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Im Rahmen einer Gro3ibung der Bundespolizei im Bereich des Olympiastadions in
Berlin sollten Einsatzkrafte mit drei Hubschraubern eingeflogen werden. Hierzu star-

teten die drei Hubschrauber um ca. 10:12 Uhr' vom Standort der Bundespolizei-Flie-

gerstaffel Blumberg. Vor der Landung flog die Formation zwei Vollkreise im Bereich

des Olympiastadions und vergrofierte dann die Abstdnde zueinander fiir den Lande-

anflug auf das verschneite Maifeld. Als Landezonenmarkierung waren drei Trans-

1

entsprechen Ortszeit

Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
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portbusse mit eingeschaltetem Blaulicht am &stlichen Rand des Maifeldes abgestellt
worden. Zirka 15 m vor jedem Transportbus stand jeweils ein Einweiser auf der ver-
schneiten Wiese. Die Einweiser trugen gelbe Warnwesten mit reflektierenden Signal-
streifen und einen Helm mit Schutzvisier.

Entsprechend mehreren der BFU vorliegenden Filmaufnahmen zum Unfallhergang
landete zuerst die taktische Nummer eins, ein Hubschrauber des Musters EC155 B,
besetzt mit einem Piloten, einem Flugtechniker, sieben Einsatzkraften und einer mit-
fliegenden Journalistin. Beim Landeanflug und der Landung um ca. 10:28 Uhr wurde
Neuschnee aufgewirbelt. Dann folgte als taktische Nummer zwei, ein Hubschrauber
des Musters AS 332 L1, besetzt mit einem Piloten, einem Flugtechniker und 14 Ein-
satzkraften. Dieser Hubschrauber flog in Flugrichtung gesehen rechts des zuerst ge-
landeten Hubschraubers an. Der Anflug war vergleichsweise steil mit langsamer Vor-
wartsfahrt. Bereits im Sinkflug wirbelte der Hubschrauber Schnee auf und geriet in
eine Schneewolke. Vor dem endgiltigen Absetzen schwebte der Hubschrauber
ca. 30 Sekunden vor und zuriick und wirbelte ununterbrochen feinen Schnee auf. Die
dabei entstandene Schneewolke umhiillte den bereits am Boden stehenden Hub-
schrauber (taktische Nummer eins). Zu dieser Zeit war bereits die taktische Nummer
drei, ebenfalls ein Hubschrauber des Musters AS 332 L1 im Anflug. Dieser war mit
einem Piloten, einem Flugtechniker und 13 Einsatzkraften besetzt. Der Hubschrau-
ber flog links des zuerst gelandeten Hubschraubers an. Nach Passieren des im An-
flug liegenden Triblinenbereichs holte der Hubschrauber seitlich aus und war beim
Verzdgern der Vorwartsfahrt leicht links des zugehdrigen Einweisers versetzt. Der
Hubschrauber schwebte dann beim Verringern der Flughéhe langsam nach rechts.
Dabei entstand ebenfalls eine aufgewirbelte Schneewolke, die den Einweiser, aber
auch die bereits gelandeten Hubschrauber vollstandig einhiilite. Ein Videoaufnahme
zeigt, wie der Hubschrauber an dem Einweiser seitlich nach rechts vorbeidriftete, da-
bei mit dem Bugrad und dem rechtem Hauptfahrwerk Bodenkontakt bekam, um die
Léngsachse nach rechts rollte und in der Schneewolke vollstédndig verschwand. Aus
der Schneewolke flogen anschlieRend Rotorblattstiicke und weitere Teile heraus.
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Anflug und Schneeaufwirbelung bei der Landung der taktischen Nummer drei

Nachdem der aufgewirbelte Schnee sich gesetzt hatte, lag der Hubschrauber (takti-
sche Nummer drei) auf der rechten Rumpfseite. Das Heck war abgetrennt. Der zu-
erst gelandete Hubschrauber, die taktische Nummer eins, war um die Hochachse
versetzt, der Rotor zerstdrt und das Heck abgeknickt.

-

Olympiastadion

Maifeld

Tribunen

Ubersicht Unfallstelle Fotos (3): BFU
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Von umherfliegenden Wrackteilen wurden der Pilot der taktischen Nummer eins ge-
tétet sowie vier zum Teil aulRen stehende Personen schwer verletzt und weitere vier
Personen leicht verletzt. Die Passagiere der betroffenen Hubschrauber konnten
selbststandig die Hubschrauber verlassen.

