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Ort: Sonderlandeplatz Melle

Luftfahrzeug: Hubschrauber

Hersteller / Muster: Robinson Helicopter Company / R22 Beta
Personenschaden: Passagier leicht verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug schwer beschadigt
Drittschaden: keiner

Informationsquelle: Untersuchung durch Beauftragte der BFU
Aktenzeichen: BFU 3X073-14

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Am Wochenende 19./20. Juli 2014 wurden durch ein Luftfahrtunternehmen mehrere
sogenannte Schnupperflige gegen Entgelt mit einem Hubschrauber Robinson
R22 Beta durchgefuhrt.
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Am 19. Juli erfolgten laut Aufzeichnungen im Bordbuch der erste Start um 10:18 Uhr’
am Verkehrslandeplatz Porta Westfalica (EDVY) und die letzte Landung um
20:17 Uhr am Verkehrslandeplatz Hildesheim (EDVM). Insgesamt flUhrte der einge-
setzte Pilot vierzehn ca. 20- bzw. 30-minutige Schnupperflige durch. Laut Betriebs-
stundenzahler im Hubschrauber waren hierzu 7,4 Betriebsstunden notig.

Am 20. Juli erfolgte der erste Start laut Flugbuchaufzeichnungen des Flugleiters in
Hildesheim um 9:42 Uhr. Nach sechs Schnupperfliigen flog der Pilot mit einem Pas-
sagier zum Sonderlandeplatz Melle-Gronegau (EDXG) und fuhrte dort weitere acht
Schnupperfliige durch. Nach dem letztmaligen Auftanken des Hubschraubers plante
der Pilot nach seinen und den Angaben des Passagiers am Abend im Rahmen eines
Schnupperfluges den Hubschrauber von Melle-Gronegau nach Essen-Muilheim (ED-
LE) zu Uberfiihren. Bis zum Start zum Uberfiihrungsflug um ca. 19:20 Uhr hatte er
laut Betriebsstundenzahler 8,0 Betriebsstunden absolviert.

Der Pilot gab an, nach der letzten Betankung von der Tankstelle am Sonderlande-
platz Melle entlang dem 6stlichen Rollweg in Richtung Pistenanfang der Piste 27 ge-
schwebt zu sein. Beim Einkurven auf die Piste habe der Hubschrauber an Héhe und
Geschwindigkeit gewonnen, dann sei er durchgesackt und zur linken Seite gerollt.
Trotz sofort eingesteuerter GegenmalRnahmen habe das linke Kufenlandegestell den
Boden berlhrt und der Hubschrauber habe sich Uberschlagen.

Der Passagier beschrieb, dass der Hubschrauber mit einer Rechtskurve von der
Tankstelle losgeflogen sei und bei der folgenden Linkskurve, beim Eindrehen auf die
Piste, die linke Kufe in die Grasnarbe eingestochen habe und der Hubschrauber an-
schliefend umgeschlagen sei.

Der Flugleiter gab an, er habe beobachtet, wie der Hubschrauber beim Einkurven auf
die Piste plotzlich Hohe verlor.

Bei dem Unfall wurde der Hubschrauber schwer beschadigt. Beide Personen konn-
ten den Hubschrauber selbststandig verlassen. Der Passagier wurde bei dem Unfall
leicht verletzt.

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit.
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Tankstelle

Goagle earth
L

Schwebeflugstrecke laut Zeugen und Angaben des Passagiers Quelle: Google earth ™/BFU

Angaben zu Personen

Der 38-jahrige rechts sitzende Pilot war deutscher Staatsbirger. Er war im Besitz ei-
ner slowenischen Berufspilotenlizenz fur Hubschrauber (CPL(H)), ausgestellt am
01.08.2013. In die Lizenz waren die Berechtigungen als verantwortlicher Pilot auf
den Mustern R22, R44 und AS 350 eingetragen. Zusatzlich besal’ er die Berechti-
gungen als Lehrer fur die Flugausbildung FI(H). Er verfugte Uber ein medizinisches
Flugtauglichkeitszeugnis Klasse 1 ohne Auflagen, gultig bis 30.07.2015.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug laut persénlichem Flugbuch ca. 1 421 Stunden,
davon ca. 1 322 Stunden auf dem Muster Robinson R22.

