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Allgemeine Hinweise 

Das Bulletin der Flugunfälle und Störungen hat zum Ziel, den interessierten Perso-

nenkreis über Ereignisse zu informieren, die der Bundesstelle für Flugunfalluntersu-

chung (BFU) gemäß § 7 LuftVO im Berichtszeitraum gemeldet worden sind. Es han-

delt sich um Ereignisse mit in Deutschland zugelassenen Luftfahrzeugen im In- und 

Ausland sowie um Ereignisse ausländischer Luftfahrzeuge in Deutschland. Sie ba-

sieren auf Angaben, die der BFU im Rahmen der ersten Meldung übermittelt wurden. 

Darüber hinaus werden Ereignisse dargestellt, bei denen die BFU aufgrund der Ver-

pflichtung nach ICAO Annex 13 tätig werden musste. 

Darin enthaltene Angaben können unvollständig und/oder fehlerhaft sein.  

Ergänzungen und Änderungen sind im Rahmen dieser Information nicht vorgesehen. 

Analysen und Ursachen der Unfälle werden im Untersuchungsbericht nach Ab-

schluss der Untersuchung veröffentlicht.   

Untersuchungen werden in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  

Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Oktober 2010 

über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störungen in der Zivilluft-

fahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfällen und Störungen beim Be-

trieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. Au-

gust 1998 durchgeführt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die 

Verhütung künftiger Unfälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Fest-

stellung des Verschuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 

 

Untersuchungsberichte im Internet: http://www.bfu-web.de/Berichte 

 

http://www.bfu-web.de/Berichte
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Aufbau des Dokumentes 

Das Bulletin ist in drei Abschnitte unterteilt. 

 

Teil 1 enthält die Übersicht aller der BFU im Berichtszeitraum angezeigten Unfälle 

und Schweren Störungen. Angaben können unvollständig und/oder fehlerhaft sein. 

 

Teil 2 beinhaltet Zwischenberichte von Ereignissen, bei denen eine Untersuchung 

vor Ort eingeleitet wurde. 

 

Im Teil 3 sind die neuesten veröffentlichten Untersuchungsberichte aufgelistet. Diese 

sind über die BFU erhältlich oder können im Internet unter www.bfu-web.de/Berichte 

abgerufen werden.  

http://www.bfu-web.de/Berichte
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Begriffsbestimmungen 

Unfall 

Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs vom Beginn des Anbordgehens von 

Personen mit Flugabsicht bis zu dem Zeitpunkt, zu dem diese Personen das Luft-

fahrzeug wieder verlassen haben, wenn hierbei: 

1. eine Person tödlich oder schwer verletzt worden ist 

- an Bord eines Luftfahrzeugs oder  

- durch unmittelbare Berührung mit dem Luftfahrzeug oder einem seiner Tei-

le, auch wenn sich dieser Teil vom Luftfahrzeug gelöst hat, oder 

- durch unmittelbare Einwirkung des Turbinen- oder Propellerstrahls eines 

Luftfahrzeugs, 

es sei denn, dass der Geschädigte sich diese Verletzungen selbst zugefügt hat oder 

diese ihm von einer anderen Person zugefügt worden sind oder eine andere von 

dem Unfall unabhängige Ursache haben, oder dass es sich um Verletzungen von 

unbefugt mitfliegenden Personen handelt, die sich außerhalb der den Fluggästen 

und Besatzungsmitgliedern normalerweise zugänglichen Räume verborgen hatten, 

oder 

2. das Luftfahrzeug oder die Luftfahrzeugzelle einen Schaden erlitten hat und 

- dadurch der Festigkeitsverband der Luftfahrzeugzelle, die Flugleistungen 

oder die Flugeigenschaften beeinträchtigt sind und 

- die Behebung dieses Schadens in aller Regel eine große Reparatur oder 

einen Austausch des beschädigten Luftfahrzeugbauteils erfordern würde; 

es sei denn, dass nach einem Triebwerkschaden oder Triebwerkausfall die Beschä-

digung des Luftfahrzeugs begrenzt ist auf das betroffene Triebwerk, seine Verklei-

dung oder sein Zubehör, oder dass der Schaden an einem Luftfahrzeug begrenzt ist 

auf Schäden an Propellern, Flügelspitzen, Funkantennen, Bereifung, Bremsen, Be-

plankung oder auf kleinere Einbeulungen oder Löcher in der Außenhaut, oder 

3. das Luftfahrzeug vermisst wird oder nicht zugänglich ist. 
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Schwere Störung 

Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs, dessen Umstände darauf hindeuten, 

dass sich beinahe ein Unfall ereignet hätte. 

Tödliche Verletzung 

Eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall erlitten hat und die unmittelbar bei 

dem Unfall oder innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall ihren Tod zur Folge hat. 

Schwere Verletzung 

Eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall erlitten hat und die 

1. einen Krankenhausaufenthalt von mehr als 48 Stunden innerhalb von 7 Tagen 

nach der Verletzung erfordert oder  

2. Knochenbrüche zur Folge hat (mit Ausnahme einfacher Brüche von Fingern, 

Zehen oder der Nase) oder  

3. Risswunden mit schweren Blutungen oder Verletzungen von Nerven, Mus-

keln- oder Sehnensträngen zur Folge hat oder  

4. Schäden an inneren Organen verursacht hat oder  

5. Verbrennungen zweiten oder dritten Grades oder von mehr als fünf Prozent 

der Körperoberfläche zur Folge hat oder 

6. Folge einer nachgewiesenen Aussetzung gegenüber infektiösen Stoffen oder 

schädlicher Strahlung ist. 
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Teil 1 : Übersicht der Ereignisse im März 2023 

Flugzeuge MTOM über 5,7 t 

02.03.2023 : Unfall mit schwer Verletzten mit A330-900 NEO ' in over sea, Seychelles  AZ: BFU23-0102-2X 

10.03.2023 : Schwere Störung ohne Verletzte mit AIRBUS INDUSTRIES - A320 in Berlin, Germany  AZ: BFU23-0120-5X 

11.03.2023 : Schwere Störung ohne Verletzte mit BOEING - 737-700 in Nürnberg, Germany  AZ: BFU23-0168-EX 

Flugzeuge MTOM zwischen 2,0 und 5,7 t 

Flugzeuge MTOM unter 2,0 t 

08.03.2023 : Unfall mit tödlich Verletzten mit EXTRA FLUGZEUGBAU GMBH - 200 in Lesnovo, Bulgaria  AZ: BFU23-0110-DX 

19.03.2023 : Unfall mit leicht Verletzten mit CASA - 1,131 in Nörvenich, Germany  AZ: BFU23-0135-3X 

29.03.2023 : Unfall mit tödlich Verletzten mit DIAMOND - DA 40 in Neuschönau, Germany  AZ: BFU23-0159-3X 

31.03.2023 : Unfall ohne Verletzte mit Aquila - AT 01 ' in Lommis, Switzerland  AZ: BFU23-0200-DX 

Ultraleichtflugzeuge und Tragschrauber 

31.03.2023 : Unfall mit tödlich Verletzten mit Flight Design / CTSW ' in Pula, Croatia  AZ: BFU23-0174-4X 

Hubschrauber 

02.03.2023 : Unfall mit leicht Verletzten mit EUROCOPTER GERMANY - EC 135 in Okayama, Japan  AZ: BFU23-0105-DX 

09.03.2023 : Unfall mit schwer Verletzten mit EUROCOPTER GERMANY - EC 135 in Franklin, United States  AZ: BFU23-0117-DX 