Angaben zu Personen

Luftfahrzeugfthrer der taktischen Nr. 1 (EC 155 B)

Der 40-jahrige Luftfahrzeugfihrer war im Besitz eines Luftfahrerscheins fur Ver-
kehrshubschrauberfihrer (ATPL(H)), ausgestellt nach den Regelungen der ICAQO,
giltig bis 22.06.2014. Er war berechtigt, die Muster AS332/EC225 und EC155 als
verantwortlicher Pilot zu fiihren. Er war lizenziert fiir Fliige nach Instrumentenflugre-
geln.

Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, Beginn der Gultigkeit am 18.09.12, war bis
17.10.2013 gilltig.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 3 841 Stunden, davon wurden auf dem Mus-
ter EC 155 B 928 Stunden, in den letzten 90 Tagen ca. 27 Stunden und in den letz-
ten 30 Tagen ca. 14 Stunden geflogen.

Flugtechniker der taktischen Nr. 1 (EC 155 B)

Der 55-jahrige Flugtechniker war im Besitz eines unbefristeten Luftfahrerscheins fiir
Flugtechniker auf Hubschraubern, erstmalig ausgestellt am 07.06.1984. Er war be-
rechtigt, die Muster AS332/EC225, EC155 und SA330 zu betreuen.

Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, Beginn der Giiltigkeit am 25.06.2012, war bis
19.07.2013 giltig.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 3 197 Stunden, davon wurden ca. 446 Stun-
den auf dem Muster EC 155 B, in den letzten 90 Tagen ca. 25 Stunden und in den
letzten 30 Tagen ca. 13 Stunden geflogen.

Luftfahrzeugfuhrer der taktischen Nr. 2 (AS 332 L1)

Der 45-jahrige Luftfahrzeugflihrer war im Besitz eines Luftfahrerscheins fir Ver-
kehrshubschrauberfiihrer (ATPL(H)), ausgestellt nach den Regelungen der ICAQO,
glltig bis 04.12.2014. Er war berechtigt, die Muster AS332/EC225 und EC135P/135T
als verantwortlicher Pilot zu fihren. Er war lizenziert fur Fliige nach Instrumentenflug-
regeln.
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Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, Beginn der Gililtigkeit am 14.03.2013, war bis
22.04.2014 qglltig.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 4 140 Stunden, davon wurden in den letzten
90 Tagen ca. 30 Stunden und in den letzten 30 Tagen ca. 15 Stunden geflogen.

Wahrend des Flugauftrags fungierte er als Verbandsfiihrer.

Flugtechniker der taktischen Nr. 2 (AS 332 L1)

Der 42-jahrige Flugtechniker war im Besitz eines unbefristeten Luftfahrerscheins fir
Flugtechniker auf Hubschraubern, erstmalig ausgestellt am 10.12.1996. Er war be-
rechtigt, die Muster AS332/EC225 und EC135P/135T zu betreuen.

Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, Beginn der Giiltigkeit am 03.12.2012, war bis
12.01.2014 gultig.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 4 369 Stunden. In den letzten 90 Tagen wur-
den davon ca. 25 Stunden und in den letzten 30 Tagen ca. 10 Stunden geflogen.

Luftfahrzeugfuhrer der taktischen Nr. 3 (AS 332 L1)

Der 53-jahrige Luftfahrzeugfuhrer war im Besitz einer Lizenz fur Verkehrspiloten
(Hubschrauber) (ATPL(H)), ausgestellt nach den Regelungen JAR-FCL, gultig bis
28.09.2014. Er war berechtigt, die Muster AS332/EC225 und EC155 als verantwortli-
cher Pilot zu fiihren. Er war lizenziert fir Fliige nach Instrumentenflugregeln.

Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, Beginn der Giiltigkeit am 04.03.2013, war bis
29.03.2014 gliltig.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 4 577 Stunden, davon wurden auf dem Mus-
ter AS 332 L1 ca. 585 Stunden, in den letzten 90 Tagen ca. 24 Stunden und in den
letzten 30 Tagen ca. 13 Stunden geflogen.

Flugtechniker der taktischen Nr. 3 (AS 332 L1)

Der 46-jahrige Flugtechniker war im Besitz eines unbefristeten Luftfahrerscheins fir
Flugtechniker auf Hubschraubern, erstmalig ausgestellt am 12.12.1996. Er war be-
rechtigt die Muster AS332/332L2 und EC135P/135T zu betreuen.

