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Flugunfall mit dem Motorflugzeug der Type Gates Learjet 36A,  

Kennzeichen XXXXX, am 24. September 1999 um ca. 07:57 Uhr UTC, ca. 220 m nach dem 

Pistenende 08 des Militärflugplatzes Tulln/Langenlebarn (LOXT) im Gemeindegebiet von 

Langenlebarn, Bezirk Tulln, Niederösterreich 

 

 

Zusammensetzung der Flugunfallkommission (bestellt mit Bescheid des Bundesministers 

für Wissenschaft und Verkehr vom 11. Oktober 1999, Zl. 84.473/2-FUK/99): 

 

MR Dr. Rolf NEIDHART Leiter der Flugunfallkommission 

 

Ing. Gerhard GRUBER Sachverständiger für Flugbetrieb 

 

 

 

 

 

 

Der Flugunfall wurde im vereinfachten Verfahren untersucht. 

*)    Alle in diesem Bericht angeführten Zeiten entsprechen Universal Coordinated Time  
 (Lokalzeiten wurden entsprechend geändert). 
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A L L G E M E I N E S 
 

 

Luftfahrzeug 
Motorflugzeug Type Gates Learjet 36A, Kennzeichen XXXXX 
 

Triebwerke 
 2 Turbinentriebwerke Type Garrett TFE 731-2-2B 

 

Eigentümer 
Firma 
 

Halter 
Luftfahrtunternehmen 

 

Besatzung 
Verantwortlicher Pilot (kurz: Pilot), männlich, 59 Jahre, unverletzt 

Copilot, männlich, 30 Jahre, unverletzt 
 

Passagiere 
Männlich, 35 Jahre, unverletzt 

Männlich, Alter unbekannt, unverletzt 
 

Unfallort (Endlage) 
Etwa 220 m östlich des Pistenendes 08 der Hartbelagspiste 08/26 des Flugplatzes Tulln/ 

Langenlebarn (LOXT), Gemeindegebiet Langenlebarn, Bezirk Tulln, Niederösterreich 

Seehöhe:  ca. 175 m MSL 

Koordinaten:  47°09´01“N / 010°25´56“E  

 

Datum und Zeitpunkt des Unfalles 
24. September 1999, 07:57 Uhr  
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Art des Fluges 
Ambulanzflug (Bedarfsflug) 
 

Phase des Fluges 
Landung 
 
Datum und Zeitpunkt der Verständigung des Bereitschaftsdienstes 
24.September 1999 um 09:06 Uhr  

 

Datum und Zeitpunkt des Eintreffens der Flugunfallkommission am 

Unfallort 
24.September 1999 um ca. 11:00 Uhr 

 

Teilnehmer an der Untersuchung 
Flugunfallkommission: Ing. Gerhard Gruber, Sachverständiger für Flugbetrieb 

Sonstige Personen: Ing. Heinz Innerhofer, Sachverständiger für Luftfahrzeugtechnik 

 Obst. Günter Quirchmayr, Beobachter und Flight Safety Officer 

 des BMfLV 

 Gruppeninspektor Wolfgang Müller, Gendarmerie Tulln 

 

 

Kurze Darstellung des Unfalles 
Während der Landung rollte das Luftfahrzeug über das Pistenende hinaus, überquerte eine 

Landesstrasse und kam anschließend zum Stillstand. Die Besatzung und die Passagiere 

blieben unverletzt, das Luftfahrzeug wurde erheblich beschädigt. 

 

 

 

1. UNTERSUCHUNG 

 

1.1 Flugverlauf 
Der Flugverlauf einschließlich des Unfallherganges wurde aufgrund der Aus-

wertung von Radardaten, der Aussagen der Piloten und der Zeugen in Verbindung 
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mit den Erhebungen der Gendarmerie Tulln und der Flugunfallkommission am 

Unfallort (siehe auch Punkt 1.12) wie folgt rekonstruiert: 

 

Die Besatzung erhielt am 23. September 1999 den Auftrag für einen Ambulanzflug, 

Flugnummer Austrian Ambulanz OAF 124, von Wien nach Karlsruhe mit 

Zwischenlandung am Militärflugplatz Tulln/Langenlebarn, wo der 

Ambulanzpassagier und eine Begleitperson aufgenommen werden sollten. Der 

Abflug vom Flughafen Wien/Schwechat war für den 24. September 1999 um 07:30 

Uhr geplant. Der Copilot traf dort um 05:50 Uhr, der Pilot um 06:40 Uhr ein. 

Der Flug von Wien nach Tulln/Langenlebarn wurde zunächst als Sichtflug über die 

Sichtflugstrecke Klosterneuburg vorbereitet, letztlich jedoch als Instrumentenflug 

durchgeführt. 

 

Der Start erfolgte um 07:43 Uhr von der Piste 11 des Flughafens Wien/Schwechat. 

An Bord befanden sich neben dem Piloten und dem Copiloten ein Arzt und ein 

Krankenpfleger. Das Luftfahrzeug wurde vom Copiloten gesteuert. 

Etwa 5 NM südsüdwestlich vom Flugplatz Tulln/Langenlebarn ersuchte die 

Besatzung um einen Sichtanflug. Tulln Radar erteilte die Freigabe für einen 

Sichtanflug zur Piste 26, zugleich wurde ein Wind von 260 Grad, 10 Knoten 

bekanntgegeben. Kurz darauf wurde von Tulln Radar ein Einflug in den rechten 

Gegenanflug der Piste 26 beauftragt. Dies wurde auch von der Besatzung bestätigt. 

Im Nahbereich des Flugplatzes wurde das Luftfahrzeug an Tulln Tower übergeben 

und daher vom Radarkontroller nicht mehr weiter verfolgt. Im rechten Queranflug 

der Piste 08 übernahm der Pilot die Steuerung des Luftfahrzeugs. 