23.03.2023 : Schwere Störung ohne Verletzte mit MESSERSCHMITT BOLKOW BLOHM - BK117 in Kings Lynn, United Kingdom  AZ: 
BFU23-0157-HX 

Segelflugzeuge und Motorsegler 

12.03.2023 : Unfall ohne Verletzte mit SCHEIBE - SF-25C (FALKE 88) in Haiterbach, Germany  AZ: BFU23-0119-3X 

Freiballone 

UAV 

18.03.2023 : Unfall ohne Verletzte mit DJI Matrice ' in Rhein-Herne-Kanal, Germany  AZ: BFU23-0131-3X 
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Ereignisse chronologisch 

 

Ereignis: Unfall mit schwer Verletzten Datum, Uhrzeit: 02.03.2023,  Uhr (lokal) 

Ort, Staat: over sea, Seychelles Schaden am LFZ: Leicht Beschädigt 

Quelle: Untersuchung durch BFU  Aktenzeichen: BFU23-0102-2X 

 

Das Luftfahrzeug startete in Frankfurt/Main, Deutschland, und landete am Sir Seewoosagur Ramgoolam International 
Airport, Mauritius. Während sich das Luftfahrzeug im Luftraum der Seychellen, in Flugfläche (FL) 390 befand, geriet 
es in Turbulenzen. Drei Personen wurden schwer verletzt, die anschließend im Krankenhaus behandelt werden muss-
ten.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  27.001 bis 272.000 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: A330-900 NEO ' Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Kommerzielle Luftfahrt - Linienflug - Interna-
tional - Passagierflug 

Passagiere 0   3   17  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Unfall mit leicht Verletzten Datum, Uhrzeit: 02.03.2023, 10:41:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Okayama, Japan Schaden am LFZ: Schwer beschädigt 

Quelle: Untersuchung durch ausländische Behörde  Aktenzeichen: BFU23-0105-DX 

 

Nach der Landung hob der Hubschrauber plötzlich noch einmal ab, drehte sich mehrfach um die Hochachse und setz-
te dann hart auf. Die BFU unterstützt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in Deutschland entworfen/hergestellt 
wurde.  

 

Luftfahrzeug: Hubschrauber  2.251 bis 5.700 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: EUROCOPTER GERMANY - EC 135 Besatzung 0  0   1  

Betriebsart: Luftarbeit - Luftarbeit Gewerblich 
Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Unfall mit tödlich Verletzten Datum, Uhrzeit: 08.03.2023, 12:24:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Lesnovo, Bulgaria Schaden am LFZ: Zerstört 

Quelle: Untersuchung durch die ausländische 
Behörde  

Aktenzeichen: BFU23-0110-DX 

 

Kurz nach dem Start zum Kunstflugtraining begann das Flugzeug zu trudeln. In der Folge kollidierte es mit dem Bo-
den. Die BFU unterstützt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in Deutschland entworfen/hergestellt und zum Ver-
kehr zugelassen wurde.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  0 bis 2.250 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: EXTRA FLUGZEUGBAU GMBH - 200 Besatzung  1  0  0  

Betriebsart: 
Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - 
Lokaler Rundflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 



 Bulletin 

 
- 9 - 

Ereignis: Unfall mit schwer Verletzten Datum, Uhrzeit: 09.03.2023, 18:58:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Franklin, United States Schaden am LFZ: Zerstört 

Quelle: Untersuchung durch ausländische 
Behörde, NTSB  

Aktenzeichen: BFU23-0117-DX 

 

Im Reiseflug bei Nacht kam es zu einer Baumberührung. Hierbei wurde der Fenestronantrieb unterbrochen und der 
Hubschrauber am Heck schwer beschädigt. Bei der versuchten Notlandung setzte der Helikopter hart auf einer Land-
straße auf. Die BFU unterstützt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.  

 

Luftfahrzeug: Hubschrauber  2.251 bis 5.700 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: EUROCOPTER GERMANY - EC 135 Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Kommerzielle Luftfahrt - Sonstiger Flug - 
Rettungsflug 

Passagiere 0   3  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Schwere Störung ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 10.03.2023, 15:45:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Berlin, Germany Schaden am LFZ: Ohne Beschädigung 

Quelle: Untersuchung durch die BFU  Aktenzeichen: BFU23-0120-5X 

 

Beim Rollen nach der Landung wurde der FO kurzfristig ohnmächtig.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  27.001 bis 272.000 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: AIRBUS INDUSTRIES - A320 Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Kommerzielle Luftfahrt - Linienflug - Interna-
tional - Passagierflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Schwere Störung ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 11.03.2023, 13:51:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Nürnberg, Germany Schaden am LFZ: Ohne Beschädigung 

Quelle: Untersuchung durch die BFU  Aktenzeichen: BFU23-0168-EX 

 

Für den Startlauf wurde eine inkorrekte Berechnung durchgeführt. Das Luftfahrzeug überflog das Pistenende 28 in ei-
ner Flughöhe von etwa 100 ft. Der Rotationspunkt befand sich 347 m vor dem Pistenende. Das Luftfahrtunternehmen 
hat eine neue Takeoff Performance Software eingeführt und die Cockpitverfahren dementsprechend angepasst.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  27.001 bis 272.000 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: BOEING - 737-700 Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Kommerzielle Luftfahrt - Linienflug - Interna-
tional - Passagierflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 12.03.2023, 11:43:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Haiterbach, Germany Schaden am LFZ: Schwer beschädigt 

Quelle: Untersuchung durch die BFU  Aktenzeichen: BFU23-0119-3X 

 

Bei der Landung setzte das Luftfahrzeug hart auf.  

 

Luftfahrzeug: Reisemotorsegler   Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: SCHEIBE - SF-25C (FALKE 88) Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - 
Lokaler Rundflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
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Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 18.03.2023, 12:18:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Rhein-Herne-Kanal, Germany Schaden am LFZ: Zerstört 

Quelle: Untersuchung durch die BFU  Aktenzeichen: BFU23-0131-3X 

 

Während einer Übung verlor der Pilot die Kontrolle und das UAV stürzte in den Kanal.  

 

Luftfahrzeug: UAS, UAV, Drohne   Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: DJI Matrice ' Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Flüge im Auftrag der Regierung - Flug im öf-
fentlichen Interesse 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Unfall mit leicht Verletzten Datum, Uhrzeit: 19.03.2023, 13:56:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Nörvenich, Germany Schaden am LFZ: Schwer beschädigt 

Quelle: Keine Untersuchung durch BFU  Aktenzeichen: BFU23-0135-3X 

 

Beim Start stotterte das Triebwerk. Bei der anschließenden Außenlandung überschlug sich das Luftfahrzeug.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  0 bis 2.250 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: CASA - 1,131 Besatzung 0  0   1  

Betriebsart: 
Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - 
Lokaler Rundflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Schwere Störung ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 23.03.2023, 13:50:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Kings Lynn, United Kingdom Schaden am LFZ: Ohne Beschädigung 

Quelle: Untersuchung durch ausländische 
Behörde.  

Aktenzeichen: BFU23-0157-HX 

 

Bei der Landung wurde ein geparktes Fahrzeug und ein Gebäude durch den Downwash beschädigt. Für den Herstel-
lerstaat des Hubschraubers unterstützt die BFU entsprechend ICAO Annex 13 die untersuchende Behörde.  