Er war als sogenannter Freelance-Pilot fur mehrere Luftfahrtunternehmen tatig. Fir
das Dbetroffene Luftfahrtunternehmen flog er letztmalig am Wochenende
05/06.07.2014. An diesem Wochenende hatte er neben vier Uberfiihrungsfliigen ins-
gesamt 24 Schnupperflige durchgefihrt.
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Nach eigenen Angaben wog er zum Unfallzeitpunkt 67 kg. Laut der Wagung bei der
letztmaligen Flugtauglichkeitsuntersuchung am 03.07.2014, 17 Tage vor dem Unfall,
wog er 78 kg.

Angaben zum Luftfahrzeug

Der Robinson R22 Beta ist ein zweisitziger Hubschrauber, der vielfach fur die Schu-
lung von Piloten eingesetzt wird. Er verfugt Uber ein Kufenlandegestell und einen
Zweiblatt-Hauptrotor. Entsprechend dem EASA Type Certificate IM.R.120 betragt die
maximal zulassige Abflugmasse 1 370 Ibs (621 kg). Er ist mit einem Kolbentriebwerk
Lycoming O-320-B2C ausgerustet.

Der verunfallte Hubschrauber R22 Beta, Baujahr 1990, hatte die Werknummer 1368.
Die letztmalige Bescheinigung uber die Prufung der Lufttuchtigkeit wurde am
31.01.2014 ausgestellt. Seit der letzten 2 200-Stunden-Kontrolle bzw. Grundiberho-
lung mit einer Freigabebescheinigung vom 27.12.2013 wurde der Hubschrauber laut
Bordbucheintragungen ca. 57 Stunden betrieben. Die letzte 50-Stunden-Kontrolle
wurde am 13.07.2014 bei einer Gesamtbetriebszeit des Hubschraubers von
6 407,56 Stunden oder am 17.07.2014 bei einer Hobbs-Meter-Zeit von 2 246,5 Stun-
den in Essen-Mulheim durchgefihrt. Die Gesamtbetriebszeit zum Unfallzeitpunkt be-
trug ca. 6 427 Stunden.

Das Betriebsleergewicht betrug laut dem vorgefundenen undatierten Wagebericht
des Hubschraubers 892,1 Ibs (ca. 405 kg). Laut einem Handeintrag im Pilot's Opera-
tion Handbook nach dem Notfunksendereinbau am 04.06.2014 betrug das Betriebs-
leergewicht 898,3 Ibs (ca. 407 kg). Der Hubschrauber war zum Startzeitpunkt nach
Angaben des Piloten mit ca. 55 Liter Kraftstoff betankt. Neben dem Passagier (Kor-
pergewicht nach eigenen Angaben ca. 95 kg) befanden sich u.a. noch die Rader zum
Rangieren des Hubschraubers am Boden, Dokumente, Oldosen, Glasreiniger und
eine Trinkflasche an Bord mit einem Gesamtgewicht von ca. 8 kg.
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Tabelle: BFU

Mit maximaler Abflugmasse und ca. 28 °C AulRentemperatur betragt laut Flughand-
buch und Berechnung des Herstellers die maximale Schwebeflughohe im Bodenef-
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fekt ca. 5 700 ft und aulerhalb des Bodeneffekts ca. 3 000 ft bei Anwendung der
5-Minuten-Startleistung (24,8 MAP.In.Hg.).

Laut Bordbuchaufzeichnungen wurde der Hubschrauber von einem anderen Piloten
am 12.07.2014 von 08:25 UTC bis 17:52 UTC betrieben. Dieser Pilot fuhrte neben
einer Uberfiihrung von Bad Neuenahr-Ahrweiler (EDRA) nach Ménchengladbach
(EDLN) 15 Schnupperflige durch. Am 13.07.2014 flog derselbe Pilot von 07:15 UTC
bis 17:35 UTC und fiihrte dabei 17 Schnupperfliige und einen Uberfiihrungsflug von
Moénchengladbach nach Essen-Mulheim durch.

Meteorologische Informationen

Nach Angaben des Deutschen Wetterdienstes (DWD) herrschten im Bereich Melle
(automatische Wetterstationen Belm und Bad Salzuflen) um 19:00 Uhr Bodensichten
zwischen 20 und 40 km. Es lag keine bzw. nur sehr hohe Bewdlkung vor. Der Wind
kam aus 140 bzw. 170 Grad mit bis zu 4 kt und der Luftdruck (QFF) lag bei 996 bzw.
993 hPa. Die Temperatur betrug 28 °C, der Taupunkt lag bei ca. 20 °C.

