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Untersuchungsbericht

|dentifikation

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 29. Juni 2013

Ort: Verkehrslandeplatz Eberswalde-Finow

Luftfahrzeug: Flugzeug

Hersteller / Muster: Moravan n.p. Otrokovice Czechoslovakia /
Z 526 AFS-V

Personenschaden: eine Person todlich verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstort

Drittschaden: Photovoltaikanlage

Informationsquelle: Untersuchung durch Beauftragte der BFU

Aktenzeichen: BFU CX008-13

Sachverhalt

Wahrend eines Kunstfluges in Bodennahe kollidierte das Luftfahrzeug mit Teilen ei-
ner Photovoltaikanlage und stirzte zu Boden.
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Ereignisse und Flugverlauf

In unmittelbarer Nahe des Verkehrslandeplatzes Eberswalde-Finow (EDAV) fand am
Unfalltag nordwestlich der Piste 10/28 auf einem Museumsgelande eine Motorsport-
veranstaltung statt.
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Blick auf das Museumsgelande westlich des Flugplatzes Foto: Polizei

Der Luftfahrzeugfihrer meldete sich Uber Funk bei der Flugleitung mit der Absicht,
einen Ubungsflug durchzufiihren und zum Museumsgeldnde zu fliegen. Von der
Flugleitung wurden dem Luftfahrzeugfuhrer die Informationen Uber die Betriebspis-
te 28 Ubermittelt: Wind aus sudwestlicher Richtung mit 3-4 kt und kein Verkehr am
Platz. Danach gab es keinen weiteren Funkverkehr zwischen der Flugleitung und
dem Luftfahrzeugfuhrer. Laut Aussage des Flugleiters lag ihm keine Information Gber
ein vom Piloten beabsichtigtes Kunstflugprogramm vor. Um 12:04 Uhr' rollte der Pilot
vom Rollweg A auf die Piste 10 (097°) und startete.

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit.
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Es wurde beobachtet, dass er nach dem Abheben sein Luftfahrzeug steil nach oben
zog. Der Flugleiter wurde erst spater auf das Geschehen aufmerksam, als er seiner
Aussage nach im Augenwinkel einen Feuerball und schwarzen Rauch sah.

Nach dem Start flog der Pilot im Bereich des Museumsgelandes Kunstflugfiguren, die
teilweise aufgrund von Zeugenaussagen und mehreren Videoaufzeichnungen rekon-

struiert werden konnten.
Abfolge der Flugfiguren:

2:04 min vor dem Unfall:

1:30 min vor dem Unfall:

1:10 min vor dem Unfall:

0:53 min vor dem Unfall:

0:45 min vor dem Unfall:

0:32 min vor dem Unfall:

0:13 min vor dem Unfall:

Der Pilot flog eine Rechtskurve mit westlichem Kurs und
danach eine kubanische Acht.

Westlich der Zuschauertribline folgte ein Turn nach rechts.

Nach einem tiefen Uberflug vor den Zuschauern folgte dst-
lich der Tribune ein Turn nach rechts.

Zuruck auf westlichem Kurs flog das Flugzeug entlang der
Zuschauer zwei Rollen hintereinander.

Der Pilot drehte aus der Rolle heraus in Richtung Stden.

In einer langgezogenen Rechtskurve flog der Pilot von
Westen kommend wieder in Richtung Zuschauertriblne,
dabei drehte er das Luftfahrzeug in Rickenfluglage.

Er flog in Rickenfluglage in 6stliche Richtung an den Zu-
schauern vorbei. Die geschatzte Flughohe lag bei ca. 20-
50 m bei einem seitlichen Abstand von ca. 20 m.

Vorbeiflug

Quelle: Zuschauervideo/Bearbeitung BFU
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0:02 min vor dem Unfall: Mit einer halben Rolle nach links versuchte der Pilot, aus
der Rlckenfluglage wieder in die Normalfluglage zu ge-
langen und kam dabei ca. 20° nach rechts aus der Rich-
tung.