Das Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, Beginn der Giiltigkeit am 23.11.2012, war bis
15.12.2013 giltig.
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Seine Gesamtflugerfahrung betrug ca. 3 092 Stunden, davon wurden ca. 251 Stun-
den auf dem Muster AS 332 L1, in den letzten 90 Tagen ca. 15 Stunden und in den
letzten 30 Tagen ca. eine Stunde geflogen.

Angaben zu den Luftfahrzeugen
Taktische Nr. 1 (EC 155 B)

Der zweimotorige Hubschrauber EC 155 B des Herstellers Eurocopter ist ein Mehr-
zweckhubschrauber fur bis zu 15 Insassen. Das Modell ist eine Weiterentwicklung
des Musters SA 365. Der Hubschrauber verfiigt Gber zwei Triebwerke Turbomeca
Arriel 2C1, einen Flnfblatt-Hauptrotor und ein einziehbares Radfahrwerk. Die maxi-
mal zulédssige Abflugmasse betrégt 4 800 kg. Das Hubschraubermuster wurde 2000
nach JAR 29 zugelassen. Als Mindestbesatzung ist ein Pilot auf dem rechten Sitz-
platz im Cockpit vorgeschrieben.

$12.60m
41.34 ft dia

3.64m
11.96 ft
Y
3.91m
12.83 ft
Seitenansicht Hubschrauber EC 155 B Quelle: Eurocopter

Der betroffene Hubschrauber, Baujahr 2001, hatte die Werknummer 6601 und war
durch das Luftfahrt-Bundesamt (LBA) zum Verkehr zugelassen. Das Betriebsleerge-
wicht betrug ca. 3 231 kg. Die letzte Bescheinigung tiber die Priifung der Lufttiichtig-
keit (ARC) wurde am 24.09.2012 ausgestellt. Zum Unfallzeitpunkt hatte der Hub-
schrauber eine Gesamtbetriebszeit von ca. 2 099 Stunden.

Taktische Nr. 2 und 3 (AS 332 L1)

Der zweimotorige Hubschrauber AS 332 L1 des Herstellers Eurocopter ist ein Mehr-
zweckhubschrauber fir bis zu 27 Insassen. Das Modell ist eine Weiterentwicklung
des Musters SA 330. Der Hubschrauber verfugt Gber zwei Triebwerke Turbomeca
Makila 1A1, einen Vierblatt-Hauptrotor und ein einziehbares Radfahrwerk. Die maxi-
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mal zuldssige Abflugmasse betrdgt 8 600 kg. Das Hubschraubermuster wurde 1985
nach FAR 29 als Large Rotorcraft, Category A and B zugelassen. Als Mindestbesat-
zung fiir den Instrumentenflug sind zwei Piloten und fiir den Sichtflug ein Pilot und
ein weiteres qualifiziertes Besatzungsmitglied bzw. ein funktionsfahiger Autopilot
vorgeschrieben.

18. 70 m Robor ROWtng
81358

1560 m
S118hdia

®305m

4 60m

15041

Seitenansicht Hubschrauber AS 332 L1 Quelle: Eurocopter

Der verunfallte Hubschrauber, Baujahr 1988, hatte die Werknummer 2265 und war
durch das LBA zum Verkehr zugelassen. Das Betriebsleergewicht betrug 5 567 kg.
Die letzte Bescheinigung uber die Prufung der Lufttlichtigkeit wurde am 01.02.2013
ausgestellt. Zum Unfallzeitpunkt hatte der Hubschrauber eine Gesamtbetriebszeit
von ca. 3 469 Stunden.

Alle drei Hubschrauber waren u.a. mit Radar-H6henmessern ausgestattet.

Meteorologische Informationen

Nach der Routinewettermeldung (METAR) des ca. drei nautische Meilen (NM) ent-
fernten Verkehrsflughafens Berlin-Tegel (EDDT) herrschten dort am Unfalltag um
10:20 Uhr Sichtweiten von 1 800 m, durchbrochene (BKN) Bewdlkung in 800 ft und
1 100 ft, Wind aus 310 Grad mit 5 kt, eine Temperatur von -1 °C bei einem Taupunkt
von -2 °C. Der Luftdruck (QNH) betrug 1 015 hPa.

Nach Angaben des Deutschen Wetterdienstes (DWD) lagen in Tegel morgens um
07:00 Uhr ca. 18 cm Schnee, wovon ca. 5 cm Neuschnee waren. Im Laufe des Vor-
mittags sank die Temperatur leicht ab, dadurch fror der bereits am Boden liegende
pappige, nasse Schnee. Der Neuschnee kam darauf zu liegen.
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Am Maifeld wurde durch die BFU eine Schneehdhe von ca. 17 cm aulierhalb der Ro-
torabwindflache der gelandeten Hubschrauber gemessen. Im Bereich der Unfallstelle
betrug die gemessene Schneehéhe ca. 15 cm.