Die westlich bzw. Ostlich ca. 25 nautische Meilen (NM) entfernten Flugplatze Bucke-
burg (ETHB) und Munster-Osnabruck (EDDG) meldeten um 19:20 Uhr:

METAR ETHB 201720Z 18003KT 9999 BKN140 29/18 Q1008 BLACKBLU

METAR EDDG 201720Z 25014KT 9999 SHRA VCTS FEW015 FEW040CB SCT060
BKN200 24/16 Q1009 RETS TEMPO TSRA

Die Luftfeuchtigkeit betrug ca. 60%. Es war schwulwarm. Zum Abend hin entwickel-
ten sich unwetterartige Gewitter im mittleren Westen von Deutschland. Die Blitzauf-
zeichnungen um 19:00 Uhr zeigten grof¥flachig eine hohe Anzahl von Entladungen
im Bereich Stadtlohn, Munster-Osnabruck und Munster Telgte.

Angaben zum Flugplatz

Der Sonderlandeplatz Melle-Gronegau (EDXG) verflgt Gber eine 768 m x 15 m lange
Asphaltpiste mit der Ausrichtung 09/27. Noérdlich der Hauptpiste sind die Landefla-
chen 09 bzw. 27 fur Segelflugzeuge sowie die Windenseilauszugsflache. Zwei Roll-
wege fuhren zu den Abstellflachen fur Luftfahrzeuge, den Hallen, dem Turm und zu
der Tankstelle sudlich der Asphaltpiste. Die Flugplatzhéhe betragt 236 ft AMSL.

Die Dichtehdhe in Melle-Gronegau zum Unfallzeitpunkt betrug ca. 2 000 ft.
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Flugdatenaufzeichnung

Der Hubschrauber war nicht mit einem Flight Data Recorder (FDR) oder Cockpit
Voice Recorder (CVR) ausgestattet. Diese Aufzeichnungsgerate waren nicht vorge-
schrieben.

Der Hubschrauber verfugte Uber zwei Kameras in der Kabine und Intercom-Ge-
sprachsaufzeichnung mit einem digitalen Aufzeichnungsgerat. Laut Angaben des Pi-
loten war bei dem Unfallflug das Aufzeichnungsgerat nicht mehr eingebaut. Nach
Angaben des Passagiers wurde ihm vor dem Flug mitgeteilt, dass er nicht filmen o-
der Fotos machen musse, da er sowieso nach dem Flug eine Aufzeichnung erwer-
ben konne.

Als der Beauftragte der BFU an der Unfallstelle eintraf, befand sich kein Aufzeich-
nungsgerat im Hubschrauber.

Nach Aufforderung wurden der BFU vom durchfuhrenden Luftfahrtunternehmen
Filmaufnahmen aus dem Cockpit von vier vorausgegangenen Fligen am Unfalltag
zur Verfugung gestellt. Der Unfallflug war nicht enthalten; er sei nicht aufgezeichnet
worden.

Aus den zur Verfugung gestellten Aufnahmen gingen unter anderem die notigen
Schwebeflugleistungen, die verwendeten Startleistungen, die durchgefuhrten Flug-
manover und das Verhalten des Piloten sowie die Gesprache an Bord bei diesen
Flugen hervor. Die notige Schwebeflugleistung betrug jeweils ca. 25 MAP.In.Hg. und
die verwendete Leistung beim Fahrtaufholen im Start betrug zwischen 25 und
27 MAP.In.Hg. Wahrend der nahezu identisch ablaufenden Schnupperflige wurden
stark schiebende Flugzustande bei Reisefluggeschwindigkeit sowie Wirbelringstadi-
um-Demonstrationen durchgefuhrt. Der Pilot liel3 zumeist direkt nach dem Start und
vielfach Uber langere Zeit wahrend der Fluge den kollektiven Verstellhebel los und
legte seine linke Hand auf der Steuerwippe ab.

Laut den Filmaufnahmen wurde der Hubschrauber bei der vorletzten Betankung voll-
getankt. Danach wurden laut den Aufzeichnungen des Flugleiters drei Flige mit einer
Gesamtflugdauer von 71 Minuten durchgefuhrt. Direkt vor dem Unfall wurden
27,41 Liter Kraftstoff nachgetankt.