Der Besatzung war die Pistenlänge des Flugplatzes Tulln/Langenlebarn nicht 

bekannt. 

Das Luftfahrzeug landete mit ca. 8 kt Rückenwind ohne Landefreigabe auf Piste 08. 

Die Piste 08 war vorher weder von Flugverkehrskontrollstellen noch von der 

Besatzung im Funksprechverkehr erwähnt worden. 

Der Aufsetzpunkt lag 444 m nach der Pistenschwelle 08. Von diesem Punkt führte 

eine markante, 984 m lange Bremsspur bis zum Ende der befestigten Fläche der 

Piste. Nach dem Verlassen der befestigten Fläche rollte das Luftfahrzeug auf einer 

horizontalen, feuchten Grasfläche und durchbrach nach weiteren 198 m die 

Flugplatzumzäunung. Die Besatzung hatte beim Verlassen der Piste den Eindruck, 
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dass das Luftfahrzeug beschleunigt. Beim anschliessenden Überqueren der 

Landesstrasse 2154 brachen die drei Fahrwerke ab. Das Luftfahrzeug kam ca. 220 m 

nach dem Ende der Piste 08 zum Stillstand. 

Besatzung und Passagiere blieben unverletzt; das Luftfahrzeug wurde erheblich 

beschädigt. 

 

1.1.1 Flugvorbereitung 

Die gemäß § 5 der Luftverkehrsregeln (LVR), BGBL. Nr. 56/1967, in der geltenden 

Fassung erforderliche Flugvorbereitung wurde wie folgt durchgeführt: 

 

Wetterberatung 

Vor dem Abflug wurden u.a. ein Ausdruck für das aktuelle Wetter und die 

Vorhersage für Tulln/Langenlebarn abgefragt. Das aktuelle Wetter war von 06:20 

Uhr. 

 

Flugberatung 

An Bord befand sich ein Ausdruck der für diesen Flug relevanten NOTAMs. 

 

ATC-Flugplan 

Der mit dem Flugplanungsprogramm „FliteStar“ erstellte ATC-Flugplan hatte 

ursprünglich als Flughöhe „F045“ und als Route „VFR Route Klosterneuburg“ 

enthalten. Die Höhe wurde handschriftlich auf „F080“ und die Route auf „DCT STO 

DCT TUN DCT“ geändert. Aufgrund der Eintragung „VX“ im Feld 8 galt der 

Flugplan jedoch weiterhin für einen Flug nach Sichtflugregeln und wurde von AIS 

als solcher akzeptiert. Als Ausweichflugplatz wurde Wien-Schwechat angegeben. 

 

Betankung 

Von der Besatzung wurde angegeben, dass sich vor der Betankung in 

Wien/Schwechat zwischen 1200 und 1600 lbs in den Tanks befanden und die 

Betankung bei einer Anzeige von 3500 lbs gestoppt wurde. Alle weiteren 

Berechnungen der Besatzung gingen von einer Treibstoffmenge von 3500 lbs aus 

(Block Fuel). Die rechnerische Rekonstruktion des Treibstoffvorrats nach der 

Betankung ergibt jedoch ca. 4660 lbs. 
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Beladeplan 

Es wurden nur Massen und keine Schwerpunkte berechnet und eingetragen. 

Die Besatzung ging von einer Abflugmasse von 14500 lbs aus (Take Off Mass). 

Die rekonstruierte Abflugmasse beträgt ca. 15600 lbs (vgl. Pkt. 1.16.2. Masse und 

Schwerpunkt). 

Eine Massenberechnung zur Bestimmung von Leistungsgrenzen (z.B. notwendige 

Pistenlänge) erfolgte nicht. 

 

Streckenflugplan (Company Flight Plan, CFP) 

Der mit dem Flugplanungsprogramm „FliteStar“ erstellte CFP enthielt folgende 

Angaben: 

- Luftfahrzeugtype:   Learjet LR35 

- Kennzeichen:    N123FK 

- Datum:     23. September 1999 

- Flug:     LOWW-LOWW 

- Flugroute:    Sichtflugstrecke Klosterneuburg 

- Reiseflughöhe:    4500 ft 

- Treibstoffmenge:   4100 lbs 

- Flugzeit (LOWW-LOXT):  10 Minuten 

- Flugzeit (LOXT-LOWW):  5 Minuten 

 

Berechnung der Anfluggeschwindigkeit 

Aus der von der Besatzung angenommenen Abflugmasse von 14500 lbs hätte sich 

abzüglich des von der Besatzung im „Flight Performance Sheet“ eingetragenen 

„Trip-Fuels“ von 400 lbs eine Landemasse von 14100 lbs ergeben. Dies hätte gemäß 

Flughandbuch (AFM) eine vref von 124 KIAS erfordert. 

Am Flight Performance Sheet war von der Besatzung handschriftlich eine vref von 

121 KIAS angeführt worden. Diese Geschwindigkeit hätte sich bei einer Landemasse 

von 13450 lbs ergeben. 

Aufgrund der rekonstruierten Abflugmasse von ca. 15600 lbs hätte sich abzüglich 

des von der Besatzung errechneten „Trip-Fuels“ von 400 lbs eine Landemasse von 

ca. 15200 lbs ergeben. Dies hätte eine vref von 128 KIAS erfordert. 

An der Unfallstelle wurde festgestellt, dass an beiden Fahrtmessern eine vref von 127 

KIAS gesetzt war. 



 - 8 -

 

Flugkarten 

Grundsätzlich sind Karten von Militärflugplätzen zivil nicht zugänglich.  