Die Filmaufnahmen zeigen, dass im Zeitraum der Landeanfliige leichter Schneefall
am Maifeld herrschte.

Funkverkehr

Es bestand Sprechfunkkontakt zwischen den Hubschraubern. Die Gesprache wur-
den auf den jeweiligen Cockpit Voice Recordern (CVR) aufgezeichnet und standen
der BFU fir die Untersuchung zur Verfiigung.

Abgesehen von der Landemeldung der taktischen Nummer eins und dem kurzfristi-
gen Positionswechsel der taktischen Nummer zwei und drei wéhrend der Landepha-
se fand zwischen den drei Hubschrauberbesatzungen kein Funkverkehr statt.

Angaben zum Landeplatz

Das Maifeld ist eine umschlossene, nicht éffentliche ca. 112 000 m? groRe Sportra-
senflache, die direkt westlich an das Berliner Olympiastadion angrenzt. Westlich der
teilweise durch Kunststoffgitter verstarkten Rasenflache befinden sich Tribiinen und
ein Glockenturm.

Als Bezugspunkte fiir den seitlichen Abstand dienten neben den Einweisern am Ostli-
chen Maifeldrand geparkte Transportbusse. Diese standen ca. 20 m bzw. ca. 27 m
auseinander. Davor standen ca. 15 m entfernt die drei Einweiser.

Uberblick Landebereich auf dem Maifeld Foto: BFU
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Eine AuRenlandegenehmigung wurde bei der zustdndigen Landesluftfahrtbehdrde,
der Gemeinsamen Oberen Luftfahrtbehdrde Berlin-Brandenburg, nicht beantragt. Ei-
ne entsprechende Genehmigung war nach Auskunft der Landesluftfahrtbehdrde nicht
nétig, da auch die Ubungsflige zur Erfillung der besonderen Aufgaben der Bundes-
polizei unter Beriicksichtigung der dffentlichen Sicherheit oder Ordnung unter die Vo-
raussetzungen des § 30 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) fallen wiirden.

Im Ergebnisprotokoll der 82. Tagung des Bund-L&nder-Fachausschusses Luftfahrt
vom 8./9.06.2010 wurde einvernehmlich festgestellt, dass Fliige der Polizei innerhalb
all ihrer Aufgaben keiner Ausnahmeerlaubnisse durch die zivilen Luftfahrtbehdrden
bediirfen, sondern auf der Grundlage von § 30 Abs 1 LuftVG in eigener Verantwor-
tung durchzufiihren sind.

Flugdatenaufzeichnung

Der Flugweg der Formation wurde vom Start bis zur Landung mit Radar aufge-
zeichnet. Die Radardaten liegen der BFU vor.

VVon den Landeanfligen der drei Hubschrauber bis zum Setzen der aufgewirbelten
Schneewolke nach dem Unfall und dem Evakuieren der Insassen lagen der BFU ins-
gesamt vier Filmaufnahmen aus unterschiedlichen Positionen zur Auswertung vor.

Taktische Nr. 1 (EC 155 B)

Der Hubschrauber war mit einem Cockpit Voice Recorder (CVR) und Flight Data Re-
corder (FDR) AR Combi des Herstellers Honeywell ausgeriistet. Der Kombirecorder
wurde ausgelesen und stand fir die Untersuchung zur Verfigung.

Taktische Nr. 3 (AS 332 L1)

Der Hubschrauber war mit einem Cockpit Voice Recorder (CVR) A100 SS Kit des
Herstellers Fairchild ausgeriistet. Der CVR wurde ausgelesen und stand fir die Un-
tersuchung zur Verfiigung.

Der Hubschrauber war nicht mit einem Flight Data Recorder (FDR) ausgeristet. Dies
war aufgrund der erstmaligen Verkehrszulassung vor dem 01.01.1989 luftrechtlich
nicht vorgeschrieben.

Die Tonaufzeichnungen enthielten keine Hinweise der Besatzungen auf technische
Probleme wéahrend der Landungen, keine Warntdne oder ungewéhnliche Hinter-
grundgerausche.

-51-



_—

BFY Bulletin

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Unfallstelle befand sich auf dem verschneiten Maifeld am Olympiastadion in Ber-
lin. Die drei Hubschrauber waren in dstlicher Richtung auf das Stadion zu gelandet.