 

Luftfahrzeug: Hubschrauber  2.251 bis 5.700 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: 
MESSERSCHMITT BOLKOW BLOHM - 
BK117 

Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Kommerzielle Luftfahrt - Sonstiger Flug - 
Rettungsflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Unfall mit tödlich Verletzten Datum, Uhrzeit: 29.03.2023, 08:55:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Neuschönau, Germany Schaden am LFZ: Zerstört 

Quelle: Untersuchung durch die BFU  Aktenzeichen: BFU23-0159-3X 

 

Während eines privaten Fluges nach Sichtflugregeln geriet das Luftfahrzeug bei schlechten Wetterbedingungen in ei-
ne unkontrollierte Fluglage und prallte in einem Wald auf den Boden.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  0 bis 2.250 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: DIAMOND - DA 40 Besatzung  1  0  0  

Betriebsart: 
Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - 
Überlandflug 

Passagiere  1  0  0  

Andere -  -  -  
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Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 31.03.2023, 08:45:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Lommis, Switzerland Schaden am LFZ: Schwer beschädigt 

Quelle: Untersuchung durch die ausländische 
Behörde  

Aktenzeichen: BFU23-0200-DX 

 

Nach dem Start konnte keine Höhe gewonnen werden. Der Pilot führte eine Notlandung durch bei der das Luftfahr-
zeug schwer beschädigt wurde und ein Feuer ausbrach. Die BFU unterstützt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug 
in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.  

 

Luftfahrzeug: Flugzeug  0 bis 2.250 kg Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: Aquila - AT 01 ' Besatzung 0  0  0  

Betriebsart: 
Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - 
Lokaler Rundflug 

Passagiere 0  0  0  

Andere -  -  -  
 

Ereignis: Unfall mit tödlich Verletzten Datum, Uhrzeit: 31.03.2023, 12:26:00 Uhr (lokal) 

Ort, Staat: Pula, Croatia Schaden am LFZ: Zerstört 

Quelle: Untersuchung durch ausländische Behörde  Aktenzeichen: BFU23-0174-4X 

 

Kurz nach dem Start stürzte das Luftfahrzeug zu Boden. Die BFU unterstützt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug 
in Deutschland zum Verkehr zugelassen ist.  

 

Luftfahrzeug: Ultraleichtflugzeug   Verletzte tödlich schwer leicht 

Muster: Flight Design / CTSW ' Besatzung  1  0  0  

Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug 
Passagiere  1  0  0  

Andere -  -  -  
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Teil 2 : Zwischenberichte 

Zwischenbericht 

Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 02.03.2023 

Ort:  Luftraum der Seychellen 

  

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller: Airbus 

Muster: A330-900 

  

Personenschaden: 3 schwer verletzte Personen 

Sachschaden: Luftfahrzeug leicht beschädigt 

Drittschaden: keiner 

Aktenzeichen: BFU23-0102-2X 

Kurzdarstellung 

Das Luftfahrzeug startete in Frankfurt/Main, Deutschland, und landete am Sir See-

woosagur Ramgoolam International Airport, Mauritius. Während sich das Luftfahr-

zeug im Luftraum der Seychellen, in Flugfläche (FL) 390 befand, geriet es in Turbu-

lenzen. Drei Personen wurden schwer verletzt, die anschließend im Krankenhaus 

behandelt werden mussten. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Am Ereignistag erfolgte der Start am Verkehrsflughafen Frankfurt/Main, Deutschland. 

Der Flug führte unter Instrumentenflugregeln zum Sir Seewoosagur Ramgoolam In-

ternational Airport, Mauritius. Die Flugzeit wurde mit 11:02 Stunden auf dem Flight 

Log vermerkt. Es handelte sich um einen Passagierflug im Charterverkehr. An Bord 

befanden sich 3 Piloten, 10 Kabinenbesatzungsmitglieder und 277 Passagiere.  

Auf dem linken Pilotensitz saß der Copilot 1 (Senior First Officer - SFO), der steuer-

führende Pilot war. Der Copilot 2 (First Officer - FO) war zu diesem Zeitpunkt der Pi-

lot Monitoring. Die verantwortliche Luftfahrzeugführerin und die leitendende Flugbe-

gleiterin (Senior Cabin Crew Member (SCCM)) befanden sich mit 4 weiteren 

Kollegen/innen im hinteren, unteren Bereich des Luftfahrzeugs liegenden Crew Rest 

Compartments (CRC). 

Die Darstellung der Ereignisse basiert auf Daten des Flight Data Recorders, des 

Cockpit Voice Recorders, den Aussagen der Flug- und Kabinenbesatzung, sowie auf 

Zeugenaussagen. 

Laut Aussage der Flugbesatzung wurde das Wetterradar kurz vor dem Aufrollen auf 

die Startpiste in die Stellung ON PATH gestellt. Somit sollte gewährleistet werden, 

dass das Wetterradar den ganzen Flug eingeschaltet ist. 

Zum Ereigniszeitpunkt befand sich das Luftfahrzeug im Luftraum der Seychellen 

(Airway UM 665, südliche Flugrichtung zwischen dem Wegpunkt UVESO und 

ANKOR, 1 NM rechts (Parallel Offset) von der Flugroute über Grund), in FL 390.  

Vor ihnen flog ein Luftfahrzeug, ähnlichen Musters, auf derselben Route, 2 000 ft 

über ihnen. Laut den SIGWX1-Karten, befand sich südlich der Flugroute, ein Wolken-

gebiet mit Cumulonimbus Bewölkung (Kapitel Meteorologische Informationen). Die 

Cumulonimben hatten laut Wetterkarte vom 02.03.23 um 00:00 UTC eine vertikale 

Ausdehnung bis auf FL 460.  

                                            
1  Forecasts of significant en-route weather phenomena shall be prepared as SIGWX forecasts four times a 

day by a WAFC and shall be valid for fixed valid times at 24 hours after the time (0000, 0600, 1200 and 1800 

UTC) of the synoptic data on which the forecasts were based. The dissemination of each forecast shall be com-

pleted as soon as technically feasible but not later than 9 hours after standard time of observation (ICAO Annex 

3). 

https://de.wikipedia.org/wiki/Cumulonimbus
https://de.wikipedia.org/wiki/Cumulonimbus
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Die Flugbesatzung sagte aus, dass keine Meldungen von anderen Piloten bzgl. au-

ßergewöhnlicher Wettererscheinungen entlang der Flugroute gemeldet waren. Laut 

Aussage des Copiloten 1 hatte er auf dem Electronic Flight Bag während des Fluges 

die Wetter App geöffnet und die Wetterdaten mehrmals aktualisiert. Am Ereignisort 

seien keine Wolkengebiete und Turbulenzen in der App dargestellt gewesen. 

Der Copilot 2 sagte aus, dass er das Wetterradar im Manual Gain Mode und im Ma-

nual ELVN Mode (Neigung der Radarantenne) verwendet hatte. Somit wurde etwa 

80–160 NM vor dem Luftfahrzeug das vom Wetterradar erfasste Wolkengebiet auf 

dem Navigation Display (ND) grün dargestellt. Das Wolkengebiet ragte über FL 390 

hinaus. Etwa 20 NM vor dem Wolkengebiet fragte die Flugbesatzung die zuständige 

Flugverkehrskontrollstelle über Controller Pilot Data Link Communications2 (CPDLC) 

einen Ausweichkurs an. Nach Aussage der Flugbesatzung wartete sie die Freigabe 

der Flugverkehrskontrollstelle nicht ab, sondern änderte selbstständig die Flugrich-

tung nach rechts, um dem Wolkengebiet auszuweichen. Das Luftfahrzeug befand 

sich zu diesem Zeitpunkt in FL 390, an der Position UVESO (Latitude 07° 00' 00.00" 

S; Longitude 048° 39' 35.75" E). 