Anlässlich einer zivilen Luftfahrtveranstaltung am Militärflugplatz Tulln/ 

Langenlebarn waren jedoch Luftfahrtkarten von der Fa. Jeppesen/Bottlang 

veröffentlicht worden und waren am Unfalltag gültig. 

Laut Luftfahrzeughalter wären Karten vom Militärflugplatz Tulln/Langenlebarn in 

ihrer Einsatzleitung verfügbar gewesen, welche von der Besatzung jedoch nicht 

angefordert wurden. 

Die Besatzung hatte angenommen, dass genaue Unterlagen über den Militärflugplatz 

Tulln/ Langenlebarn im General Aviation Center (GAC) des Flughafens 

Wien/Schwechat aufliegen. 

Kopien der in der AIP Austria enthaltenen Unterlagen über Tulln/Langenlebarn 

(Seiten LOXT 2-1 bis 2-4), die auch im GAC des Flughafens Wien/Schwechat 

aufliegen, befanden sich an Bord. Diese Unterlagen enthalten jedoch keine näheren 

Angaben über österreichische Militärflugplätze, deren Anflugverfahren und Pisten- 

längen. 

 

1.2 Verletzung von Personen 
Art der Verletzung:  Besatzung  Passagiere 

Unverletzt 2 2 

 

1.3 Beschädigung des Luftfahrzeuges 
Alle drei Fahrwerksbeine waren abgerissen. Die Rumpfunterseite und die Fahrwerks-

Aufhängung wiesen Strukturschäden auf. Die Tragflächen waren verformt. 

 

1.4 Andere Beschädigungen 
Die östliche Flugplatzumzäunung wurde auf ca. 38 m Länge weggerissen. Der Belag 

der Landesstraße 2154 wies drei Schürfspuren auf. Durch ausfließenden Treibstoff 

wurde Erdreich kontaminiert. 

 

1.5 Besatzung 
1.5.1 Pilot 

Männlich, österreichischer Staatsbürger; 
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Inhaber des Linienpilotenscheines Nr.517 ausgestellt am 10. September 1991 vom 

Bundesamt für Zivilluftfahrt, gültig bis 10. März 2000. 

 

Berechtigungen: Sicht-Nachtflug, Instrumentenflug, volle 

Sprechfunkb., Gewichtsklassen A, B, C. 

Typenberechtigungen: Learjet 35/36 vom 23. September 1998 

CL 60 Serie vom 10. September 1991 

(ruhend) 

DA 20 vom 10. September 1991 

 

Letzter IFR-Checkflug: 28. Juli 1999 mit Prüfer A auf XXXXX 

von LOWW, Start 16:59 Uhr, über 

Bratislava (LZIB) nach LOWW, Landung 

17:50 Uhr. 

 

Das entsprechende Gutachten fehlt in dem gemäß § 18 AOCV 1998 vom Luftfahrt-

Unternehmen zu führenden Lebenslaufakt. 

 

Der Pilot hatte beim Luftfahrtunternehmen – entgegen den Bestimmungen im 

Flugbetriebshandbuch (FOM) Pkt. 3.4.2 und 3.4.6 – keine firmeninterne Tests 

absolviert. Ein Emergency Ground Training auf der Unfalltype wurde ebenfalls nicht 

durchgeführt (ICAO Annex 6, Pkt. 9.2). 

Der gemäß § 16 AOCV 1998 vorgeschriebene Überprüfungsflug (Proficiency 

Check) war zugleich der letzte IFR-Checkflug. 

 

Flugerfahrung gesamt:  ca. 14.118 Stunden 

Davon als verantwortlicher Pilot:  ca.   9.000 Stunden 

Gesamt innerhalb der letzten 90 Tage:  ca.        99 Stunden 

Davon als verantwortlicher Pilot  ca.        67 Stunden 

Flugerfahrung auf turbinengetriebenen 

Luftfahrzeugen  ca. 10.956 Stunden 

Typenerfahrung auf Lear-Serie:  ca.   5.708 Stunden 

Type innerhalb der letzten 90 Tage:  ca.        99 Stunden 
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1.5.2 Copilot 

Männlich, geb. 10. November 1968, österreichischer Staatsbürger; 

Inhaber des Berufspilotenscheines Nr.1437 ausgestellt am 31. Juli 2000 vom 

Bundesamt für Zivilluftfahrt, gültig bis 31. Juli 2000 (einschließlich 

Instrumentenflugberechtigung). 

 

Berechtigungen: Sicht-Nachtflug, Instrumentenflug, volle 

Sprechfunkb., Gewichtsklassen A, B, C 

Typenberechtigungen: Learjet 35/36 vom 14. Oktober 1998 

 

Letzter IFR-Checkflug: 28. Juli 1999 mit Prüfer B auf XXXXX 

von LOWW, Start 16:59 Uhr, über 

Bratislava (LZIB) nach LOWW, Landung 

17:50 Uhr. 

 

Das entsprechende Gutachten fehlt in dem gemäß § 18 AOCV 1998 vom Luftfahrt-

unternehmen zu führenden Lebenslaufakt. 

 

Ein Emergency Ground Training auf der Unfalltype wurde lt. Copilot ca. 1-2 Monate 

vor dem Unfallflug durchgeführt (Nachweis im Lebenslaufakt fehlt). 

Der gemäß § 16 AOCV 1998 vorgeschriebene Überprüfungsflug (Proficiency 

Check) war zugleich der letzte IFR-Checkflug. 