Nach der Kollision stand der rechte Hubschrauber (taktische Nummer zwei) leicht
beschadigt auf seinem Radfahrwerk. Der mittlere, zuerst gelandete Hubschrauber
(taktische Nummer eins) lag (aufrecht stehend) auf seinem Rumpfboden zirka in
Richtung 358 Grad. Zirka 10 m 6stlich lag der zuletzt gelandete Hubschrauber auf
seiner rechten Rumpfseite in Richtung 052 Grad. Von der ersten Bodenberiihrung
des Radfahrwerks fihrten zwei ca. 20 m lange Bodenspuren im Schnee zum Bugrad
und Hauptfahrwerk des umgekippten Hubschraubers. Wrackstiicke beider Hub-
schrauber lagen in einem grof3en Radius verstreut.

EC.1558B
Takt. Nr. 1

AS 332 L1
Takt. Nr. 2

&
KR I;xs',:-séz-L'zu*.- . AL Mg k..

Lage der Hubschrauber und Bodenspuren Foto: BFU

Schaden im Einzelnen

Die taktische Nummer eins, der EC 155 B, lag auf seinem Rumpfboden, die Hauptro-
torblatter waren zerstort, das Kabinendach mitsamt Hauptgetriebe in die Kabine ge-
driickt, und der Heckausleger am Ubergang zum Rumpf abgeschert. Die Verkleidun-
gen des Hauptgetriebes und der Triebwerke fehlten. Im Frontbereich war die
Radarnase aufgebrochen und die linke Cockpitverglasung sowie die linke Cockpittir
mitsamt Holm herausgebrochen. Auf der rechten Cockpitseite war die Verglasung
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vom Schiebefenster der Tur tber den unteren Turholm bis zum seitlichen Fenster
neben dem Instrumentenbrett durchschlagen. In der Kabine befand sich auf der vor-
deren Sitzbank ein abgerissenes Hauptrotorblattendstiick des umgestirzten
AS 332 L1 Hubschraubers. Bei zwei der acht Sitzplatze in der Kabine waren die An-
schnallgurte geschlossen.

Schadenam EC 155 B

Die taktische Nummer zwei, ein Hubschrauber AS 332 L1, stand normal auf seinem
Radfahrwerk, wie er gelandet war. An einem der Hauptrotorblatter (gelb) waren
Kratzspuren. Der Hubschrauber wurde nach einer technischen Kontrolle und Freiga-
be durch Prifpersonal am Unfalltag zuriickgeflogen.

Die taktische Nummer drei, der weitere Hubschrauber AS 332 L1, lag auf seiner
rechten Rumpfseite. Vom Rumpf war der hintere Teil des Heckauslegers abgetrennt.
Dieser lag ca. 1 m sidlich entfernt im rechten Winkel zur Rumpfausrichtung mit dem
Heckrotor nach oben. Die Heckrotorblatter waren gesplittert, die Anlenkungsstangen
abgeschlagen. Das Hdéhenleitwerk lag ca. 18 m entfernt in der Nahe des anderen
AS 332 L1. Am Hauptrotor waren die Rotorblatter abgerissen und zerstdrt. Bei der
Kontrolle der Steuerung bestand eine Verbindung vom Steuerknippel und kollektiven
Verstellhebel iiber die Hydraulikservos zur Taumelscheibe und den Hauptrotorblat-
tern. Von den Steuerpedalen des Heckrotors bestand Verbindung bis zu den Steu-
erseilenden am abgetrennten Heckausleger. In der Kabine waren bei mindestens
funf Sitzen die Anschnallgurte geschlossen.
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Schaden am AS 332 L1 Fotos (4): BFU

Durch umhergeschleuderte Wrackteile wurde einer der zur Orientierung am Lande-
platz abgestellten Transportbusse schwer und die Umzaunung des Maifelds zum
Olympiastadion hin leicht besch&digt.

Brand

Es entstand kein Brand.

Organisationen und deren Verfahren

Die Bundespolizei ist der grofite Betreiber von zivil zugelassenen Hubschraubern in
Deutschland. Der Flugdienst umfasst funf Fliegerstaffeln, zwolf Luftrettungszentren
und die Luftfahrerschule fur den Polizeidienst.

Der Flugbetrieb der Bundespolizei oder der Polizeihubschrauberstaffeln der Lander
untersteht laut Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des européischen Parlamentes und
des Rates vom 20. Februar 2008 nicht der Zusténdigkeit der Européaischen Agentur
for Flugsicherheit (EASA) bzw. einer nationalen Luftfahrtbehérde, wie z.B. dem Luft-
fahrt-Bundesamt (LBA), welches u. a. fir die Genehmigung und Beaufsichtigung von
gewerblichen Luftfahrtunternehmen zusténdig ist.