Der BFU lagen zusatzlich Filmaufnahmen von den Starts und Landungen des Hub-
schraubers der letzten zwei Schnupperfluge vor dem Unfallflug vor. Diese wurden
vom Vorfeld aus am Flugplatz gefilmt. Bei der letzten Landung an der Tankstelle be-
fand sich laut diesen Aufnahmen das Aufzeichnungsgerat fur die Hubschrauberka-
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meras angeschlossen im Fuldraum des Piloten. Die Kraftstoffanzeige zeigte auf den
Aufnahmen vor der letztmaligen Betankung mehr als halbvoll an.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Unfallstelle befand sich nérdlich der Piste 27 am Sonderlandeplatz Melle-Gréne-
gau westlich des 6stlichen Rollweges.

Der Hubschrauber lag nach links geneigt auf dem nach vorne abgeknickten Heck-
ausleger. Das hintere Ende des Heckauslegers mitsamt Leitwerk und Heckrotor lag
ca. 5 m vor dem Hubschrauber. Die Rotorblatter und die Kabinenverglasung waren
zerstort. Die Steuerstangen von der Taumelscheibe zu den Rotorblattern waren ab-
gebrochen. Die rechte Kufenspitze sowie das linke Kufenende waren abgebrochen.
An der Unfallstelle lief Kraftstoff aus. Das Service Bulletin 109 (Bladder Fuel Tank
Retrofit) war nicht durchgefuhrt worden.

Ubersicht Beschadigungen des Hubschraubers Foto: BFU
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Nach der Bergung des Hubschraubers wurden die Steuerung, das Triebwerk und der
Antriebsstrang untersucht. Es ergaben sich keine Hinweise auf eine Fehlfunktion
oder Beeintrachtigung. Nach Ubergabe des Wracks an den Eigentiimer wurden in
dessen Instandhaltungsbetrieb noch ca. 50 Liter Restkraftstoff abgelassen.

Brand

Es gab keinen Hinweis auf ein Feuer im Flug oder nach dem Unfall.

Organisationen und deren Verfahren

Luftfahrtunternehmen (A) in der Zustandigkeit des Luftfahrt-Bundes-
amtes und des Regierungsprasidiums Freiburg

Der Hubschrauber befand sich in Halterschaft eines in Deutschland vom Luftfahrt-
Bundesamt (LBA) als Luftfahrtunternehmen (A) und Flugschule zugelassenen Unter-
nehmens. Dieses Unternehmen verfugte zusatzlich Gber eine Ausbildungserlaubnis
nach § 5 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) vom 26.02.1999 zur Ausbildung von Luftfahr-
zeugflhrern, erteilt vom Regierungsprasidium (RP) Freiburg. Entsprechend der Ak-
tualisierung des ersten Beiblattes zur Erlaubnis vom 27.06.2014 war der betroffene
Fluglehrer in der Liste der genehmigten Fluglehrer aufgeflhrt und der betroffene
Hubschrauber ausschlie3lich fir den Einsatz fur Schnupperflige genehmigt. Nach
Auskunft des RP Freiburg wurde bei der Erteilung der Genehmigung lediglich von
vereinzelten Schnupperfligen vor Ort mit Interessenten an einer Flugausbildung im
Rahmen der Ausbildungsgenehmigung bei diesem Halter ausgegangen. Flige im
Auftrag eines anderen Unternehmens oder einer Event-Agentur seien nicht Bestand-
teil der Genehmigung und lagen aufRerhalb der Intention der Genehmigung bzw. Zu-
standigkeit.

Nach Auskunft des Halters sollten mit dem Hubschrauber lediglich Schnupperflige
(von A nach A) durchgefiilhrt werden. Uberfiihrungsflige mit Passagieren bzw.
Schnupperflige von A nach B fanden ohne seine Kenntnis statt. Gegenlber dem
RP Freiburg gab der Halter an, dass der Hubschrauber noch nie bei ihm eingesetzt
und auch noch nie vor Ort abgestellt worden sei.

Luftfahrtunternehmen (B) in der Zustandigkeit des Luftamtes Studbayern

Der Hubschrauber wurde faktisch von einem anderen Luftfahrtunternehmen (B), das
vom Luftamt Stdbayern nach § 20 LuftVG genehmigt war, eingesetzt. Dieses Unter-
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nehmen hatte im Jahr 2014 einen Antrag zur Genehmigung einer Ausbildungsorga-
nisation (ATO) mit Verwendung des betroffenen Hubschraubers beim Luftamt Std-
bayern gestellt. Dieser Antrag war jedoch noch nicht entschieden. Da der betroffene
Hubschrauber nicht unter die Genehmigung des § 20 LuftVG fiel und eine ATO-
Genehmigung noch nicht ausgesprochen war, sieht das Luftamt Stdbayern keine
Zustandigkeit bezuglich dieses Unfalls bzw. der durchgefihrten Flige.