 

Flugerfahrung gesamt: ca. 1.137 Flugstunden 

Davon als verantwortlicher Pilot: ca.    584 Flugstunden 

Innerhalb der letzten 90 Tage: ca.    113 Flugstunden 

Typenerfahrung auf Lear 36 ca.    241 Flugstunden 

Type innerhalb der letzten 90 Tage: ca.    236 Flugstunden 

 

Die Typenerfahrung beider Piloten auf LR36 ist um einen nicht genau feststellbaren 

Betrag zu reduzieren, da im Bordbuch des gegenständlichen Luftfahrzeuges teilweise 

Flugstunden mit drei Flugbesatzungsmitgliedern eingetragen sind.  
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1.6 Luftfahrzeug 
Kennzeichen:    XXXXX 

Hersteller:     Gates Learjet Corporation, USA 

Type:      Learjet 36A 

Werknummer/Baujahr:   047 / 1981 

Gesamtbetriebszeit:    4.091:40 Stunden, 2.497 Landungen 

 

Triebwerkshersteller:   Garrett 

Baumuster/Baureihe:   TFE 731-2-2B 

Werknummer:    P74965 (links), P74961 (rechts) 

 

Bordpapiere, Ordnungszahl 3124, ausgestellt von Austro Control GmbH: 

- Eintragungsschein Nr.1 vom 3.Mai 1994 

- Luftfahrzeug- Zulassungsschein vom 25.Mai 1994 

- Lufttüchtigkeitszeugnis vom 7. Mai 1996 

- Nachprüfungsbescheinigung Nr. 4 vom 5. Juni 1998 

Verwendungsarten: Verw. in Luftbeförderungsunternehmen, 

Ausbildung durch Zivilluftfahrerschulen, 

Verw. in der Allgemeinen Luftfahrt 

Einsatz-/Navigationsarten: Ambulanzflüge; Flüge mit Luftfunkstelle, 

Nachtsicht-Platzflüge, Nachtsichtflüge, 

IFR-Flüge 

Termin der nächsten Nachprüfung: 25. Mai 2000 

 

Bewilligung für eine Luftfahrzeugfunkstelle, Zl. 341 756-JD/94, ausgestellt am 6. 

Oktober 1994 von der Post- und Telegrafendirektion für Wien, Niederösterreich und 

das Burgenland. 

 

Haftpflichtversicherung: 

Wiener Städtische, Pol.Nr.: 58-H956.018.7, am Unfalltag gültig. 

Weiters bestanden die von Luftverkehrsunternehmen gemäß § 164 und 165 Luft-

fahrtgesetz 1957 idgF abzuschließenden Versicherungen. 
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1.7 Flugwetter 
Wettervorhersage 

Flugwettervorhersage für den Raum Wien, Niederösterreich und das Burgenland, 

gültig für den 24.09.1999, ausgegeben um 05:00 Uhr (Auszug): 
Eine schwache Störung streift den Bereich. Am Morgen in Tälern und Becken häufig Bodennebel, 
örtlich tiefer Stratus. Nach deren Auflösung Sichten 10 bis 20km und wechselnde mittelhohe 
Bewölkung. Am Nachmittag aufgelockerte, zeitweise stärkere Bewölkung in 1600 bis 1800m. Vor 
allem über dem Berg und Hügelland örtlich teils gewittrige Schauer. 
Nullgradgrenze:     3100 m 
Wind und Temperatur in der freien Atmosphäre: 1500 m 290/20 km/h 14 Grad 

3000 m 280/30 km/h   3 Grad 
Sichtflüge: Am Morgen häufig Sichtbehinderungen. In der zweiten Tageshälfte über Bergland örtlich 
eingeschränkte Bedingungen durch Schauer. 
[...] 
BCMT LOWW: 04:12 Uhr, ECET LOWW: 17:21 Uhr. 
Gefahren: Vormittags eingeschränkte Sichten. 
[...] 

 

Aktuelle Wettermeldungen 

Flughafen Wien/Schwechat (LOWW): 
0720Z VRB/03kt 0500 R11/P1500N R16/0450N FG FEW000 BKN 001 15/15 Q1021 BCMG 
FM0800 3000 BR NSC= 
 
0750Z 060/05kt 0800 R11/P1500N R16/0550D FG FEW000 BKN001 15/15 Q1021 BCMG 3000 BR 
NSC= 
 

Flugplatz Tulln/Langenlebarn (LOXT): 
0620Z 230/04kt 1800 BR FEW003ST 14/13 Q1020 FEW BCMG 3000= 
0750Z 250/10kt 9000 FEW020CU BKN100AC 19/14 Q1020= 
0757Z 250/8kt 9000 FEW020CU SCT060SC BKN100AC 19/13 Q1020= 

 

1.8 Navigationsanlagen 
Nicht betroffen. 

 

1.9 Funksprechverkehr 
Funksprechverkehr wurde mit Wien Delivery, Wien Ground, Wien Tower, Wien 

Radar, Tulln Radar und Tulln Tower durchgeführt. Von den Tonbandaufzeichnungen 

dieser Gespräche wurden Abschriften angefertigt und diese ausgewertet. 

Bis zur Übergabe an Tulln Tower wurde der Funksprechverkehr vom Piloten 

durchgeführt. Den anschliessenden Funksprechverkehr mit Tulln Tower führte der 

Copilot durch. Dabei war der Lautsprecher des Piloten auf leise gedreht, sodass er 

den Funksprechverkehr auf der Frequenz von Tulln Tower nicht mitverfolgen 

konnte. 
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Als sich das Luftfahrzeug im Nahbereich des Zielflugplatzes befand, wurden auf der 

Frequenz von Tulln Radar innerhalb von 2:22 Minuten 25 Funkgespräche durch-

geführt. Vom Erstkontakt mit Tulln Tower bis zum letzten Funkspruch, der bereits 

am Boden durchgeführt wurde, vergingen nur 40 Sekunden.  

