebswelle lassen
den SchluB zu, daB zum Aufprallzeitpunkt Triebwerksleistung
verfligbar war.

Das Flugwetter und Belange der Flugsicherung scheiden als Un-
fallursache aus.

Der Pilot war im Besitze der erforderlichen Berechtigung.
Sie war am Unfallstage glltig. Seine Flugerfahrung war aus-
reichend; im Tiefflug war seine Erfahrung jedoch gering.
Hinweise auf eine Gesundheitsstorung oder psychische Beein-
trachtigung lagen nicht vor.

GemaPp § 7 Luftverkehrsregeln, BGB1.Nr., 56/1967, in der gel-
tenden Fassung, wdre eine Mindestflughohe von 150 m iliber
Grund bzw. der Wasseroberfldche einzuhalten gewesen.

Der Flug war jedoch bei der Flugsicherungsstelle Linz als
Einsatzflug gemdP § 145 Luftfahrtgesetz angemeldet worden.
Der Pilot war damit an die Luftverkehrsregeln (Mindestflug-
hohen) nicht gebunden. Der Flug diente der Verkehrsiiber-
wachung. Ein Grund, in diesem Zusammenhang so tief Uber der
Wasseroberflache des Traunsees zu fliegen, wurde nicht gefun-
den.

Aufgrund der Zeugenaussagen kann die Geschwindigkeit zum Un-
fallszeitpunkt mit ca. 80 Kt (148 km/h = 41,1 m/s) angenom-
men werden. Bekanntlich ist das Schatzen der FlughOhe lber
grofen Wasserflachen schwierig. Bei einer Fehleinschatzung
der Flughohe mit anschlieBender Wasserberiihrung 1aBt sich
der Ablauf des Unfallgeschehens bei der vorgenannten Ge-
schwindigkeit nur in Bruchteilen von Sekunden ausdriicken.
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Der Hubschrauber legte in 0,25 Sekunden eine Flugstrecke von
10 m zuriick, d.h. zum Zeitpunkt der Wasserberiihrung blieb
dem Piloten keine Moglichkeit mehr den Flugunfall zu ver-
hindern. Die dabei auftretenden Krafte, wie Sogwirkung und
Haftung auf der Wasseroberflache, plotzliche Bremswirkung
des Luftfahrzeuges, Abbremsung des Heckrotors und Aufschla-
gen des Hauptrotors am Wasser, liberstiegen einerseits das
Leistungsvolumen des Triebwerkes, andererseits die Festig-
keit des Hubschraubers an sich.

Der Bruch des Hauptrotormastes, die Verformung der Blatter
etc. waren eindeutig eine Folge der Wasserberiihrung.

2.2 SCHLUSSFOLGERUNGEN

2+2+1 Unfallart
Fehleinschatzung von Entfernungen (Flughohe).

2.2.2 Unfallursache
Zu geringe Flughdhe.

3. VORSCHLAGE

l. Die Piloten sollten dariiber bé1ehrt werden, daB bei notwendigen
Tieffllgen
iber groRBen Wasserflachen
a) eine Fluggeschwindigkeit von nicht iiber 50 Kt zu wahlen ware
b) wenn es der Einsatzauftrag zulaBt, moglichst nahe am Ufer ge-
flogen werden soll, um das Hohenschatzen zu erleichtern.

2. Sofern die Einsatzauftrdage des Bundesministerijums fir Inneres
dies erfordern, sollten die Piloten im Tiefflug besonders ge-
schult werden.

Der Leiter der Flugunfallkommission:
Dr. NUEL