Uber das Luftfahrtunternehmen (B) und eine Event-Agentur wurden Schnupperfliige
und Rundfliige deutschlandweit akquiriert sowie der Hubschrauber und der Pilot 6rt-
lich wie auch zeitlich geplant und eingesetzt. Die am Unfalltag tatige Bodenhelferin
stammte ebenfalls von diesem Luftfahrtunternehmen (B). Zwischen diesem Luftfahrt-
unternehmen (B) und dem Eigentimer des Hubschraubers bestand ein Halter-
schaftsvertrag und ein erganzender ,Chartervertrag zum Halterschaftsvertrag“ mit
der Klausel 5): eine Weitervercharterung, im Sinne einer Weiterreichung des Luft-
fahrzeugs an Dritte, ist ausdriicklich ausgeschlossen. [...] Zusatzlich wurde mit ei-
nem Instandhaltungsbetrieb ein Instandhaltungsvertrag und mit einem anderen Un-
ternehmen eine Vereinbarung zur Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit abge-
schlossen. Im Versicherungsnachweis fur die Luftfahrt-Halterhaftpflicht war dieses
Luftfahrtunternehmen (B) als Halter benannt. Nach Angaben des Luftfahrtunterneh-
mens (B) wurde lediglich [...] die praktische Organisation in kaufm&nnischer Hinsicht
sowie die Abwicklungsorganisation vorgenommen, aber die luftrechtlichen Belange
und die Halterschaft ausschlie3lich durch die Halterin wahrgenommen. [...] Eine wei-
tere Vercharterung des Hubschraubers durch das Luftfahrtunternehmen hat nicht
stattgefunden. Es wurde lediglich die Halterschaft (ibertragen, dieses war mit dem
Eigenttumer selbstversténdlich abgestimmt, [...].

Auf Nachfragen der BFU gab der Eigentumer an, dass die Halterschaftsibertragung
ohne seine Kenntnis erfolgt war.

Zusatzliche Informationen

Entsprechend der Zweiten Durchfuhrungsverordnung zur Betriebsordnung fur Luft-
fahrtgerat (Dienst-, Flugdienst-, Block- und Ruhezeiten von Besatzungsmitgliedern in
Luftfahrtunternehmen und auflerhalb von Luftfahrtunternehmen bei berufsmafiger
Betatigung) (2. DV LuftBO) unterliegen Berufspiloten und Fluglehrer bei gewerbsma-
Riger Betatigung zeitlichen Beschrankungen.

-10 -
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§ 7 Zusammensetzung der Flugdienstzeit

(1) Die Flugdienstzeit umfasst 1. die Zeiten fiir Vorarbeiten vom angeordneten Antritt
des Flugdienstes bis zum Beginn der Blockzeit, mindestens jedoch eine halbe Stun-
de, 2. die Blockzeit, 3. mindestens 15 Minuten flir Abschlussarbeiten nach dem Ende
der Blockzeitt, [...]

§ 8 Zuldssige Flugdienstzeiten der Besatzungsmitglieder

(1) Die uneingeschrénkte Flugdienstzeit jedes Besatzungsmitgliedes zwischen zwei
Ruhezeiten betrégt zehn Stunden.

(2) Innerhalb von sieben aufeinanderfolgenden Tagen ist eine viermalige Verldnge-
rung der Flugdienstzeit nach Absatz 1 bis zu vier Stunden zuléssig, [...]

(3) Bei einem Luftfahrzeugfiihrer, der wéhrend der Flugdienstzeit nach Absatz 1 ganz
oder teilweise ohne Unterstlitzung durch ein weiteres Flugbesatzungsmitglied als
Luftfahrzeugfihrer tétig wird, findet Absatz 2 keine Anwendung.