 

1.10 Flugplatz und Bodeneinrichtungen 
Der Flugplatz Tulln/Langenlebarn ist ein Militärflugplatz für Motor- und Segelflug-

betrieb und liegt in einem gemäß § 121 Luftfahrtgesetz 1957 idgF (LFG) fest-

gelegten Ausnahmebereich (Militärflugleitung). Flugplatzhalter ist das Bundes-

ministerium für Landesverteidigung. Die Benützung durch Zivilluftfahrzeuge bedarf 

der Bewilligung des Bundesministers für Landesverteidigung, die für den 

gegenständ-lichen Flug erteilt wurde. 

Der Bereich östlich der Hartbelagspiste 08/26 bis zur Landesstrasse 2154 verläuft im 

wesentlichen horizontal. Die Flugplatzumzäunung befindet sich 198 m östlich des 

Pistenendes 08. Etwa 5 m östlich davon verläuft der westliche Rand der Landes-

strasse mit einem ca. 0,5 m tiefen Graben. Die Landesstrasse selbst ragt ca. 0,5 m 

über das angrenzende Gelände. 

Der zum Unterschied von Zivilflugplätzen an den Pistenenden vorgeschriebene 

Schutzbereich von 300 m ist für den Militärflugplatz Tulln/Langenlebarn nicht 

vorgeschrieben und auch nicht vorhanden. 

Die verfügbaren Angaben über die tatsächliche Pistenlänge reichten von 1.400 bis 

1427 m. Eine Handradvermessung ergab eine Länge von 1411 m. Aus dem Plan der 

Bundesgebäudeverwaltung geht eine Pistenlänge von 1410 m und ein West-Ost-

Gefälle von 0,02% hervor. 

 

1.11 Flugschreiber 
Im Luftfahrzeug war weder ein Flugdatenschreiber (FDR) noch ein Sprach-

aufzeichnungsgerät (CVR) eingebaut. 

Diese Ausrüstung wäre gemäss Zivilluftfahrzeug- und Luftfahrtgerät-Verordnung 

1995 (ZLLV), Anlage D, Punkt 2.3 für turbinengetriebene Luftfahrzeuge über 5.700 

kg Höchstabflugmasse, unabhängig von der Zahl der Fluggastsitze vorgeschrieben 

gewesen. Bei der Zulassung des Luftfahrzeuges wurde jedoch in Bezug auf die zu 

erwartenden JAR-OPS Änderungen eine Ausnahmebewilligung erteilt. 
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Laut ZLLV 1999 mit Inkrafttretedatum 1. Oktober 1999 wäre für dieses Luftfahr-

zeug (weniger als 10 Fluggastsitzplätze) ein FDR und ein CVR nicht mehr vor-

geschrieben. 

 

1.12 Prüfung des Bruches 
1.12.1 Lage des Bruches 

Die Unfallstelle befindet sich im Gemeindegebiet von Langenlebarn, Bezirk Tulln, 

Niederösterreich. In der Endlage befand sich das Luftfahrzeug ca. 220 m östlich des 

Pistenendes 08 der Hartbelagspiste 08/26 des Militärflugplatzes Tulln/Langenlebarn. 

Die Längsachse des Luftfahrzeuges war 22 m nördlich der verlängerten Pistenmittel-

linie und parallel zu dieser versetzt. Das Luftfahrzeug hatte die Landesstrasse 2154 

bei Km 1,450 fast zur Gänze überquert. Das Heck ragte noch 3 m in die Landes-

strasse hinein. 

 

1.12.2 Zustand des Bruches 

Beim Überqueren der Strasse wurden das Fahrwerk abgeschert, die Rumpfunterseite 

und die Fahrwerksaufhängung erheblich beschädigt sowie die Tragflächen verformt. 

Aufgrund dieser Beschädigungen war Treibstoff in unbekannter Menge ausgeflossen. 

Aus dem Luftfahrzeug konnten 2140 Liter (=3754 lbs) Treibstoff enttankt werden. 

 

Stellung und Anzeige wesentlicher Bedienhebel und Instrumente 

Landeklappenhebel Down (40°) 

Bremsfallschirm Nicht gezogen 

Fahrwerkhebel Down (unten) 

Druckkabinenhöhe 600 ft 

Anti-Skid On 

Merkanzeige 124 

HSI links/rechts Kursanzeige 076°/078° 

HSI links/rechts Omni Bearing Selector 338°/342° 

RMI links/rechts Kursanzeige 075°/078° 

RMI links Nadel 1 VOR Radial 082 

RMI links Nadel 2 VOR Radial 082 

RMI rechts Nadel 1 ADF QDR 354 

RMI rechts Nadel 2 VOR Radial 083 
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Fahrtmesser links/rechts vref-Marker rot 127 kt / 127 kt 

Altitude Select 3.000 ft 

Höhenmesser links QNH 1.020 HPa, 590 ft 

Höhenmesser rechts QNH 1.020 HPa, 540 ft 

Radarhöhenmesser links/rechts 200 ft / 200 ft 

COM 1A 136,125 MHz (Tulln Radar) 

COM 1B 118,900 MHz (Tulln Tower) 

COM 2 122,950 MHz (Wien DEP Information) 

Transponder  1530 

NAV 1/DME 111,400 MHz (TUN) 

NAV 2/DME 111,400 MHz (TUN) 

DME links NORM/MIN 

DME rechts NORM/KTS 

ADF links/rechts 408 KHz (BRK) / 408 KHz (BRK) 

 

1.13 Angaben über Feuerausbruch 
Nach dem Verlassen des Luftfahrzeuges bemerkte der Pilot kleine Flammen beim 

linken Hauptfahrwerk, welches sich zu diesem Zeitpunkt hinter dem linken Trieb-

werk befand. Er löschte diese händisch und hob das Fahrwerk zur Seite. Der Copilot 

löschte mit einem aus der Flugzeugkabine entnommenen Handfeuerlöscher nach. 

