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Ereignisse und Flugverlauf

Unfall

12. April 2015
Oldenburg-Hatten

Flugzeug

Reims Aviation / Cessna F172N
Pilot todlich verletzt

drei Fluggaste schwer verletzt
Luftfahrzeug zerstort
Flurschaden

Untersuchung durch Beauftragte und Mitar-
beiter der BFU

BFU15-0355-3X

Der Luftfahrzeugfiihrer startete um 13:22 Uhr' auf der Piste 06 des Verkehrslande-
platzes Oldenburg-Hatten (EDWH) in Begleitung von drei Fluggasten zu einem priva-

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,

entsprechen Ortszeit
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ten Flug nach Sichtflugregeln (VFR). Laut den Angaben eines Fluggastes war ein
einstundiger Rundflug zum Wohnort der Fluggaste geplant.

Der Fluggast gab weiter an, dass sie nach der Ankunft am Flugplatz in Begleitung
des Piloten direkt zum Hangar gegangen seien und beim Herausschieben des Flug-
zeuges geholfen hatten. Danach habe der Pilot verschiedene Kontrollen am Flug-
zeug durchgefuhrt. AuRerdem habe der Pilot den beiden alteren Fluggasten beim
Einsteigen und Anlegen der Gurte geholfen. Als der Fluggast, der auf dem rechten
vorderen Sitz Platz genommen hatte, nach dem senkrecht herunter hangenden
Schultergurt greifen wollte, habe der Pilot gemeint, dass er den Gurt nicht anlegen
musse. Er habe noch erganzt, dass der Gurt ,nur fur den Kunstflug“ gebraucht wur-
de.

Zur Startvorbereitung bzw. zum Startbeginn sei das Flugzeug bis an den Anfang der
Piste 06 gerollt. Dort habe der Pilot den Motor fur ca. zwei bis drei Minuten warmlau-
fen lassen und den Windsack beobachtet. Noch im Startlauf habe der Pilot geaufert:
,Er (Anm.: der Wind) hat sich schon wieder geandert".

Der Flugleiter gab an, dass der Pilot auf der Flugplatzfrequenz mitteilte, auf der Pis-
te 06 starten zu wollen. Er habe dem Piloten geantwortet, dass die Piste 24 in Be-
trieb, es aber momentan windstill sei. Er habe ihm auch mitgeteilt, dass der Wind be-
reits den ganzen Tag aus ca. 240° mit ca. zehn bis 15 Knoten wehte. Der Pilot habe
geantwortet, dass er auf der Piste 06 starten wolle.

Den Beobachtungen des Flugleiters nach hob das Flugzeug im Bereich der zweiten
Reihe der Pistenrandmarkierungen (Dachreiter) nach Passieren der Halbbahnmar-
kierung ab.

Der Fluggast gab an, dass das Flugzeug nach dem Abheben leicht durchgesackt und
Uber dem See kurz nach links gekippt sei. Dann habe er Kratzgerausche wahrge-
nommen und unmittelbar darauf habe es einen ,furchterlichen Rums®. gegeben.

Nach einer Flugstrecke von ca. 920 m war das Flugzeug mit Busch- und Strauch-
werk kollidiert und anschlielend in den Hang eines Wassergrabens unmittelbar an
der Autobahn geprallt.

Der Pilot wurde todlich verletzt, die drei Passagiere wurden schwer verletzt. Das
Flugzeug wurde zerstort.
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Flugplatz und Unfallstelle Quelle: Google Earth Kartenservice™, Bearbeitung BFU

Angaben zu Personen

Der 69-jahrige verantwortliche Luftfahrzeugfihrer besald eine Privatpilotenli-
zenz (LAPL(A), Flugzeuge bis 2 000 kg maximaler Abflugmasse) der Europaischen
Union, erteilt gemaR Teil-FCL, ausgestellt am 3. Juni 2014.

Die Lizenz beinhaltete den Sprechfunk in deutscher Sprache und folgende Berechti-
gung:
- SEP(land) PIC, SP ops, ohne Befristung

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war am 15. Mai 2014 ausge-
stellt worden. Es waren zwei Ablaufdaten eingetragen: 15. Mai 2015 fur Klasse 2 und
15. Mai 2016 fur LAPL.

Laut personlichem Flugbuch betrug die Gesamtflugerfahrung 441 Stunden, davon
wurden 173 Stunden in den letzten 20 Jahren absolviert. Auf dem Muster war der Pi-
lot in den letzten funf Jahren 35 Stunden geflogen. In den letzten zwolf Monaten be-
lief sich die Flugzeit auf neun Stunden bei 15 Starts und Landungen. In den letzten
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90 Tagen betrug die Flugzeit 49 Minuten und drei Starts und Landungen. Der letzte
Ubungsflug mit Fluglehrer wurde am 5. Mai 2014 durchgefuhrt.

Angaben zum Luftfahrzeug

Allgemeine Angaben

Bei dem Flugzeug handelte es sich um einen abgestrebten Schulterdecker in Ganz-
metallbauweise mit nichteinziehbarem Fahrwerk in Bugradanordnung und Kolben-
triebwerk mit Festpropeller. Das Luftfahrzeug war in Deutschland zum Verkehr zuge-
lassen und wurde von einem Luftsportverein betrieben.