0:00 min Der Wing Tip Tank der rechten Tragflache kollidierte dabei
mit einem Solarpaneel und explodierte.
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rekonstruierter Flugweg und Unfallstelle des Luftfahrzeuges Foto: Polizei/Bearbeitung BFU

Das Luftfahrzeug drehte sich nach der ersten Kollision in eine Ruckenlage und
schlug in mehrere Solarpaneele am Boden auf. Der Pilot wurde tddlich verletzt und
das Luftfahrzeug zerstort.

Angaben zu Personen

Der 47-jahrige Luftfahrzeugfuhrer war seit dem 15.06.1982 Inhaber eines Luftfahrer-
scheines flur Segelflugzeugflhrer. Seine Lizenz fur Privatpiloten (PPL A), ausgestellt
nach den Richtlinien der ICAO, war bis zum 10.03.2015 gultig. Er besal} die Berech-
tigung als verantwortlicher Pilot auf einmotorigen Landflugzeugen (SEP land), gultig
bis 13.02.2014. Weiter waren die Kunstflugberechtigung, die Schleppberechtigung
mit Fangschlepp und die Nachtflugqualifikation in seiner Lizenz eingetragen. Die

-4-
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Sprachbefahigung Englisch (Language Proficiency) Level 4 war bis zum 31.12.2010
gultig. In der von der Behérde am 20.06.2013 neu ausgestellten EU-Lizenz Teil FCL
war zusatzlich die Lehrberechtigung FI (A), gultig bis 30.06.2016, eingetragen. Sein
flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war bis 16.05.2015 gultig. Der letz-
te Eintrag in seinem Flugbuch war vom 13.10.2012. Die Gesamtflugerfahrung betrug
bis dahin 3 127:55 Stunden mit 10 445 Starts und Landungen.

Angaben zum Luftfahrzeug

Die Zlin Z-526 AFS-V ist ein einsitziges Sport- und Kunstflugzeug der Trenér-Reihe
und wurde in der ehemaligen Tschechoslowakei gebaut. Der Rumpf besteht aus ei-
nem verschweildten Stahlrohrgerust, das oben und unten mit Metall beplankt und an
den Seiten mit Stoff bespannt ist. Die doppelholmigen Tragflachen sind in freitragen-
der Tiefdeckerkonfiguration am Rumpf angeordnet. Das Leitwerk besteht aus einem
Metallrahmen mit Stoffoespannung. Die Rader des Hauptfahrwerkes sind zur Halfte
in die Tragflachen einziehbar. Das Luftfahrzeug war mit einem hangenden Avia-6-
Zylinder-Reihenmotor M-137 A mit 132 kW (180 PS) mit verstellbarem Zweiblatt-
Propeller aus Metall ausgerustet. Es konnte zusatzlich mit Kraftstoffbehaltern an den
Tragflachenenden ausgerustet werden.

Drei-Seiten-Ansicht Zlin 526 AFS ohne Zusatztanks Quelle: Zlin / BFU
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Das 1967 gebaute Flugzeug war in Tschechischen Republik zum Verkehr zugelas-
sen. Der letzte Eintrag im Bordbuch Uber den Betrieb des Luftfahrzeuges in der
Tschechischen Republik war am 24.11.2012 mit 3 284:19 Betriebsstunden und
18 243 Starts und Landungen.

Am 29.03.2013 wurde das Luftfahrzeug nach Deutschland verkauft. Dabei wurden al-
le in tschechischer Sprache ausgestellten Unterlagen und das tschechische Flug-
handbuch dem Kaufer (verunfallter Pilot) Gbergeben.

Der BFU lag die Kopie einer tschechischen Versicherungsurkunde des Luftfahrzeu-
ges fur den Zeitraum vom 01.04.2013 bis 01.05.2013 vor. Im Kaufvertrag war ver-
merkt, dass das Luftfahrzeug auf Antrag des neuen Eigentimers umgehend aus der
tschechischen Luftfahrzeugrolle gestrichen werden sollte. Dieser Antrag wurde bis
zum Unfalltag nicht gestellt.

Die erste Landung des Luftfahrzeuges in Eberswalde-Finow war laut Hauptflugbuch
am 15.04.2013. Bis zum 21.05.2013 wurden von Eberswalde-Finow aus an sechs
Tagen mit dem Luftfahrzeug Flige im Inland und nach Polen durchgefihrt.