Während des Kurvenfluges flog das Luftfahrzeug, laut Aussage der Flugbesatzung 

und Zeugenaussagen von Passagieren, in eine Wolkenschicht ein. Es wurde beo-

bachtet, dass das Licht der Strobe Lights des Flugzeuges von den Wolken reflektiert 

wurde. Die Flugbesatzung bemerkte Eiskristalle auf der Cockpitscheibe.  

Gegen 00:20 UTC setzten leichte Turbulenzen ein. Zu diesem Zeitpunkt fand kein 

Service der Kabinenbesatzung statt. Die Kabine war abgedunkelt und die überwie-

gende Zahl der Passagiere befand sich auf den Sitzen. Die Flugbesatzung schaltete 

die Anschnallzeichen ein. Eine Ansage an die Fluggäste erfolgte nicht. Wenige Se-

kunden später verstärkten sich die Turbulenzen, die innerhalb von etwa 10 s so in-

tensiv wurden, dass lose Gegenstände in der Passagierkabine und in den Bordkü-

chen umherflogen und Passagiere aus den Sitzen herausgehoben wurden. Der 

Flight Data Recorder zeichnete Beschleunigungswerte zwischen +1,6 g3 und -0,6 g 

in einem Zeitraum von 10 s auf. 

                                            
2  Is a controller pilot data link method by which air traffic controllers can communicate with pilots over a 

data link system. 
3  Es handelt sich bei der g-Kraft, auch Lastvielfache genannt, um eine „Kraft pro Mas-
se“, sie hat daher die Dimension einer Beschleunigung und wird als Vielfaches der Fallbe-
schleunigung g angegeben. 

https://de.wikipedia.org/wiki/Kraft
https://de.wikipedia.org/wiki/Masse_(Physik)
https://de.wikipedia.org/wiki/Masse_(Physik)
https://de.wikipedia.org/wiki/Dimension_(Gr%C3%B6%C3%9Fensystem)
https://de.wikipedia.org/wiki/Beschleunigung
https://de.wikipedia.org/wiki/Fallbeschleunigung
https://de.wikipedia.org/wiki/Fallbeschleunigung
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Nach dem Einflug in die schweren Turbulenzen gab die Flugbesatzung über die 

Bordsprechanlage die Anweisung4 an die Kabinenbesatzung: ”Cabin crew be sea-

ted“. Der Autopilot hatte sich währenddessen automatisch ausgeschaltet und der 

Copilot 1 übernahm umgehend die manuelle Flugsteuerung. Kurz darauf traten keine 

Turbulenzen mehr auf und der Autopilot wurde wieder aktiviert. 

Da einige der Passagiere aus ihren Sitzen gehoben wurden, stießen sie mit den Köp-

fen im Bereich der Passenger Service Units (PSU) an die über ihnen befindlichen 

Overhead Bins. Eine Flugbegleiterin in der hinteren Bordküche verletzte sich am 

Fußgelenk.  

Die Leitendende Flugbegleiterin bat etwa 8 min nach dem Ereignis über die 

Bordsprechanlage darum, dass sich Ärzte oder medizinisch geschultes Personal bei 

der Kabinenbesatzung melden solle. Einige Ärzte waren an Bord und unterstützen 

die Kabinenbesatzung bei der Erstversorgung der verletzten Passagiere und Kabi-

nenbesatzungsmitglieder. Zur Unterstützung wurden die Flug- und Kabinenbesat-

zungsmitglieder, die sich im CRC befanden, zur Unterstützung gerufen. 

Um 00:47 UTC erfolgte von der verantwortlichen Luftfahrzeugführerin eine Ansage 

an die Passagiere über die Bordsprechanlage. 

Die Flugbesatzung entschied den Flug zum Sir Seewoosagur Ramgoolam Internati-

onal Airport fortzusetzen. Das Luftfahrzeug setzte gegen 02:40 UTC mit einer Lan-

demasse von 166 898 kg auf der Piste 14 auf.  

Aus der im Anschluss erstellten Dokumentation des Luftfahrtunternehmens und dem 

Krankenhaus war ersichtlich, dass 17 Passagiere und ein Kabinenbesatzungsmit-

glied leichte Verletzungen erlitten hatten. Bei 3 Passagieren wurden schwere Verlet-

zungen, gemäß der Definition der VO (EU) Nr. 996/2010, Artikel 2, diagnostiziert. Die 

verletzten Personen wurden medizinisch behandelt. 

Angaben zu Personen 

Verantwortlicher Luftfahrzeugführer 

Die 55 Jahre alte verantwortliche Luftfahrzeugführerin war Inhaberin einer am 

01.12.2015 durch das Luftfahrt-Bundesamt ausgestellten Lizenz für Verkehrspiloten 

(ATPL(A)). Diese, war bis zum 31.10.2023 gültig und enthielt den Eintrag der Mus-

terberechtigung Airbus A330/350.  

                                            
4  Gemäß dem Verfahren SEP Manual Rev. 2.1, Chapter 2.21 Extreme Weather Conditions, 2.21.3 Turbu-

lence. 
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Des Weiteren war in der Lizenz der Language Proficiency Level 4 for English, gemäß 

den Vorgaben des ICAO Annex 1, eingetragen. Ein bis zum 23.06.2023 gültiges 

flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse 1, mit der Einschränkung VML 

(Korrektur für eine eingeschränkte Sehschärfe in der Ferne, der Zwischendistanz und 

der Nähe), lag der BFU vor.  

Sie hatte eine Gesamtflugerfahrung von 11 274 Stunden, wovon 205 Stunden auf 

dem Airbus A330-900 absolviert wurden. Für sie war es der erste Flugeinsatz an die-

sem Tag.  

Copilot 1 

Der 44 Jahre alte Copilot war Inhaber einer am 11.04.2014 durch das Luftfahrt-

Bundesamt ausgestellten Lizenz für Verkehrspiloten (ATPL(A)). Diese war bis zum 

31.10.2023 gültig und enthielt den Eintrag der Musterberechtigung Airbus A330/350.  

Des Weiteren war in der Lizenz der Language Proficiency Level 6 for English, gemäß 

den Vorgaben des ICAO Annex 1, eingetragen. Ein bis zum 26.08.2023 gültiges 

flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse 1 lag der BFU vor.  

Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von 8 500 Stunden, wovon 254 Stunden auf dem 

Airbus A330-900 absolviert wurden. Für ihn war es der erste Flugeinsatz an diesem 

Tag. 

Copilot 2 

Der 31 Jahre alte Copilot war Inhaber einer am 05.12.2016 durch das Luftfahrt-

Bundesamt ausgestellten Lizenz für Berufspiloten (CPL(A)). Diese war bis zum 

29.02.2024 gültig und enthielt den Eintrag der Musterberechtigung Airbus A330/350.  

Des Weiteren war in der Lizenz der Language Proficiency Level 6 for English, gemäß 

den Vorgaben des ICAO Annex 1, eingetragen. Ein bis zum 28.07.2023 gültiges 

flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse 1, mit den Einschränkungen VDL 

(Korrektur für eine eingeschränkte Sehschärfe in der Ferne) und RXO (Spezielle au-

genärztliche Untersuchungen erforderlich), lag der BFU vor.  

Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von 2 342 Stunden, wovon 1 030 Stunden auf 

dem Airbus A330-900 absolviert wurden. Für ihn war es der erste Flugeinsatz an 

diesem Tag. 
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Angaben zum Luftfahrzeug 

Der Airbus 330-941 ist ein Verkehrsflugzeug, ausgelegt für Mittel- und Langstrecken-

flüge. Das Luftfahrzeug ist mit 2 Mantelstromtriebwerken ausgestattet. Das Cockpit 

ist als Zwei-Personen-Glascockpit mit Sidestick ausgelegt. 

Das Luftfahrzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde von einem 

deutschen Luftfahrtunternehmen für den kommerziellen Passagierverkehr eingesetzt. 

Eine gültige Bescheinigung über die Prüfung der Lufttüchtigkeit lag der BFU vor. 

 

Abb. 1: Dreiseitenansicht des Airbus 330-941 Quelle: Luftfahrzeughersteller 
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Angaben zum Luftfahrzeug: 

Hersteller Airbus 

Muster 330-941 

Baujahr 2022 

MSN 1966 

Betriebsstunden 850 Stunden 

Landungen 89 

Triebwerke Rolls-Royce, Trent-7000 

MTOM 245 000 kg 

MLM 191 000 kg 

 

Wetterradar 

Die Beschreibung des Wetterradar-Systems wurde aus dem Flight Crew Operating 

Manual/Aircraft Systems/Surveillance/Weather Radar – Description, 30 Aug 21 des 

Luftfahrtunternehmens entnommen.  

Bei dem Luftfahrzeug waren 2 RDR-4000 Wetterradar-Systeme mit der Funktion 

Predictive Windshear (PWS) und zur Vorhersage von Wettergefahren eingebaut.  

Die Wetterdaten können auf dem ND des verantwortlichen Luftfahrzeugführers 

und/oder des Copiloten dargestellt werden. 

Das Wetterradar scannt mittels elektromagnetischer Signale den Luftraum vor dem 

Luftfahrzeug. Die Radarechos werden gespeichert und als 3D-Bild des Wetters ent-

sprechend dem gewähltem Anzeigemodus angezeigt. 
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ON PATH Hüllkurve 

Das Wetterradar berücksichtigt eine vertikale Hüllkurve entlang des Flugwegs. Sie 

bestimmt, ob sich ein Wetterecho auf dem Flugweg und der Flughöhe befindet. 

Im horizontalen Flug erstreckt sich die ON PATH Hüllkurve von 4 000 ft oberhalb bis 

mindestens 4 000 ft unterhalb der Flughöhe des Luftfahrzeugs. 

 

 

Abb. 2: Definition der Limits der Hüllkurven-Funktion Quelle: Luftfahrtunternehmen (FCOM) 

 

Abb. 3: ON PATH-Hüllkurve Quelle: Luftfahrtunternehmen (FCOM) 
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Bedieneinheit des Wetterradars 

In der folgenden Abbildung wird die Bedieneinheit des Wetterradars, dass in dem 

Central Pedestal des Cockpits installiert ist, dargestellt. Auszugsweise werden die 

Schalterstellungen ALL WX und PATH WX beschrieben. In der Schalterstellung ALL 

WX werden Wetterdaten für ON PATH und OFF PATH dargestellt. In der PATH WX 

Schalterstellung wird nur das Wetter ON PATH abgebildet. Beide Modi haben ge-

meinsam, dass die Funktion Predictive Windshear und das Erkennen von Turbulenz-

gebieten aktiv sind. 

 

 

 

Abb. 4: Bedieneinheit des Wetterradars Quelle: Luftfahrtunternehmen (FCOM) 

 

Tab. 1: Schalterbezeichnungen des Wetterradars RDR-4000 Quelle: FCOM, Aircraft Systems, Weather Radar – 

Controls and indications 
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Meteorologische Informationen 

Um 00:20 UTC in der Nähe des Wegpunktes UVESO war es Nacht. Laut Aussage 

beider Copiloten waren zum Ereignispunkt die Sterne am Himmel sichtbar. Die BFU 

hat beim Deutschen Wetterdienst (DWD) Wetterkarten von dem Gebiet des Turbu-

lenz-Ereignisses erstellen lassen.  

Diese wurden mit dem Nowcasting-Verfahren berechnet. Die Definition des Nowcas-

ting Verfahrens wurde der Homepage des Deutschen Wetterdienstes entnommen: 

Um die bestmöglichen Vorhersagen auch für Vorhersagezeiten von Minuten 

bis zu wenigen Stunden im Voraus liefern zu können, werden sogenannte 

Nowcasting-Verfahren entwickelt, die auf den zeitlich und räumlich hoch auf-

gelösten Beobachtungsdaten basieren und mit hoher Aktualisierungsrate er-

stellt werden. Die numerischen Vorhersagemodelle bilden die Basis für den 

Wettervorhersageprozess. Nowcasting-Verfahren ergänzen die numerische 

Wettervorhersage. Sie nutzen die jeweils aktuellen Beobachtungsdaten und 

extrapolieren die darin enthaltene Information unter Berücksichtigung der Er-

gebnisse der letzten Vorhersagemodelle in die Zukunft. Nowcasting-Verfahren 

verbessern auf diese Weise die Wetterprognosen für Vorhersagezeiträume bis 

zu wenigen Stunden voraus. Rasche nichtlineare Entwicklungen in der Atmo-

sphäre führen immer wieder zu deutlichen Unterschieden zwischen den aktu-

ell beobachteten Wetterbedingungen und den letzten verfügbaren Modellvor-

hersagen. 

[…] Nowcasting-Verfahren sind deshalb insbesondere in meteorologisch in-

stabilen Situationen wertvoll, die oft mit gefährlichen Wettererscheinungen 

verbunden sind. […] 

 

Die Wetterkarte in der folgenden Abbildung stellt einen Ausschnitt des Flugwegs und 

des Wetters dar. Der rote Pfeil markiert den Ereignisbereich. Die Karte wurde für den 

Zeitpunkt 02.03.2023, 00.30 UTC erstellt und zeigt eine Severe Convection5 mit ei-

nem Isolated Flash entlang des Flugwegs. 

                                            
5  Vertikale Zirkulationsströmung um eine horizontale Achse. Warme Luft steigt von unten auf, kühlt sich 

dabei ab und sinkt in der Höhe seitwärts wieder ab. Dieser Prozess transportiert schnell und wirk-

sam Wärme von der unteren Heizfläche in höhere Luftschichten. Die Aufwärtsbewegung der Konvektionszelle, 

die in Form von einzelnen, in Bezug auf die Umgebungsluft wärmeren bzw. weniger dichten Luftkörpern erfolgt, 

wird als Thermik bezeichnet (Quelle: DWD). 

https://www.dwd.de/DE/forschung/wettervorhersage/num_modellierung/01_num_vorhersagemodelle/numerischevorhersagemodelle_node.html;jsessionid=D8E90558BD4A8B8D8406F23827D9D4F0.live31083
https://www.dwd.de/DE/service/lexikon/Functions/glossar.html?lv2=102936&lv3=103040
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Die folgende Wetterkarte stellt einen vergrößerten Ausschnitt des Ereignisbereichs 

dar. 

Betrachtet wurden die Composite IR Satelliten Aufnahmen (Infrarotkanal 10.8 µm, 

Ausschnitt ICAO Area E) des Satelliten EUMETSAT für den 01.03.23, 23:00 UTC 

 

Abb. 5: Nowcasting Wetterkarte mit Flugweg (rot) für 00:30 UTC Quelle: DWD 

 

Abb. 6: Nowcasting Wetterkarte mit Flugweg (rot), vergrößert, für 00:30 UTC Quelle: DWD 
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und 02.03.23, 01:30 UTC. Auf den Aufnahmen sind kleine und örtlich begrenzte Wol-

kenaktivitäten erkennbar. 