 

1.14 Andere Angaben 
Keine 

 

1.15 Technische Untersuchung 
Eine technische Untersuchung wurde nicht durchgeführt. 

 

1.16 Sonstiges 
1.16.1 Flugwegrekonstruktion 

Für die Ermittlung des genauen Flugverlaufes standen keine Daten eines Flugdaten-

schreibers zur Verfügung. Das Luftfahrzeug befand sich jedoch während des 

gesamten Fluges im Erfassungsbereich von Radarstationen. Die Radarstation Busch-

berg konnte das Luftfahrzeug bis zum Aufsetzen am Flugplatz Tulln/Langenlebarn 

erfassen. 
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Um die so erhaltenen Daten und die daraus resultierenden Berechnungen vor allem 

über die Anfluggeschwindigkeiten und Sinkraten des verunfallten Luftfahrzeuges zu 

überprüfen, wurde ein Testflug mit einem vergleichbaren Luftfahrzeug durchgeführt. 

Es wurde festgestellt, dass durch Glättung hinsichtlich der aufgezeichneten Grund-

Geschwindigkeit Abweichungen von ca. +/- 10 %  und hinsichtlich der Vertikal-

geschwindigkeit je nach Sinkrate Abweichungen von ca. +/- 10 bis 20 % auftreten 

können. 

 

1.17 Masse und Schwerpunkt 
Vor dem Abflug wurde von der Besatzung eine an Bord befindliche Treibstoffmenge 

von 3500 lbs vermerkt sowie eine Flugzeit von 10 Minuten und ein Treibstoff-

verbrauch von 500 lbs (100 lbs für Anlassen und Rollen, 400 lbs „Trip Fuel“) für den 

Flug nach Tulln/Langenlebarn errechnet. 

Tatsächlich dauerte der Flug ca. 14 Minuten. Nach dem Unfall war aus dem Luft-

fahrzeug Treibstoff in unbekannter Menge ausgeflossen, weiters wurden am Unfall-

ort noch 3754 lbs (=2140 Liter) Treibstoff abgepumpt. 

Es wurden elf, dem Unfallflug vorangegangene Flüge bezüglich des Treibstoff-

verbrauches und der durchgeführten Tankungen untersucht. 

Diese Untersuchungen haben ergeben, dass sich nach der letzten Tankung 4660 lbs 

und beim Start in Wien/Schwechat 4560 lbs Treibstoff an Bord hätten befinden 

müssen. 

Abzüglich des von der Besatzung errechneten „Trip Fuels“ von 400 lbs und dem 

Mehrverbrauch aufgrund der um 4 Minuten längeren Flugzeit (100 lbs) hätten sich 

nach der Landung rechnerisch noch 4060 lbs in den Tanks befinden müssen. Wird 

davon die enttankte Menge von 3754 lbs abgezogen, verbleibt eine Fehlmenge von 

306 lbs (=174 Liter), die man aus ausgeflossenem sowie dem nicht enttankbaren 

Treibstoff erklären kann. 

Ausgehend von einer Leertankmasse (Zero Fuel Mass) von ca. 11040 lbs ergibt sich 

unter Berücksichtigung des rekonstruierten Treibstoffvorrats zum Zeitpunkt der 

Landung von 4060 lbs anstelle 3000 lbs eine rekonstruierte Landemasse von ca. 

15100 lbs. Analog dazu ergibt sich die rekonstruierte Abflugmasse von ca. 15600 

lbs. 
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Eine nachträgliche Schwerpunktsberechnung unter Berücksichtigung der tatsächlich 

vorhanden Massen hat ergeben, dass sich Masse und Schwerpunkt während des 

gesamten Unfallfluges innerhalb der zulässigen Grenzen befanden. 

 

1.18 Landestreckenberechnung 
Die Bestimmungen für gewerbliche Beförderung erfordern einen Sicherheitszuschlag 

bei der Berechnung der erforderlichen Pistenlänge. Die Landestrecke darf die 

tatsächlich zur Verfügung stehende Pistenlänge nur zu 60% ausnützen. 

Bei der Annahme einer publizierten Pistenlänge von 1400 m würde sich somit eine 

nutzbare Länge von 840 m ergeben. 

Bei Berücksichtigung der der Besatzung zur Verfügung stehenden Informationen 

über Wind, Temperatur und fälschlicherweise angenomme Landemasse des Luft-

fahrzeuges von 14100 lbs hätte sich bei einer Landung auf Piste 26 eine erforderliche 

Landestrecke von 838 m, bei Landung auf Piste 08 (Rückenwind) eine erforderliche 

Landestrecke von 1021 m ergeben. 

Unter Berücksichtigung der rekonstruierten Landemasse von ca. 15100 lbs und des 

aktuellen Wetters am Zielflugplatz hätte die erforderliche Landestrecke auf Piste 08 

(Rückenwind) die Landestrecke 1045 m und die erforderliche Pistenlänge daher 

1742 m betragen. 

Unter den gegebenen Voraussetzungen und bei einer Landung auf Piste 26 hätte die 

Landemasse jedoch maximal 13650 lbs betragen dürfen, um den Bestimmungen für 

gewerbliche Beförderung zu entsprechen. 

Der Besatzung war die Pistenlänge nicht bekannt und es wurde keine Lande-

streckenberechnung durchgeführt. 

 

 

 

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN 

 

2.1 Beurteilung 
Luftfahrzeug 

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemäß zugelassen und haftpflichtversichert; ein 

gültiges Lufttüchtigkeitszeugnis war ausgestellt. 

Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der zulässigen Grenzen. 
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Durch eine Ausnahmebewilligung der Zulassungsbehörde war das Luftfahrzeug vom 

Einbau eines Flugdatenschreibers (FDR) bzw. Sprachaufzeichnungsgeräts (CVR) 

befreit. 