Meteorologische Informationen

Die Routinewettermeldung (METAR) des ca. 22 nautische Meilen (NM) entfernten
Flughafens Berlin-Tegel lautete um 10:52 UTC:

METAR EDDT 291020Z 21009KT 9999 SCT026 BKN120 19/12 Q1014 NOSIG

Wind: 210°/9 kt

Sicht: 10 km oder mehr
Bedeckungsgrad: 3-4/8 in 2 600 ft; 5-7/8 in 12 000 ft
Temperatur: 19 °C

Taupunkt: 12 °C

Luftdruck (QNH): 1 014 hPa

NOSIG: keine wesentliche Anderung
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Funkverkehr

Es bestand Funkverbindung mit Finow Info auf der Frequenz 119,050 MHz. Der
Funkverkehr wurde nicht aufgezeichnet.

Angaben zum Flugplatz

Der Verkehrslandeplatz Eberswalde-Finow liegt eine nautische Meile (NM) stdwest-
lich der Stadt Eberswalde und wird von einer Betreibergesellschaft unterhalten. Die
Betonpiste mit der Ausrichtung 10/28 (097°/277°) hat eine Abmessung von
1480 x 50 m. Sie ist u. a. fur motorgetriebene Luftfahrzeuge bis 14 000 kg Abflug-
masse zugelassen. In beide Richtungen betragt die verfligbare Startlaufstrecke
(TORA) und die Landestrecke (LDA) 1 480 m. Die Landerichtung 28 verfugt Gber ei-
ne Prazisions-Gleitwegbefeuerung (PAPI) mit 3° Gleitweg.

Die sudliche Platzrunde fur Motorflugzeuge ist mit 1 000 ft AMSL bei einer Flugplatz-
héhe von 116 ft AMSL veroffentlicht.

In unmittelbarer Nahe der Piste sind mehrere Photovoltaikanlagen aufgebaut.

EBERSWALDE-FINOW N 52° 49,58 Flugplatzkarte
EDAV E 13° 42,10 Aerodrome Chart
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Flugplatzkarte Quelle: DFS
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Flugdatenaufzeichnung

Das Luftfahrzeug war nicht mit einem Flugdatenschreiber oder einem Cockpit Voice
Recorder ausgestattet. Keiner der beiden Recorder war durch entsprechende luft-
rechtliche Regelungen gefordert.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Unfallstelle befand sich auf einem eingezaunten Solarfeld ca. 100 m nérdlich und
ca. 700 m westlich der Pistenschwelle 10 des Verkehrslandeplatzes Eberswalde-
Finow. Das Luftfahrzeug lag in Rickenlage unter Solarpaneelen. Der Rumpf zeigte
ca. in Richtung 180°. Die Kabinenhaube war zerstért und das Cockpit war im oberen
Bereich bis zum Rohrgerist des Rumpfes eingedrickt. Die Verkleidung der
Rumpfoberseite war hinter der Kabine bis zum Leitwerk aufgerissen. Das Seitenleit-
werk war aus dem Rumpf gerissen und gestaucht. Das linke Hohenruder war vom
Leitwerk getrennt und lag rechts neben dem Rumpfende. Das rechte Hohenleitwerk
war nach hinten geknickt. Das Hauptfahrwerk war eingefahren.

Unfallstelle Foto: BFU
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Der Gashebel des Triebwerkes und der Hebel zur Gemischregelung wurden in der
vorderen Stellung gefunden. Der Brandhahn war gedffnet.

Die Prufung der Kraftstoffbehalter ergab, dass der linke Tragflachentank aufgerissen
war und keinen Kraftstoff enthielt. Der Tank in der rechten Tragflache war unbescha-
digt und darin war eine geringe Menge Kraftstoff vorhanden. Der ca. funf Liter fas-
sende Verbindungsbehalter (Ruckenflugtank) war unbeschadigt und leer. Der Kraft-
stoffzusatzbehalter (Wing Tip Tank) der linken Tragflache war leer und im Nasen-
bereich zerstort. Der rechte Zusatzbehalter war ebenfalls zerstort, Teile davon
wurden kurz hinter der Stelle der ersten Beruhrung des Luftfahrzeuges mit den So-
larpaneelen gefunden. Beide Tragflachen waren ca. 1 m von den Tragflachenwurzeln
entfernt abgetrennt und lagen in Aufschlagrichtung ca. 5 m vor dem Rumpf.