Der BFU standen Höhenwindkarten (Quelle: DWD) für FL 390 zur Verfügung. Auf der 

nachfolgenden Höhenwindkarte WAFC, ICAO Area E, gültig für den 02.03.2023 

00:00 UTC (24 Stunden Vorhersage) werden die Höhenwinde in FL 390 dargestellt.  

Für die Flugbesatzung standen die Höhenwindkarten für FL 370 und FL 410 zur Ver-

fügung. Diese waren Teil des Briefing-Packages.  

 

Abb. 7: Satellitenbilder des Infrarotkanals 10.8 µm, Ausschnitt ICAO Area E Quelle: DWD, Bearbeitung BFU 
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Die nachfolgende Abbildung wurde aus dem Briefing-Package entnommen und von 

der BFU bearbeitet. In der SIGWX HIG LON ENT 0200 Wetterkarte, mit der geplan-

ten Flugroute (rot), war im nördlichen Bereich der Insel Madagaskar ein Gebiet mit 

Cumulonimbus-Bewölkung eingezeichnet.  

 

Abb. 8: Höhenwindkarte für FL 390 / 200 hPa Quelle: DWD, Bearbeitung BFU 
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Abb. 9: SIGWX – Wetterkarte mit der geplanten Flugroute Quelle: Luftfahrtunternehmen, Bearbei-

tung BFU 
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Flugdatenaufzeichnung 

Das Flugzeug war mit einem Flight Data Recorder (FDR) und einem Cockpit Voice 

Recorder (CVR) ausgestattet, die im Flugschreiberlabor der BFU ausgelesen wur-

den. Beide Rekorder wiesen keine Schäden auf. 

 

Hersteller FDR Honeywell 
Modell HFR5-D 
Teilenummer 4750-980-002 
Seriennummer FDR-09394 
Aufzeichnungsdauer 95 866 s 
  
Hersteller CVR L3 
Modell SRVIVR25 
Teilenummer 7100-1000-30 
Seriennummer 002078261 

 

Der CVR hatte 4 Audio-Dateien mit einer Aufzeichnungsdauer von jeweils 70 Stun-

den aufgezeichnet Die Sprachqualität auf allen Kanälen wurde als „Gut“ bewertet.  

In der Anlage wird ein FDR-Plot mit dem Ereignis dargestellt. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Es sind Schäden im Kabinenbereich entstanden. An mehreren Sitzen waren die Arm-

lehnen gebrochen. In der ganzen Kabine wurden Risse in der Deckenverkleidung 

und beschädigte Beleuchtungen gefunden. In mehreren Sitzreihen wurden Schäden 

an den Verkleidungen der Passenger Service Units festgestellt. Nachfolgend wird 

exemplarisch ein Schaden einer PSU dargestellt.  
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Medizinische und pathologische Angaben 

Nach der vor Ort durch die Rettungskräfte angefertigten Dokumentation wurden 

21 Personen ins Krankenhaus transportiert. Aus den medizinischen Berichten war 

ersichtlich, dass 3 Personen schwere Verletzungen erlitten. 

Brand 

Es gab keine Anzeichen für ein Feuer im Flug oder bei der Landung. 

Organisationen und deren Verfahren 

Verfahren des Luftfahrtunternehmens 

Seat Belt Signs 

In dem Manual Safety and Emergency Procedures, General Procedures – Cabin 

Crew, 2.21.3 Turbulence, Manual Rev. 2.1, 01.11.2022 wird das Verfahren für das 

Einschalten der Anschnallzeichen bei einem schweren Turbulenz Ereignis beschrie-

ben. 

[…] 

 

Abb. 10: Schaden im Bereich der Passenger Service Unit Quelle: Luftfahrtunternehmen 
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Turbulence Categories: 

Severe Turbulence 

Turbulence that causes large, abrupt changes in altitude and attitude. It usual-

ly causes large variations in indicated airspeed. Aircraft may be momentarily 

out of control. 

Conditions: 

Passengers are forced violently against seat belts. Unsecured items are 

tossed about or lifted off the floor. Cabin Service is impossible. Walking is im-

possible. 

Action Required: 

Commander ‘Fasten seat belt’ sign must be ON. PA “Cabin Crew be seat-

ed”. When safe to move around Commander to liaise with SCCM. Cabin 

Crew Sit down immediately on nearest seat and fasten seat belt. Secure carts 

as best as possible. Advise passengers to sit down and fasten seat belts. Do 

not check passenger seat belts. 

[…] 

Standard Operating Procedures – Taxi 

Im FCOM, Procedures, Normal Procedures, Standard Operating Procedures Taxi 

PRO-NOR-SOP 10, 09 Nov 21, wird beschrieben, dass das Wetterradar während 

dem Abarbeiten der Taxi-Checkliste eingeschaltet werden soll. 

 

Abb. 11: Auszug aus der Taxi-Checkliste Quelle: Luftfahrtunternehmen (FCOM) 
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Zusätzliche Informationen 

Instandhaltungsbetrieb 

Der Instandhaltungsbetrieb des Luftfahrtunternehmens hatte nach dem Ereignis das 

Luftfahrzeug vor Ort untersucht. In Abstimmung mit dem Luftfahrzeughersteller wur-

de das Luftfahrzeug, ohne Passagiere, nach Frankfurt/Main geflogen. 

Der technische Befund des Instandhaltungsbetriebes ergab, dass keine Schäden an 

den tragenden Strukturteilen des Luftfahrzeugs, aber im Kabinenbereich, hauptsäch-

lich an den Overhead Bins, entstanden sind. 

 

 

 

Untersuchungsführer:  Norman Kretschmer 

Mitwirkende: Michel Buchwald; Martin Beckert, Ekkehart Schubert 



 Bulletin 

 
- 30 - 

Anlagen 

 

 

Abb. 12: Darstellung der FDR-Parameter des Ereignisses während des Reiseflugs Quelle: BFU 
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Die Untersuchung wird in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  
Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfäl-
len und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-
Untersuchungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt.  

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger 
Unfälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des 
Verschuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 

Herausgeber 

 

Bundesstelle für  

Flugunfalluntersuchung 

 

Hermann-Blenk-Str. 16 

38108 Braunschweig  

 

Telefon 0 531 35 48 - 0 

Telefax 0 531 35 48 - 246  

 

Mail box@bfu-web.de  

Internet www.bfu-web.de 

 

mailto:box@bfu-web.de
http://www.bfu-web.de/
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Zwischenbericht 

Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall  

Datum: 29.03.2023 

Ort:  Neuschönau 

  

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller: Diamond Aircraft Industries GmbH  

Muster: DA 40 NG 

  

Personenschaden: Pilot und Fluggast tödlich verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Flurschaden, Forstschaden 

Aktenzeichen: BFU23-0159-3X 

Kurzdarstellung 

Während eines privaten Fluges nach Sichtflugregeln geriet das Luftfahrzeug bei 

schlechten Wetterbedingungen in eine unkontrollierte Fluglage und prallte in einem 

Wald auf den Boden. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Am 23.03.2023 um 08:01 Uhr1 startete das Flugzeug Diamond DA 40 am Flughafen 

Augsburg auf der Startbahn 07, um nach Sichtflugregeln über das Gebiet des Baye-

rischen Waldes in die Tschechische Republik zum Vysoke Myto Airport zu fliegen. 

An Bord befanden sich der 54-jährige Pilot und dessen Ehefrau. 