Sogenannte Schnupperflige (Introductory flights) wurden von Seiten der Eu-
ropaischen Agentur fur Flugsicherheit (EASA) im Rahmen der Verordnung (EU)
No. 965/2012 luftrechtlich beschrieben: ‘Introductory flight' means any flight against
remuneration or other valuable consideration consisting of an air tour of short dura-
tion, offered by an approved training organisation or an organisation created with the
aim of promoting aerial sport or leisure aviation, for the purpose of attracting new
trainees or new members. [...] (c) introductory flights, parachute dropping, sailplane
towing or aerobatic flights performed either by a training organisation having its prin-
cipal place of business in a Member State and approved in accordance with Regula-
tion (EU) No 1178/2011, or by an organisation created with the aim of promoting aer-
ial sport or leisure aviation, on the condition that the aircraft is operated by the
organisation on the basis of ownership or dry lease, that the flight does not generate
profits distributed outside of the organisation, and that whenever non-members of the
organisation are involved, such flights represent only a marginal activity of the organ-
isation.

Das Guidance Material (GM) 2 Article 6.4a(c) zur Verordnung (EU) 965/2012
beschreibt: The term ‘marginal activity’ should be understood as representing a very
minor part of the overall activity of an organisation, mainly for the purpose of promot-
ing itself or attracting new students or members. An organisation intending to offer
such flights as regular business activity is not considered to meet the condition of
marginal activity. Also, flights organised with the sole intent to generate income for
the organisation are not considered to be a marginal activity.

-11 -
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Das Guidance Material GM1 ARO.OPS.300 (Introductory flights) zur Verordnung
(EU) 965/2012 fordert entsprechende Beschreibungen und Festlegungen zur Durch-
fuhrung von Schnupperfligen. For introductory flights carried out in the territory of the
Member State, the competent authority may establish additional conditions such as
defined area of the operation, time period during which such operations are to be
conducted, safety risk assessments to be accomplished, aircraft to be used, specific
operating procedures, notification requirements, maximum distance flown, pilot quali-
fication, maximum number of passengers on-board, further restrictions on the maxi-
mum take-off mass.

Beurteilung

Der Unfall geschah beim Start zu einem sogenannten Schnupperflug gegen Entgelt
von dem Sonderlandeplatz Melle-Gronegau zum Verkehrslandeplatz Essen-Mul-
heim. Aus Sicht der BFU bekam der Hubschrauber sehr wahrscheinlich beim Einkur-
ven auf die Piste mit gleichzeitigem Durchsacken beim Beschleunigen in einem fla-
chen Winkel mit einer Kufe Bodenkontakt und schlug um. Dafur sprechen die
Beschreibungen des Passagiers, die vergleichsweise geringe Zellenbeschadigung
am Hubschrauber, die Lage der Unfallstelle in Bezug zum Rollweg und Filmaufnah-
men von der Steuerfihrung bei den vorherigen Starts. Beigetragen haben konnten
eine begrenzte Steuerfolgsamkeit, bedingt durch den vorne links auferhalb des zu-
lassigen Bereichs liegenden Schwerpunkt des Hubschraubers, das hohe Abflugge-
wicht und die begrenzte Triebwerksleistung aufgrund der hohen AulRentemperatur
und Dichtehdhe. Anzeichen fur eine Triebwerkstorung ergaben sich bei der Untersu-
chung nicht.

Der Pilot verfugte Uber eine grof3e Mustererfahrung mit dem betroffenen Hubschrau-
bermuster. Er agierte in den der BFU vorliegenden Filmaufnahmen wahrend der
Schnupperflige sehr selbstsicher. Aus Sicht der BFU zeigen die vorliegenden Film-
aufnahmen von vier der durchgefuhrten Schnupperflige am Unfalltag Flugmandver,
wie stark schiebende Flugzustande bei Reisefluggeschwindigkeit, Wirbelringstadium-
Demonstrationen und hohe Triebwerkleistungsabforderungen, die einem Schnupper-
flug nicht angemessen waren und zum Teil unnotige Gefahren bzw. Belastungen fur
die Hubschrauberzelle oder Komponenten erzeugten. Zusatzlich zeigen die Aufnah-
men, dass der Pilot direkt nach dem Start und vielfach Uber langere Zeit den kol-
lektiven Verstellhebel loslield und seine linke Hand auf der Steuerwippe ablegte, wah-
rend gleichzeitig fur ihn fremde Passagiere mit unvorhersehbarem Verhalten ihre

-12-
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Hand am kollektiven Verstellhebel hatten und womaoglich das Drehgas manipulieren
bzw. den Gouverneur Uberdriicken konnten. Beides kann bei dem Hubschrauber-
muster Robinson R22 schnell zu kritischen Rotordrehzahlen fihren.