Am 27.01.2012 ereignete sich im Rahmen eines Einsatzfluges mit einem Rettungs-
hubschrauber ein hartes Aufsetzen bei einer Schneelandung. Die interne Analyse
der Bundespolizei klassifizierte das Vorkommnis und das bestehende Risiko fiir den
Flugbetrieb als Level B: erhbéhtes Risiko. Als KorrekturmalBnahmen ergingen am
12.04.2012 folgende Auftrage, die bis spatestens 30.09.2013 umgesetzt sein sollten:
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1. Beschreibung des Winterflugbetriebs, insbesondere Schneelandungen und deren
Gefahren (z.B. Whiteout) im Ausbildungs- und Flugbetriebshandbuch.

2. Entwicklung von Trainings- und Fortbildungsprogrammen fiir die Besatzungen
(incl. HCM), um die Gefahren eines Whiteouts zu vermeiden bzw. den Whiteout ver-
lassen zu kénnen; hier sollte die Nutzung von Simulatoren/Verfahrenstrainern gepriift
werden.

3. Jéhrliche zu Beginn des Winterhalbjahres zu wiederholende Fortbildungen liber
die Gefahren und entsprechende MalRnahmen im Zusammenhang mit dem Winter-
flugbetrieb. Sicherstellung der Teilnahme aller Besatzungsmitglieder, die im Winter-
flugbetrieb eingesetzt werden. [...]

Bei der Bundespolizei erfolgt seit 1995 die Ausbildung fiir die Zusammenarbeit der
Besatzungen auf der Grundlage eines Crew Coordination Concepts (CCC). Seit
2009 werden so genannte MCC-Lehrgange durchgefiihrt mit dem Ziel der korrekten
Zusammenarbeit und richtigen Kommunikation im Cockpit. Seit Einfihrung der MCC-
Lehrgdnge nehmen auch die Flugtechniker im Rahmen ihrer Ausbildung an diesen
Lehrgdngen teil. Vor 2009 ausgebildete Flugtechniker nehmen nach und nach an
den MCC-Lehrgangen teil. Nach Angaben der Bundespolizei nehmen neben den Pi-
loten auch die Flugtechniker regelmalig an Crew Resource Management (CRM)-
Fortbildungen teil.

Im Bundespolizei-Fliegergruppe Aircraft Operation Manual ((AOM) Revision 1 vom
21.12.12) wurden im Kapitel 4 ,Normalverfahren*(Stand: Revision 0 vom 30.09.11)
u. a. die Aufgabenverteilung fir die Zusammenarbeit der Besatzung unter Sichtflug-
bedingungen im Endanflug (Final) beschrieben. Diese sahen Folgendes vor:

- PF meldet Decision point; - PF kann sich zusétzlich vom PNF Werte ansagen las-
sen. Diese sind auf ein Minimum zu reduzieren, - Bei Einhaltung der Standardanflug-
verfahren entfallen die Meldungen von PNF [...]

Im Aircraft Operation Manual AS332 (Revision 0 vom 30.10.12 ) wurde bei Aufgaben
wahrend der Landung im Rahmen der Crew Coordination auf ,Weitere Meldungen
nach Weisung PF* verwiesen. Es gab keine Hinweise auf geforderte standarisierte
so genannte ,Callouts® wie z.B. Hohe, Geschwindigkeit und Leistungsangaben des
nicht steuerfuhrenden Besatzungsmitglieds (PNF) an den nach auflen orientierten
steuerfihrenden Piloten (PF) zur Unterstiitzung im Anflug.

Entsprechend dem Flugbetriebshandbuch fir die Bundespolizei-Fliegergruppe 11.7.1
,Flige im Verband VFR/IFR/Tag/Nacht* setzt sich die Flugbesatzung des Verbands-
fuhrer-Hubschraubers eines MTH-Verbandes/Teilverbandes aus zwei Piloten (bei
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Nacht mit BIV-PIC-Status) und einem Flugtechniker zusammen. Aus Sicht der Bun-
despolizei ware aufgrund der Erfahrung und Ortskenntnisse aller Besatzungsmitglie-
der und des ausfihrlich gebrieften Ablaufs des Flugeinsatzes im Rahmen eines be-
kannten Ubungsszenarios der Verzicht eines dritten Besatzungsmitglieds im
Verbandsfiihrer-Hubschrauber nicht zu beanstanden.