Während des Fluges stand der Pilot mit dem Fluginformationsdienst (FIS) in Funk-

verbindung. Der erste Funkkontakt mit FIS erfolgte um 08:05:02 Uhr. Um 08:05:06 

Uhr meldete der Pilot: „Die [Kennzeichen des Lfz], eine DA40, äh, in Augsburg ge-

startet mit Flugplan nach Lima Kilo Victor Mike, derzeitige Position am, äh, östlichen 

Ende der Augsburger Kontrollzone in dreitausenddreihundert Fuß ,erbitte Verkehrsin-

formationen und dann würd i noch gern wissen, ob die EDR138a in Betrieb isch.“ 

Der Pilot erhielt um 08:28:40 Uhr vom Fluginformationsdienst den Hinweis: „Und ich 

hab mal nach ‘m Wetter geschaut für die [Kennzeichen des Lfz], also Großer Arber 

meldet hundert Meter light Snow overcast null.“ 

Der Pilot antwortete um 08:28:51 Uhr: „Ja, die [Kennzeichen des Lfz], es kann sein, 

dass ich bissl weiter rechts, also südlich muss, des sehmer dann.“ 

Um 08:28:57 Uhr antwortete FIS: „Ja, denk ich auch, Fürstenzell hat nämlich auch 

leichten Schnee, zwar gute Sichten, aber broken zero zero six broken zero zero niner 

broken zero one seven, nach Südosten hab ich leider erst wieder an der österreichi-

schen Grenze ´ne Wetterstation.“ 

Der Pilot antwortete um 08:29:13 Uhr: „Ja, was würde Sie empfehlen, ein bissl südli-

cher zu gehen, oder?“ 

Um 08:29:18 Uhr antwortete FIS: „Ja, da ist so ein Band, das erstreckt sich die kom-

plette tschechische Grenze runter und von Arnbruck praktisch nach Süden Richtung 

Sonnen, da hab ich gar keine Wetterstation und da ist auch das Niederschlagsgebiet, 

hab leider sonst keine Informationen.“ 

Der Pilot antwortete um 08:29:35 Uhr: „Ja, des hab ich schon gesehen, aber vielen 

Dank, ich schau mal, wos am besten geht.“ 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen der Ortszeit. 
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FIS meldete sich um 08:31:09 Uhr: „Und [Kennzeichen des Lfz], ich hab jetzt noch 

´ne Wetterstation gefunden, Gottfrieding, des is östlich von Landshut, also südlicher 

von Ihrer Position, da sind die Sichten gut, kürzlich Regen, few zero five seven over-

cast zero seven seven, die Zeiten sind allerdings schon ´ne halbe Stunde her.“ 

Pilot antwortet um 08:31:30 Uhr: „Die [Kennzeichen des Lfz], vielen Dank für die Un-

terstützung.“ 

Um 08:41:53 Uhr kontaktierte der FIS den Piloten erneut und gab diesem um 

08:41:59 Uhr die Information: „Also zwischen Grafenau also Elsental und Sonnen, da 

seh ich ´ne schmale Lücke. Inwieweit das wirklich ist, kann ich Ihnen nicht sagen, 

und dieses Band erstreckt sich halt von Ihrer Position, Sie sind am westlichsten Aus-

läufer bis zur Grenze nach Tschechien, dann is wieder ´n Stück frei und der Rest des 

großen Gebietes ist schon weiter nach Osten gezogen. Sie müssen halt gucken, ich 

hab keine Wetterstation, sonst fliegt auch da niemand.“ 

Pilot antwortete um 08:42:31 Uhr: „Ja vielen Dank, da schaumer, äh, umdrehen 

kömmer immer noch.“ 

FIS antwortete um 08:42:59 Uhr: „Ja, nach Westen isses ja gut, Sie sind ja hinter 

dem Gebiet, also nach Westen können Se auf alle Fälle sicherlich ausweichen in 

VMC.“ 

Pilot antwortete um 08:43:07 Uhr: „Genau korrekt.“ 

Ohne weiteren Funksprechverkehr erreichte das Flugzeug um 08:46:53 Uhr die Stadt 

Grafenau in FL 71,75 mit einer Geschwindigkeit von 129 kt über Grund. Der weitere 

Flugweg führte um 08:48:09 Uhr in FL 78,25 mit einer Geschwindigkeit von 119 kt 

über Grund an der Ortschaft Schönanger vorbei. Im weiteren Verlauf kam es zu meh-

reren Kursänderungen (siehe Abbildung 2). Während dieser Kursänderungen wurde 

um 08:49:25 Uhr eine maximale Flughöhe von FL 82,25 bei einer aufgezeichneten 

Geschwindigkeit von 53 kt über Grund erreicht. 

Das Flugzeug wurde zuletzt um 08:50:27 Uhr vom Radar in FL 61 in der Nähe der 

späteren Unfallstelle erfasst. Die Geschwindigkeit betrug zu diesem Zeitpunkt 42 kt 

über Grund.  

Um 08:51:23 Uhr fragte FIS nach: „[Kennzeichen des Lfz], still with me, sind Sie noch 

da?“ 

Von 08:51:34 Uhr bis 09:01:13 Uhr erfolgten 10 weitere Nachfragen des FIS, die 

nicht beantwortet wurden. 
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Ein Zeuge, der sich auf dem Baumwipfelpfad bei Neuschönau befand, berichtete, 

dass das Flugzeug mit laufendem Triebwerk und einer Schräglage der Tragflächen 

von ca. 45° und der Nase des Flugzeuges nach unten (ca. 45°) aus den Wolken 

kam. Die Wolken seien fast auf den Bäumen aufgelegen, es herrschte leichter 

Schneefall. Alle Zeugen in der Umgebung der Unfallstelle bestätigten das sehr laute, 

durchgehende Motorgeräusch bis zum Aufprall.  

Bei dem Unfall wurden die beiden Insassen tödlich verletzt und das Flugzeug zer-

stört. 

 

 

 

 

Abb.1 zeigt Standort und Blickwinkel des Zeugen auf dem Baumwipfelpfad.                                      Quelle: BFU 
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Angaben zu Personen 

Der 54-jährige Pilot war seit dem 16.09.2015 im Besitz einer Lizenz der Europäi-

schen Union PPL(A), ausgestellt gemäß Teil FCL. Die Lizenz enthielt folgende Be-

rechtigungen: 

- SEP (land), PIC, gültig bis zum 31.05.2024 

- Night, unbefristet gültig 

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis war für Klasse 2 bis zum 10.03.2023 

und für LAPL bis zum 10.03.2024 gültig. 

Der Pilot verfügte über eine Gesamtflugerfahrung von ca. 485 Stunden auf Flugzeu-

gen und 526 Stunden auf Luftsportgeräten. Es wurde nur das letzte Flugbuch gefun-

den. Der Eintrag für Flugerfahrung auf Motorseglern war nicht klar zu entziffern. De-

taillierte Informationen lagen der BFU nicht vor. 

Angaben zum Luftfahrzeug 

Bei der Diamond DA 40 handelt es sich um ein viersitziges Leichtflugzeug des öster-

reichischen Herstellers Diamond Aircraft. Das vorliegende Flugzeug (Baujahr 2006) 

war mit dem AE 300 Jet-Fuel-Kolbenmotor des Herstellers AUSTRO ENGINE ausge-

rüstet und befand sich in einer privaten Halterschaft. Das letzte ARC stammt vom 

25.11.2022 und wurde bei einer Betriebszeit von 1245:16 h durchgeführt. 