Der Unfall ist hochstwahrscheinlich auf mangelnde defensive Handhabung des Hub-
schraubers und sehr dynamische Flugdurchfihrung zurickzufihren. Zum guten
»LAirmanship“ als Pilot gehdrt es, bei einem einmotorigen Luftfahrzeug jederzeit auf
eine magliche Triebwerkstorung durch entsprechende Verfahren oder entsprechende
Flugwegwahl vorbereitet zu sein und reagieren zu kdnnen. Dies wird besonders er-
wartet von einem ausgebildeten Berufspiloten und Fluglehrer, der gegen Entgelt ge-
werblich tatig ist und von einem geeigneten Gelande operiert. Der Sonderlandeplatz
Melle-Gronegau mit seiner ausgebauten Piste und dem hindernisfreien Gelande und
die herrschenden Windverhaltnisse schrankten in keiner Weise einen koordinierten
gradlinigen Start bzw. Abflug entsprechend den Flughandbuchempfehlungen des
Herstellers ein.

Ob dem Piloten bewusst war, dass zum Startzeitpunkt des Uberfiihrungsfluges nach
Essen-Mulheim entlang bzw. knapp westlich der geplanten Flugstrecke unwetterarti-
ge Gewitter herrschten, bleibt offen. Es ist aber sehr wahrscheinlich, dass ihm die
Wetterentwicklung auf der Route nicht bekannt war, da er seit dem Morgen ununter-
brochen fliegerisch tatig war.

Der Hubschrauber war nach einer 2 200-Stunden-Grundiberholung Anfang des Jah-
res neu in Deutschland zugelassen worden. Technisch befand er sich nahezu auf
dem Stand eines neuen Luftfahrzeuges. In den Wartungsdokumenten fielen der BFU
Ungenauigkeiten bzw. Widerspriche auf. So wurde die Freigabebescheinigung (Re-
lease to Service) nach der Grundiberholung Ende 2013 ausgestellt, bevor eine Wa-
gung durchgefihrt worden war. In den Dokumenten fehlten zum Teil Datierungen
(Wagebericht und Bescheinigung der 50-Stunden-Kontrolle im Bordbuch). Ebenso
waren Betriebszeitenangaben zu Hobbsmeter-Zeiten widerspruchlich (50-Stunden-
Kontrolle). Auch wurde die letzte Wartungsmalinahme auf3erhalb der genehmigten
Betriebsstatte durchgeflhrt.

Die Auswertung der Filmaufnahmen und Tanknachweise ergab, dass der Tank ent-
gegen den Angaben des Piloten vor dem letzten Start sehr wahrscheinlich nahezu
vollgeflllt wurde. Zusatzlich ergaben Nachfragen, dass der Pilot mehr wog als er ge-
genuber der BFU angegeben hatte. Mit nahezu vollem Tank und der Gewichtsanga-
be des Piloten bei der letztmaligen Tauglichkeitsuntersuchung 17 Tage vor dem Un-
fall, dem Gewicht des Passagiers und der vorgefundenen Gegenstande im Hub-
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schrauber ist aus Sicht der BFU sicher davon auszugehen, dass der Hubschrauber
oberhalb der maximal zulassigen Masse betrieben wurde und der Schwerpunkt vor-
ne links aul3erhalb des zulassigen Bereichs gelegen hatte.

Aus Sicht der BFU ist unklar, wer der tatsachliche Halter des Hubschraubers zu die-
ser Zeit war. Der registrierte Halter (Luftfahrtunternehmen (A)) gab gegenlber der
zustandigen Landesluftfahrtbehérde an, dass der Hubschrauber noch nie bei ihm
eingesetzt worden sei. Das andere involvierte Luftfahrtunternehmen (B) gab an, nur
in kaufmannischer Sicht den Hubschrauber betrieben zu haben, jedoch nicht in Be-
zug auf luftrechtliche Belange, obwonhl alle den Hubschrauber betreffenden Vertrage
(Versicherung, Wartungsvertrag, usw.) mit diesem Unternehmen abgeschlossen wa-
ren. Welches Unternehmen letztendlich verantwortlich war fur flugbetriebliche Vorga-
ben, Organisation, Uberwachung und Nachweisfiihrung blieb fiir die BFU offen. Eine
entsprechend den luftrechtlichen Bestimmungen flr den gewerblichen Flugbetrieb
ndtige flugbetriebliche Uberwachung, z.B. durch einen Flugbetriebsleiter, ein unter-
nehmensinternes Quality Management oder genehmigte betriebliche Verfahren hat
nicht stattgefunden. Die luftrechtlichen Vorgaben flr die Durchfihrung von Schnup-
perfligen entsprechend der Verordnung (EU) No. 965/2012 und dem zugehdrigen
Guidance Material waren aus Sicht der BFU nicht erflllt bzw. konnten der BFU ge-
genuber nicht dargelegt werden. Die Einschrankung der Verordnung auf ,marginal
activity of an organisation“ lag bei dem Betrieb des betroffenen Hubschraubers
deutschlandweit nahezu ausschlieRlich im Rahmen von Schnupperfligen nicht vor.