Es wurden keine Hinweise auf vorbestandene technische Mängel festgestellt. Der 

Betätigungsschalter des Notsenders (ELT) wies widersprüchliche Beschriftungen 

auf, deren Ursprung nicht geklärt werden konnte. 

 

 Besatzung 

Pilot und Copilot waren im Besitz der zur Durchführung des Fluges erforderlichen 

Berechtigungen; diese waren offensichtlich am Unfalltag gültig. Die Flug- und 

Typenerfahrung des Piloten und des Copiloten war ausreichend. 

Es wurden keine Hinweise auf eine gesundheitliche Beeinträchtigung der Besatzung 

festgestellt. 

Beide Piloten hatten ein mangelhaftes Verfahrensbewusstsein (Betriebsgrenzen, 

Anfluggeschwindigkeiten, AFM- und FOM-Kenntnisse, Sprechfunkverfahren). 

Der Pilot hatte kein persönliches Exemplar des Flight Operations Manual erhalten 

und im Unternehmen weder die theoretischen Tests noch ein Emergency Ground 

Training absolviert. 

 

 Luftfahrtunternehmen/Flugbetriebsorganisation 

Das FOM des gegenständlichen Unternehmens war mangelhaft. Die enthaltenen 

Angaben waren teilweise unvollständig, unrichtig und irreführend. Es war auf 

elektronischem Datenträger nicht verfügbar und daher schwer auf dem neuesten 

Stand zu halten. Das Unternehmen hatte bei der Obersten Zivilluftfahrtbehörde 

bereits um Genehmigung eines neuen FOM angesucht. 

Die Vorbereitung und Dokumentation von Flügen war mangelhaft. 

Einsatzbedingt wurden wesentliche Teile der Flugvorbereitung von der Besatzung im 

privaten Bereich durchgeführt. Die dafür notwendigen Unterlagen waren zum Teil 

veraltet oder fehlten überhaupt.  

Die verwendeten Formulare, z.B. Company Flight Plan (CFP), waren zum Teil 

unvollständig und uneinheitlich. 

In den Lebenslaufakten der Piloten waren die gemäss AOCV 1998 vorgeschriebenen 

Inhalte zum Teil nicht ersichtlich (Minima der Piloten, Checkflugberichte, Test-

ergebnisse, Emergency Ground Trainings). 
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Besatzungsmitglieder schrieben Flugzeiten auch dann in ihr Flugbuch, wenn sie nur 

als zusätzliches Besatzungsmitglied auf einem Passagiersitz mitflogen. 

 

Flugvorbereitung 

Die verwendete Flugplanungssoftware beinhaltete teilweise unrichtige Leistungs-

daten. Die Treibstoffbedarfsrechnung erfolgte überschlägig.  

Die rekonstruierten Massen waren aufgrund der höheren Treibstoffzuladung um ca. 

1160 lbs höher als von der Besatzung im CFP vermerkt. 

Die vref wurde für die von der Besatzung angenommene Landemasse um 3 kt zu 

niedrig im CFP vermerkt (121 anstelle 124 KIAS). Ausgehend von der rekons-

truierten Landemasse von ca. 15100 lbs war die vermerkte vref um 7 kt zu niedrig 

(121 anstelle 128 KIAS). Die am Fahrtmesser gesetzte vref war um 1 kt unter dem der 

rekonstruierten Landemasse entsprechenden Wert (127 KIAS). Möglicherweise war 

die Besatzung in Kenntnis einer höheren Landemasse als im CFP vermerkt. 

Da die Besatzung keine Informationen über die verfügbare Pistenlänge des Zielflug-

platzes hatte, konnte sie keine Berechnung der höchstzulässigen Landemasse in 

Abhängigkeit von der Pistenlänge durchführen. 

Die höchstzulässige Landemasse für die vorhandene Pistenlänge der Piste 26 unter 

Berücksichtigung des Sicherheitszuschlages zur Berechnung der erforderlichen 

Pistenlänge war unter Zugrundelegung der rekonstruierten Landemasse von ca. 

15.100 lbs um ca. 1450 lbs überschritten. Ausgehend von der Landemasse, die sich 

aus den (unrichtigen) Annahmen und Berechnungen der Besatzung ergibt, wäre eine 

Landung auf der Piste 26 (Wind 260/10 kt) zulässig gewesen. 

Das FOM forderte für den Ausweichflugplatz eine Mindestsichtweite von 3500 m. 

Als Ausweichflugplatz wurde der Abflugplatz Wien-Schwechat angegeben, auf dem 

zum Abflugzeitpunkt die Bodensicht jedoch nur zwischen 500 und 800 m betrug. 

Der Nachweis, dass der Pilot ausreichende Kenntnisse über die zu befliegende 

Strecke und den Zielflugplatz hatte, konnte nicht erbracht werden (FOM 3.4.4). 

 

 Flugdurchführung 

Der Flug wurde als Instrumentenflug durchgeführt. 

Die Grundsätze des Cockpit-Ressource-Managements wurden missachtet. 

Der Copilot trug einen Kopfhörer, der Pilot dagegen keinen. (FOM 4.7.1) 
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Etwa 1 Minute vor der Landung übernahm der Pilot die Steuerung und drehte seinen 

Funklautsprecher leise. Dadurch hatte er keine Wahrnehmung über den nach-

folgenden Funksprechverkehr. 

Beim kurzen und schnellen Anflug auf den Militärflugplatz Tulln/Langenlebarn hatte 

der Funksprechverkehr eine hohe Gesprächsdichte und beanspruchte damit weit-

gehend die Konzentration eines Besatzungsmitgliedes. 

Die  Piloten gingen kein „Approach-Briefing“ und keine Checkliste vor der Landung 

durch. 