Der Propeller mit Nabe war abgerissen und lag ca. 5 m links vom Rumpf im Gras.
Beide Propellerblatter waren wellenartig verformt. Die Halterungen des Triebwerkes
waren verformt und teilweise gebrochen. Der Schmierstofftank war zerstort und das
Erdreich mit Ol kontaminiert.

Die Lehne des Pilotensitzes war gebrochen und der untere Bereich flr den Sitzfall-
schirm mit einem Schaumstoffstlick ausgeflllt. Ein Rettungsfallschirm war nicht vor-
handen.

Samtliche Bezeichnungen der Bedienhebel und Schalter im Cockpit waren in tsche-
chischer Sprache.

Medizinische und pathologische Angaben

Laut dem Sektionsgutachten erlitt der Pilot eine schwere stumpfe Gewalteinwirkung,
vorwiegend auf den Kopf und den Brustkorb. Zum Todeszeitpunkt bestand keine Be-
einflussung durch Alkohol oder Betaubungsmittel.

Brand

Die erste BerUhrung des Luftfahrzeuges mit Solarpaneelen der Photovoltaikanlage
fand mit dem Wing Tip Tank der rechten Tragflache statt. Der aus diesem Tank ver-
spruhte Kraftstoff verbrannte. Am Luftfahrzeug entstand kein Brand. Der Bereich des
Triebwerkes wurde durch die ortliche Feuerwehr vorsorglich eingeschaumt.
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Uberlebensaspekte

Der Pilot kollidierte in Kopfhohe in Riuckenfluglage mit Solarpaneelen. Aufgrund der
bei dem Aufprall erlittenen Verletzungen war der Unfall fur ihn nicht Gberlebbar.

Organisationen und deren Verfahren
Sicherheitsmindesthohe

Im § 6 der Luftverkehrsordnung (LuftVO) ist die Sicherheitsmindesthéhe, Mindestho-
he bei Uberlandfliigen unter Sichtflugbedingungen geregelt.

(1) Die Sicherheitsmindesthbhe darf nur unterschritten werden, soweit es bei Start
und Landung notwendig ist. Sicherheitsmindesthéhe ist die Hohe, bei der weder eine
unnétige Larmbeléstigung im Sinne des § 1 Abs. 2 noch im Falle einer Notlandung
eine unnétige Gefahrdung von Personen und Sachen zu befiirchten ist. Uber Stéd-
ten, anderen dicht besiedelten Gebieten, Industrieanlagen, Menschenansammlun-
gen, Ungliicksorten sowie Katastrophengebieten betréagt die Sicherheitsmindesthéhe
mindestens 300 Meter (1.000 Ful3) liber dem héchsten Hindernis in einem Umbkreis
von 600 Metern, in allen (ibrigen Féllen 150 Meter (500 FulR) iber Grund oder Was-
ser.[...]

Mindestflughohe bei Kunstfligen

Im § 8 der Luftverkehrsordnung (LuftVO) sind Kunstflige wie folgt geregelt.

[...]

(2) Kunstfliige in H6hen von weniger als 450 m (1 500 Ful3) sowie (ber Stadten, an-
deren dichtbesiedelten Gebieten, Menschenansammlungen und Flughé&fen sind ver-
boten. Die értlich zustéandige Luftfahrtbehérde des Landes kann im Einzelfall Aus-
nahmen zulassen.

(3) Kunstfliige bedtirfen, soweit sie in der Umgebung von Flugplatzen ohne Flugver-
kehrskontrollstelle durchgeftihrt werden, unbeschadet einer nach § 26 erforderlichen
Flugverkehrskontrollfreigabe der Zustimmung der Luftaufsichtsstelle. Absatz 2 bleibt

unbertihrt.