Nach der Polizeidienstvorschrift (PDV) 145 - Transporte von Einsatzeinheiten und
FOhrungs- und Einsatzmitteln, betrégt der Richtwert fir die Gré3e der Landestelle fur
leichte und mittlere Transporthubschrauber in Anlehnung an die ,Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zur Genehmigung der Anlage und des Betriebs von Hubschrauber-
flugplatzen® am Tag 35 m x 35 m. Weiter wurde in der PDV 145, 3.3.8.1 gefordert,
dass loser Schnee festzutreten ist. Dieses ist auch eine Forderung der PDV 550,
4.5.4.11 Tiefschnee ist festzutreten oder zu rdumen. Nach Angaben der Bundespoli-
zei sei es bei keinem polizeilichen Einsatz im Winterhalbjahr 2012/2013 mdglich ge-
wesen, vor einer Landung Schneeflachen zu befestigen. Sowohl die PDV 145 als
auch die PDV 550 seien aus flugbetrieblicher Sicht veraltet. Am 19.03.2013 sei eine
Arbeitsgruppe zur Neugestaltung der Vorschriften eingesetzt worden. Flugbetriebli-
che Regelungen wirden keinen Eingang mehr finden, sondern sich ausschlieRlich
aus den Vorgaben des Flugbetriebshandbuchs der Bundespolizei-Fliegergruppe er-
geben.

Die betroffene Fliegerstaffel betrieb insgesamt 17 Hubschrauber und verfligte Gber
mehr als 100 Mitarbeiter. Im Wesentlichen unterstiiizte die Staffel mit ihren Hub-
schraubern die Bedarfstrager der Bundeslander Berlin, Brandenburg und Sachsen.
Die Hubschrauber wurden auch in Kooperation mit der Landespolizei Berlin genutzt.

Im Rahmen der internen Fortbildung habe die Fliegerstaffel zuletzt am 14.12.2012
eine Einweisung in den Winterflugbetrieb durch einen Vortrag erhalten, der auch den
Angehdrigen der Staffel im Intranet zum Selbststudium zur Verfiigung gestellt wor-
den sei. Der Vortrag liegt der BFU vor. Er beschreibt im Wesentlichen Gefahren und
Auswirkungen durch Vereisung und Schneefall im Fluge. Zum Thema Landung ent-
halt der Vortrag folgende Strichaufzéhlungen:

-Landung nach Mdéglichkeit auf unvereistem Untergrund, bei Schneefldchen Fixpunkt
suchen, Gelédnde freiblasen; - bei auftretendem white out Durchstarten und Héhe
Gewinnen; - Hubschrauber langsam entlasten um ruckartiges Nachsacken zu ver-
meiden (Mastmoment)
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Planungen fiir den Flugeinsatz am 21.03.2013;

Nach Angaben des Flugeinsatzleiters der betroffenen Bundespolizei Fliegerstaffel sei
der Auftrag fir den Einsatz der Hubschrauber am 05.03.2013 eingegangen. In der
11. Kalenderwoche seien Abstimmungen mit der Ubungsleitung erfolgt und ein Orts-
termin am 18.03.2013 auf dem Maifeld abgesprochen worden. Dieser Termin sei
durch den Flugeinsatzleiter der Staffel selbst, zugleich spaterer Verbandsfiihrer,
wahrgenommen worden. Zu diesem Zeitpunkt sei das Maifeld schneebedeckt gewe-
sen. Ein geplanter Einweisungsflug der Einsatzkrafte am 19.03.2013 sei aus Wet-
tergriinden abgesagt worden.

Am 20.03.2013 héatten erste Vorgespréche mit den Besatzungen stattigefunden. Am
21.03.2013 sei der erste Wettercheck um ca. 07:15 Uhr erfolgt. Aufgrund der Wetter-
prognosen fur den Vormittag sei der Flugauftrag zugesagt worden. Um ca. 09:15 Uhr
sei das tagliche Briefing fur den Flugeinsatz und im Anschluss das Verbandsbriefing
mit allen beteiligten Besatzungsmitgliedern und den taktischen Fihrern der Einsatz-
krafte erfolgt. Hierbei sei ausfihrlich die Wettersituation und der geplante Flugweg
gebrieft worden. Als Flugformation wurde ,Kette links“ festgelegt. Bezliglich der Lan-
dung sei die Schneesituation ausfuhrlich besprochen worden. Es wurde angenom-
men, dass es sich eher um nassen, pappigen Neuschnee handele. Dennoch sollten
die Besatzungen sich auf eine mdglicherweise stark aufwirbelnde Schneewolke ein-
stellen. Zusatzlich sollten drei Einweiser vor den geplanten Fahrzeugen als Referenz
aufgestellt werden. Dies sei nach dem Briefing veranlasst worden. Als Landepositio-
nen seien festgelegt worden, dass die taktische Nummer eins mittig, die Nummer
zwei links und die Nummer drei rechts in Anflugrichtung stehen sollte. Die Positionen
seien aufgrund der Windsituation kurzfristig im Anflug zwischen Nummer zwei und
drei getauscht worden. Als Anflugverfahren sei ein Anflug mit leichter Vorwéartsfahrt
bis kurz vor Erreichen des Einweisers als Referenz und ziligiges Absetzen bespro-
chen worden.