Als Avionik war ein Garmin G1000 Glascockpit verbaut, welches durch drei zentral 

angeordnete Standby-Instrumente ergänzt wurde. Das Flugzeug war nicht für Flüge 

nach IFR zugelassen. 

Meteorologische Informationen 

GAFOR-Wettervorhersage für den Zeitraum von 06:00 bis 12:00 UTC, Ausgabezeit 

04:55 UTC, Einstufung für das Unfallgebiet: 

76 X OCNL SN, M2 ISOL SN, 01 ISOL SN 

Die GAFOR-Bezugshöhe für das Gebiet 76 ist 3 300 ft AMSL Die Einstufung X-Ray 

(closed/geschlossen) beschreibt eine Bodensicht von weniger als 1,5 km und/oder 

eine Untergrenze der Bewölkung (mehr als 4 Achtel Bedeckungsgrad) unter 500 ft 

über der Bezugshöhe. Es war Schneefall vorhergesagt. Die GAFOR-
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Wettervorhersage bezieht sich immer auf den größten Teil des Vorhersagegebiets. 

Räumliche und zeitliche Abweichungen sind möglich. 

Wettermeldungen der automatischen Station Großer Arber von 06:30 UTC (08:30 

Uhr local): 

- Wind aus Südwest 230° mit 19 kt im Mittel und 24 kt in Böen 

- Sichtweite 50 m 

- Gefrierender Nebel 

- Bewölkung 8 Achtel mit Untergrenze in 0 Fuß über Grund 

- Temperatur –3,7 °C 

- Taupunkt – 4,0 °C 

- Luftdruck QNH 1 016 hPa 

Laut der Aussage von Zeugen lagen im Gebiet des Unfalls zum Unfallzeitpunkt die 

Wolken beinahe auf den Bäumen auf.  

Ein Wettergutachten wurde in Auftrag gegeben. 

Navigationshilfen 

Geplante Streckenführung nach Flugplan: 

VG 

EDMA0645 

N0109VFR DCT BARIX DCT SUKAV DCT 4955N01610E DCT 4956N01611E DCT 

LKVM0143 

Der Flugplan wurde am 28.03.2023 um 21:24 UTC erstmalig aufgegeben. Die ge-

plante Flugstrecke führte nach Sichtflugregeln direkt über die Wegpunkte BARIX, 

SUKAV und die Positionen 4955N01610E und 4956N01611E nach LKVM. 

Am 29.03.2023 um 05:58 UTC wurde im Flugplan die ursprünglich geplante Abflug-

zeit von 06:45 UTC auf 06:15 UTC abgeändert. 
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Funkverkehr 

Der Sprechfunkverkehr wurde durch die zuständigen Flugsicherungsorganisationen 

aufgezeichnet und stand der BFU zur Auswertung zur Verfügung. 

Flugdatenaufzeichnung 

Das Luftfahrzeug war nicht mit einem Flugdatenrekorder (FDR) und einem Cockpit 

Voice Recorder (CVR) ausgerüstet. Diese Aufzeichnungsgeräte waren nicht vorge-

schrieben. Die Radardaten des Fluges wurden durch die zuständige Flugsicherungs-

organisation aufgezeichnet und standen der BFU zur Auswertung zur Verfügung.  

Zusätzlich standen der BFU die Daten des ADS-B (Automatic Dependent Sur-

veillance- Broadcast) zur Verfügung. 

 

 

Abb. 2: Flugweg Quelle: Bundeswehr, Bearbeitung BFU 
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle befand sich nordöstlich der Ortschaft Neuschönau im Nationalpark 

Bayerischer Wald. Der erste Kontakt mit den Bäumen erfolgte in einer Höhe von ca. 

20 Metern auf der Position N 48° 53´41,53´´ E 013° 29´19,83``. Die Höhe der Erd-

oberfläche betrug an dieser Position ca. 820 m NN. Danach erstreckte sich ein 

Trümmerfeld in dichtem Baumbestand über eine Länge von ca. 390 m in Richtung 

323°. Im oberen Teil der Unfallstelle wurden Fragmente der zerstörten Propellerblät-

ter mit einer Größe von ca. 5 bis 6 cm gefunden. Das Bauteil (Anlasser) mit der größ-

ten Distanz zum Erstkontakt fand sich in einer Höhe von ca. 780 m NN. In diesem 

Bereich am Ende des Trümmerfeldes wurde auch der Motor mit gebrochenem Kur-

belgehäuse, das vom Motor separierte Getriebe mit Propellernabe und das Avionic 

Rack gefunden.  

 

Abb. 3 zeigt die Steig- und Sinkraten in ft/min auf Basis der zuletzt aufgezeichneten 30 ADS-B-Datensätze vor 

dem Unfall. Quelle: BFU 



 Bulletin 

 
- 40 - 

Über den gesamten Bereich der Unfallstelle war starker Kraftstoffgeruch wahrnehm-

bar.  

Das Garmin G1000 des Flugzeuges wurde beim Unfall zerstört. Eine gefundene 

Speicherkarte enthielt ein Software-Update aus dem Jahr 2011. Eine Speicherkarte 

mit Flugwegdaten wurde nicht gefunden.  

Die EECU (Engine Electronic Control Unit) wurde bei dem Unfall schwer beschädigt 

und konnte zum Zeitpunkt der Berichterstellung noch nicht ausgelesen werden.  

 

 

Abb. 4 zeigt Lage der Unfallstelle, roter Punkt kennzeichnet letzte ADS-B-Position, roter Kreis kennzeichnet Posi-

tion Zeuge Baumwipfelpfad.                                                                     Quelle: OpenStreetMap/Bearbeitung BFU 
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Brand 

An einem Baum fanden sich Brandspuren. 

 

 

Untersuchungsführer:  Pfefferl 

Untersuchung vor Ort: Freytag, Maser, Pfefferl 

Mitwirkung: Beckert, Schubert 

 

 

Die Untersuchung wird in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  
Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfäl-
len und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt.  

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger 
Unfälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des 
Verschuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 
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Teil 3 : Neu veröffentlichte Untersuchungsberichte 

 

www.bfu-web.de/Berichte 

 

Pos. Datum Ort Luftfahrzeug(e) Aktenzeichen Berichtsmonat 

1 04.02.2022 Munster EC 135 T3 (CPDS) BFU22-0060-3X Mai 2023 

2 16.05.2021 Dingel Schleicher ASW 24 BFU21-0293-3X Mai 2023 

3 19.07.2022 Mengen-Hohentengen AutoGyro MTOsport 2010 BFU22-0692-3X März 2023 

4 20.07.2019 Bruchsal Jodel DR 1050 BFU19-0952-3X März 2023 

5 21.06.2022 Westerland / Sylt Cessna 525 A BFU22-0564-5X März 2023 

6 15.06.2022 Ellenz-Poltersdorf Hughes HU 369D BFU22-0513-3X März 2023 

7 21.04.2019 Mainz-Finthen Yakovlev Flugzeugwerke – Yak-11 BFU19-0384-CX Februar 2023 

8 20.09.2020 Kulmbach Amateurbau - Pitts S1-S BFU20-0819-CX Februar 2023 

9 11.06.2022 Nahe Sulz am Neckar ProFe - Banjo MH BFU22-0483-3X Februar 2023 

10 04.09.2022 Frankfurt Main Boeing 777F BFU22-0927-1X Dezember 2022 

 

 

www.bfu-web.de/Berichte
https://www.bfu-web.de/DE/Publikationen/Untersuchungsberichte/2021/Bericht_21-0468-CX_DV20_Strassenreuth.pdf?__blob=publicationFile