-10 -
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Zusatzliche Informationen
Kraftstoffsystem

Das Triebwerk hatte ein speziell fur den Kunstflug entwickeltes Kraftstoffsystem. Es
bestand aus zwei Hauptbehaltern mit je 35 | Fassungsvermogen in den Tragflachen
und einem im Rumpf eingebauten Verbindungsbehalter mit einem Volumen von 5 .

An den Tragflachenenden konnten noch Zusatzbehalter von je 35 | Volumen montiert
werden, deren Funktion nur fur den Normalflug ausgelegt war.

Im Auszug aus dem in die deutsche Sprache Ubersetzten Flughandbuch steht unter
Punkt 1.5.4. Zusatzbehalter:

Durch das Montieren der Zusatzbehélter an den Fliigelenden geht das Flugzeug von
der Kunstflug- in die Normalkategorie liber.

=

Anordnung der Kraftstofftanks Skizze: ZLIN/BFU

Funktionsweise des Kraftstoffsystems in der Normal- und Kunstflugkategorie:

Von den Hauptbehaltern flieRt der Kraftstoff mit Selbstgefalle in den Verbindungsbe-
halter. Im Normalflug wird der Kraftstoff vom Verbindungsbehalter Gber ein Batterie-
ventil und einen Kraftstofffilter durch die Kraftstoffpumpe angesaugt. Diese liefert den
Kraftstoff Uber einen Gasabscheider zur Einspritzpumpe des Triebwerkes. Der Uber-
schussige Kraftstoff kehrt zusammen mit den Gasen zurlck in den Verbindungsbe-
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halter. Die Entliftung des Verbindungsbehalters erfolgt Uber ein Einweg-Kugelventil
in den linken Flachentank und dann Uber eine Ringleitung in die Atmosphare.

Beim Ruckenflug verhindert das Einweg-Kugelventil das Ablaufen des Kraftstoffs aus
dem Verbindungsbehalter zurtick in die Haupttanks. Der Verbindungsbehalter wird in
dieser Flugphase nicht mit Kraftstoff aus den Haupttanks versorgt. Erst nach Ruck-
kehr in die Normalfluglage wird dieser Verbindungsbehalter wieder mit Kraftstoff aus
den Haupttanks gefillt.

Nach Aussage des Geschaftspartners des verunfallten Piloten wurde das Luftfahr-
zeug mit Autokraftstoff betrieben und aus Kanistern betankt.

Triebwerkuntersuchung

Das Wrack wurde durch die BFU sichergestellt. Im Rahmen der weiteren Untersu-
chung wurde das Triebwerk in einem Wartungsbetrieb teilweise zerlegt. Dabei erga-
ben sich keine Anhaltspunkte fur eine mechanische Funktionsstérung vor dem Unfall.

Die Zindkerzen der Zylinder 1 bis 3 waren hellbraun und die der Zylinder 4 bis 6
sehr hell. Weiterhin waren die am Triebwerk angebauten Kraftstoff- und Schmier-
stofffilter sauber und ohne Befund. Anzeichen einer Schmierstoffunterversorgung
konnten am Triebwerk und dessen Anbauteilen nicht festgestellt werden. Die Prufung
des Fallventils zur Regelung der Schmierstoffversorgung des Triebwerkes in Ru-
ckenfluglage konnte aufgrund der Zerstorung des Schmierstofftanks nicht mehr
durchgefuhrt werden.

Der Innenraum der Kraftstoffeinspritzpumpe war vor und hinter dem Regelventil des
Kraftstoffdrucks véllig trocken. Nach dem Offnen der Einspritzleitungen hinter der
Einspritzpumpe kam ausschlieBlich aus der Leitung fur den Zylinder 1 eine sehr ge-
ringe Menge Kraftstoff. Alle anderen Leitungen waren trocken.

Nach der Einschatzung des Prifers befand sich das Triebwerk in einem guten War-
tungszustand.

Nutzliche oder effektive Untersuchungstechniken

Auf einem Bild aus einem Zuschauervideo war kurz vor der Kollision eine Abgasver-
farbung aus dem Triebwerk (siehe nachfolgende Abbildung) sichtbar.