Zuséatzliche Informationen

Landungen mit Hubschraubern auf schneebedecktem Untergrund sind im Winter
nicht auRergewdhnlich. Aufgrund des Rotorabwindes kann es bei pulverigem locke-
rem Schnee oder Neuschnee zu Aufwirbelungen und Sichtbehinderungen kommen,
dem sogenannten ,Whiteout®. Aufgrund der mdéglichen Sichtbehinderungen und der
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Gefahr des Verlustes der Orientierung in der Landephase wurden spezielle Anflug-
verfahren entwickelt.

Diese wurden in vielfaltigen Dokumenten beschrieben.

Das Transport Canada beschreibt z.B. im Safety-Letter TP2228E-25 (01/2008)
~onhow Landing and Take-off Techniques for Helicopters” drei Landeverfahren. Diese
sind die ,High-Hover Technique®, aus dem hohen Schwebeflug langsam senkrecht
mit Blickkontakt zum Boden Sinken und Aufsetzen, die ,No-Hover Technique®, flach
mit Vorwartsfahrt Anfliegen und schnellstmdglich Aufsetzen, bevor die Schneewolke
den Hubschrauber umschlielt, und die ,Run-On Landing®, eine Rolllandung vor der
Schneewolke bei Vorhandensein eines Radfahrwerks und geeignetem Untergrund.

Die United States Army schreibt im Buch ,Environmental Flight* FM1-202, 1-18.
Landing:

When landing a helicopter to a snow-covered terrain, expect to be engulfed by a
snow cloud unless the proper landing procedure is used. This procedure requires
that the helicopter be flown in front of the snow cloud until it makes contact with the
ground. [...] The initial position of an approach to the snow is the same as any other
approach. The primary difference is in the last 50 feet. Instead of making the normal
deceleration below effective translational lift airspeed, you should maintain this air-
speed until just prior touchdown. [...] Never plan to terminate the approach to a hover
as disorientation can occur easily in the snow cloud.
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Plan your approach and effect of rotor wash on loose snow during approach Quelle: FM1-202
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Die Bundeswehr beschreibt u.a. in der Aircraft Operation Procedure — AOP UH-1D
(01.07.2003) ,Verfahren bei Schneelagen®:

Fliegen bei Schnee bedeutet, Flugbetrieb unter sehr schwierigen Umweltbe-
dingungen beziiglich der Gefahr der rdumlichen Desorientierung (White Out) und der
Fehleinschétzung. Der Schwerpunkt liegt bei Mandvern im bodennahen Bereich
(Start, Schwebeflug und Landung) und liber schneebedeckten Fléchen. Diese Mané-
ver verlangen von der gesamten Crew grof3te Aufmerksamkeit und qute Zusammen-
arbeit (CRM). [...] der nichtsteuerfiihrende LfzFhr meldet die Héhe gem. Radarhé-
henmesser [...] Die Landung, situationsabhédngig, zigig und flach, den
Landeplatzverhéltnissen entsprechend durchfiihren. [...] Bei ,White Out® Konditionen
im bodennahen Bereich, ohne sichtbare Referenzen am Boden, durchstarten [...].

Laut Datenbank der BFU ereigneten sich in der Vergangenheit drei Unfalle mit Hub-
schraubern im Polizeieinsatz (3X060-78, 3X486-78, 3X387-98) im Schwebeflug auf-
grund aufgewirbelten Schnees.

Untersuchungsfiihrer:; Axel Rokohl

Untersuchung vor Ort: Uwe Berndt, Thomas Karge, Axel Rokonhl
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Die Untersuchung wird in Ubereinstimmung mit dem Gesetz {iber die Un-
tersuchung von Unfallen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge
(Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durch-
gefthrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die VerhiGtung kiinftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.
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