Aus Sicht der BFU ist die Anzahl der im Bordbuch des Hubschraubers dokumentier-
ten Flige je Einsatztag des Hubschraubers aus Flugsicherheitsaspekten unzumut-
bar. Bei bis zu 17 Schnupperfligen am Tag mit unbekannten Passagieren, unbe-
kannten Reaktionen und Verhalten kann eine Erschopfung des Piloten auf Dauer
nicht ausgeschlossen werden. Dieses insbesondere, wenn die hohe Anzahl von Flu-
gen an einem der heildesten Wochenenden im Jahr 2014 stattfinden. Nachweislich
wurde laut den Bordbucheintragen wiederholt die maximal zulassige Flugdienstzeit
im Einpilotenbetrieb missachtet.

Die Schnupperflugpassagiere mussten davon ausgehen, dass sie mit einem gewerb-
lich operierenden Anbieter, d.h. einem genehmigten Luftfahrtunternehmen, flogen.
Entsprechend waren das Auftreten der Bodenhelferin mit Firmenlogo, die Reklame
am Hubschrauber und die aufgezeichneten Gesprache an Bord des Hubschraubers.
Aus Sicht der zustandigen Aufsichtsbehorden, des Regierungsprasidiums Freiburg
fur den Halter, des Luftamtes Sudbayern flr das nach eigenen Angaben nur in kauf-
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mannischer Hinsicht tatigen Luftfahrtunternehmens oder auch des Luftfahrt-Bundes-
amtes, war dies jedoch nicht der Fall.

Die Untersuchung des Unfalls wurde unnétig erschwert. Aufgrund der Aussage des
Passagiers und der Filmaufnahmen eines aul3enstehenden Beobachters vor der letz-
ten Betankung geht die BFU davon aus, dass der Unfallhergang durch das installier-
te Kamera- und Aufzeichnungssystem an Bord des Hubschraubers dokumentiert
worden war, jedoch entgegen den luftrechtlichen Vorgaben des Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetzes der BFU nicht zur Verfugung gestellt wurde.

Schlussfolgerungen

Der Flugunfall ist auf eine ungewollte Bodenberihrung des Hubschraubers in der
Beschleunigungsphase beim Start zurickzufuhren.

Ein den luftrechtlichen Bestimmungen entsprechender Flugbetrieb des Hubschrau-
bers lag aus Sicht der BFU in weiten Teilen nicht vor.

Sicherheitsempfehlungen

Empfehlung Nr.: 11/2015

Das Regierungsprasidium Freiburg sollte den Flugbetrieb des Luftfahrtunterneh-
mens (A) im Hinblick auf die Beachtung und Einhaltung der luftrechtlichen Vorgaben
Uberprifen.

Empfehlung Nr.: 12/2015

Das Luftamt Sudbayern sollte den Flugbetrieb des Luftfahrtunternehmens (B) im
Hinblick auf die Beachtung und Einhaltung der luftrechtlichen Vorgaben Uberprifen.

Untersuchungsfuhrer: Axel Rokohl
Untersuchung vor Ort: Thomas Brandes
Mitwirkung: Philipp Lampert

Braunschweig, 19. November 2015
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhutung von Unfallen und Storun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz Uber die Untersuchung von Unfal-
len und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-
Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefuhrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhutung kunftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Ansprtchen.

Herausgeber

Bundesstelle fir
Flugunfalluntersuchung
Hermann-Blenk-Str. 16

38108 Braunschweig

Telefon 05313548-0
Telefax 05313548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de

-16 -