-12-
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Vorbeiflug Quelle: Zuschauervideo/Bearbeitung BFU

Beurteilung

Das Luftfahrzeug war in Deutschland nicht zum Verkehr zugelassen und nicht nach-
gepruft. Eine umgehende Abmeldung des Luftfahrzeuges bei der tschechischen Be-
hdérde erfolgte durch den Kaufer nicht. Das Flughandbuch und die Beschriftungen im
Luftfahrzeug waren ausschlieflich in tschechischer Sprache.

Das Luftfahrzeug war nach dem 01.05.2013 nicht mehr haftpflichtversichert. Es war
It. Flughandbuch mit montierten Zusatzbehaltern nicht fir den Kunstflug zugelassen.

Aus eigenem Antrieb und vermutlich zur Selbstdarstellung flog der Pilot Gber dem
Gelande der Motorsportveranstaltung ein Kunstflugprogramm. Unterhalb von 450 m
hatte ein solches Programm nicht durchgefuhrt werden duarfen. In der Nahe von
Menschenansammlungen ware auch eine Genehmigung der zustandigen Behdrde
erforderlich gewesen.

Ungeachtet der vorgenannten Vorschrift wurde der Kunstflug ohne Zustimmung der
Luftaufsichtsstelle in unmittelbarer Flugplatznahe durchgefuhrt. Eine ausdrtckliche
Untersagung des Kunstfluges durch die Flugleitung erfolgte nicht.

Der Kunstflug wurde ohne Rettungsfallschirm durchgefihrt.

Der Betankungszustand vor dem Flug konnte nicht nachvollzogen werden, da das
Luftfahrzeug aus Kanistern mit Autokraftstoff von der Tankstelle betankt wurde.

Der an der Unfallstelle vorgefundene leere Verbindungsbehalter deutete darauf hin,
dass das Triebwerk nicht mehr mit Kraftstoff versorgt wurde. Es ist nicht auszu-
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schliel3en, dass das Triebwerk dabei im Rluckenflug ausfiel. Ein Anzeichen daflr war
die leichte Verfarbung der Triebwerksabgase unmittelbar vor der Kollision. Der Pilot
versuchte, aus der Ruckenfluglage mit einer halben Rolle wieder in die Normalflugla-
ge zu gelangen.

Bei der geflogenen halben Rolle nach links war It. Videoaufzeichnungen in der Mes-
serfluglage das Hoéhenruder leicht gezogen. Dadurch kam das Luftfahrzeug vor der
Kollision nach rechts aus der Richtung. Da in der Messerfluglage das Seitenruder in
Neutralstellung oder leicht rechts getreten war, zeigte der Rumpf ca. 5-10 Grad nach
unten und das Luftfahrzeug verlor an Hohe. Es streifte aufgrund der sehr geringen
Flughdhe und eines Steuerfehlers mit dem Zusatztank Teile der Photovoltaikanlage.

Das Luftfahrzeug geriet auler Kontrolle und sturzte in Rickenlage in die Solarpanee-
le. Selbst aus der Normalfluglage hatte der Pilot bei einem Triebwerksausfall auf-
grund der sehr geringen Flughdhe keine Moéglichkeit gehabt, eine hindernisfreie Not-
landung durchzufthren.

Schlussfolgerungen
Der Flugunfall ist darauf zurtckzufuhren, dass es

e wahrend des Ruckenfluges aufgrund Kraftstoffmangels zu einer Beeintrachti-
gung der Triebwerksleistung kam.

e durch einen Steuerfehler bei der Rollbewegung zurtck in die Normalfluglage
zur Kollision mit den Solarpaneelen und anschlieBend zum Aufprall auf dem
Boden kam.

Zu dem Unfall hat die Entscheidung des Piloten beigetragen, Kunstflug in Bodenna-
he durchzufuhren.

Untersuchungsflhrer: Holger Rostel
Untersuchung vor Ort: Kalinka, Schell, Hennig

Braunschweig, 23. November 2015
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Die Untersuchung wird in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhatung von Unfallen und Stérun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz Uber die Untersuchung von Unfal-
len und Stoérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgeflhrt.

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.
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Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig
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Internet www.bfu-web.de
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