Die aufgezeichneten Radardaten betreffend die Anfluggeschwindigkeiten und Sink-

raten stimmen im wesentlichen mit den Aussagen der Besatzung überein. 

Die Geschwindigkeit im Queranflug zur Piste 08 betrug ca. 250 KIAS. 

Eine NM vor der Pistenschwelle 08 flog das Luftfahrzeug mit einer Geschwindigkeit 

von  ca. 200 KIAS und mit einer Sinkrate von ca. 4300 Fuß pro Minute. 

Die Landeklappen von 40° wurden über der dafür maximal zulässigen Geschwindig-

keit von 153 KIAS ausgefahren. 

Der Pilot war der Meinung, dass der Copilot eine Landefreigabe für die Piste 08 

erhalten hatte. 

Der Copilot machte den Piloten nicht auf die fehlende Landefreigabe aufmerksam. 

Obwohl das Luftfahrzeug im Endanflug nicht stabilisiert war (überhöhte Anflug-

geschwindigkeit), wurde kein Durchstarten eingeleitet. (FOM 4.18.5) 

Entgegen der Freigabe, einen Sichtanflug (über den rechten Gegenanflug) zur Piste 

26 durchzuführen, wurde ohne Landefreigabe auf Piste 08 gelandet. Dadurch wurde 

ein Rückenwind von ca. 10 kt in Kauf genommen. 

Möglicherweise ließ sich die Besatzung dadurch zur Landung auf Piste 08 verleiten, 

dass der Start am Flughafen Wien/Schwechat ebenfalls auf einer Piste in östlicher 

Richtung (Piste 11) erfolgt war. 

Das Aufsetzen des Luftfahrzeuges erfolgte 444 m nach der Pistenschwelle 08. 

Vom Aufsetzpunkt bis zum Verlassen der befestigten Piste war eine Bremsspur aller 

4 Hauptfahrwerksräder zu erkennen, die auf ein einwandfreies Funktionieren des 

aktiven Antiblockiersystems schließen lässt. 

Die Aussage der  Besatzung, dass sie beim Verlassen der befestigten Piste das 

Gefühl hatte, das Luftfahrzeug würde beschleunigen, ist auf das, ab diesem Zeitpunkt 

erfolgte Rollen auf der noch feuchten Grasfläche zurückzuführen, die die Wirkung 

der Bremsanlage deutlich verschlechterte. 
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 Zielflugplatz 

Vom Aufsetzpunkt der Piste 08 ist aufgrund von Pistenunebenheiten das Pistenende 

nicht zu sehen. 

Die in der Zivilflugplatzverordnung vorgeschriebenen Schutzräume und baulichen 

Rahmenbedingungen sind für Militärflugplätze nicht bindend und waren am Ziel-

flugplatz auch nicht vorhanden. 

 

 Alarmdienst 

Von der Militärflugleitung wurde noch vor Stillstand des Luftfahrzeuges Alarm 

ausgelöst. 

 

2.2 SCHLUSSFOLGERUNGEN 
2.2.1 Unfallart 

Zuweitkommen 

 

2.2.2 Wahrscheinliche Unfallursachen 

Pilot/Copilot:  

- Mangelhafte Flugvorbereitung 

- Nachlässigkeit – Nicht-Beachtung der Anweisungen der Militärflugleitung 

- Nachlässigkeit – Nicht-Berücksichtigung des Windeinflusses 

- Fehlschätzung von Entfernungen 

- Nicht stabilisierter Anflug ( zu hoch und zu schnell) 

- Unterlassenes Durchstarten 

- Unzureichende Zusammenarbeit (Cockpit-Resource-Managment) 

 

Luftverkehrsunternehmen: 

- Unzureichende Schulung 

- Unzureichende Überwachung 

 

3. V O R S C H L Ä G E 
 

3.1 Sofortmaßnahmen 
Keine. 
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3.2 Vorschläge der Sachverständigen 
1. Die Durchführung von Ambulanzflügen stellt hohe Anforderungen an ein 

Flugunternehmen und dessen Mitarbeiter. 

Derartige Flüge 

a) sind in der Regel nur kurzfristig planbar 

b) erfolgen meist unter Zeitdruck 

c) führen oftmals auf unbekannte Flugplätze 

d) müssen weltweit durchgeführt werden 

e) erfordern einen hohen Aufwand, um im Rahmen der geltenden 

Bestimmungen durchgeführt werden zu können. 

 

Unternehmen mit dieser Einsatzcharakteristik sollte am Heimatflugplatz eine 

Bodenorganisation vorgeschrieben werden. 

 

2. Cockpitbesatzungen von Unternehmen sollten bezüglich ihre Kenntnisse der 

Betriebsgrenzen der verwendeten Luftfahrzeuge sowie der Standard Operating 

Procedures regelmäßig geschult und kontrolliert werden. 

 

3. Piloten sind darauf hinzuweisen, dass der Zeitgewinn durch hohe 

Geschwindigkeiten im Endanflug in keinem Verhältnis zu der dadurch erheblich 

reduzierten Flugsicherheit steht. 

 

4. Die in Österreich fehlende exakte Abstimmung der aufgezeichneten Zeiten von 

Radardaten, Funkaufzeichnungen etc. erschweren die Arbeit der Flugunfallunter-

suchungsstelle. Diese fehlende Abstimmung kann im Einzelfall zu unrichtigen 

Erhebungsergebnissen führen. 

Eine exakte Zeitenkoordinierung aller in Österreich in der Luftfahrt aufge-

zeichneten Daten (Radar, Funk etc.) sollte angestrebt werden. 

 

 

 

Der Leiter der Flugunfallkommission 

MR Dr. Rolf A. NEIDHART 
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