Hersteller: Reims Aviation

Muster: Cessna F 172N
Werknummer: F172-1993

Baujahr: 1980

Triebwerksmuster: Lycoming O-320-H2AD
Propellermuster: McCauley 1C160DTM7557
Leermasse: 702 kg

hdchstzulassige Startmasse: 1 043 kg
Gesamtflugzeit: 6 049 Stunden

Laut den technischen Unterlagen des Flugzeuges wurde die Lufttichtigkeitsprufung
am 28. Mai 2014 bei einer Betriebszeit von 5 968 Stunden bescheinigt. Die letzte
Wartungskontrolle (50-Stunden-Kontrolle) wurde am 11. August 2014 bei einer Be-
triebszeit von 6 018 Stunden durchgefuhrt.

Laut Handbuch fassten die Tragflachentanks 204 Liter Kraftstoff, wovon 189 Liter
ausfliegbar waren. Das Flugzeug war laut Bordbuch zuletzt am 28. Marz 2015 vollge-
tankt worden.

Danach wurden sechs Starts und Landungen mit einer Gesamtflugzeit von
2:36 Stunden absolviert. In Abwagung normativer Verbrauchswerte und unter Be-
rucksichtigung variabler Einflussfaktoren auf den Kraftstoffverbrauch hatten sich zum
Zeitpunkt des Unfalls mindestens 80 Liter bzw. 58 Kilogramm Kraftstoff an Bord be-
funden.
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Unter Zugrundelegung der geschatzten Massen der Insassen von ca. 320 Kilogramm
betrug die Startmasse ca. 1 080 Kilogramm.

Meteorologische Informationen

Wettervorbereitung

Der BFU lagen keine Informationen vor, ob und in welchem Umfang der Pilot ein
Wetterbriefing durchgefuhrt hatte.

Aktuelles Wetter

Laut Aussage des Flugleiters kam am Flugplatz der Wind den ganzen Tag aus 240°
mit einer Starke von zehn bis 15 Knoten. Zum Zeitpunkt des Starts sei es windstill
gewesen.

Laut Angaben des Deutschen Wetterdienstes (DWD) erreichten die gemessenen
Windbéen am 32 km 0Ostlich gelegenen Flughafen Bremen eine Starke von 27 Kno-
ten und es herrschte insgesamt ein sehr lebhafter Sudwestwind. Die Temperatur be-
trug 13 °C, der Taupunkt 3 °C. Der Luftdruck (QNH) wurde mit 1 027 hPa angege-
ben.

Wetterprognose

Laut Flugwetterprognose des DWD vom 12. April 2015, gultig fur die Luftfahrt, Be-
reich Nord im Zeitraum von 11:00 Uhr bis 20:00 Uhr, lag Norddeutschland auf der
Ruckseite einer nach Osten abgezogenen Kaltfront. Bei leichtem Zwischenhochein-
fluss floss mit einer lebhaften westlichen Stromung allmahlich mildere und relativ tro-
ckene Luft ein. Am Abend naherte sich von Westen das nachste Frontensystem. Das
Wettergeschehen war von lebhaftem Hohenwind und zum Abend hin von aufkom-
mendem Regen aus Nordwesten gekennzeichnet. Der Wind am Boden kam aus
Sudwest und hatte eine Starke von zehn bis 15 Knoten, die Boen betrugen 20 bis
25 Knoten.

Thermische Effekte spielten eine untergeordnete Rolle und Windflauten konnen im-
mer noch eine Starke von acht bis zehn Knoten gehabt haben.

Funkverkehr

Es bestand Funkkontakt zur Flugleitung des Verkehrslandeplatzes. Der Funkverkehr
wurde nicht aufgezeichnet.
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Angaben zum Flugplatz

Der Verkehrslandeplatz Oldenburg-Hatten liegt 5,4 nautische Meilen (NM) suddstlich
des Stadtzentrums von Oldenburg. Die Hohe betragt 26 Fuld AMSL. Der Landeplatz
verfugt Uber eine Grasstart- und landebahn ohne Gefédlle mit der Ausrichtung
059°/239° (06/24) und der Abmessung 778 Meter x 30 Meter.

Die Piste 06 verfugte Uber eine nutzbare Lange von 666 Meter. Bei dieser Startrich-
tung betrug der Abstand vom Pistenbeginn bis zum beobachteten Abhebepunkt
520 Meter. Der Abflugsektor wird beidseitig von ca. 20 Meter hohen Baumen be-
grenzt.

Abflugsektor
Startrichtung 06

Abflugsektor Foto: BFU

Flugdatenaufzeichnung

Das Flugzeug war nicht mit einem Flight Data Recorder (FDR) oder Cockpit Voice
Recorder (CVR) ausgeristet. Diese Aufzeichnungsgerate waren entsprechend gulti-
ger Vorschiften nicht gefordert.
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Unfallstelle

Die Unfallstelle befand sich am sudlichen autobahnseitigen Damm eines mit bis zu
15 Meter hohen Baumen und Buschen bewachsenen Wassergrabens unmittelbar am
Standstreifen der Bundesautobahn 28 bei Betriebskilometerpunkt 92,794 in Fahrt-
richtung Bremen. Die HOohe des Gelandes Uber Meeresspiegel ist gleich der Flug-
platzhdhe.

Die Entfernung zum Startpunkt der Piste 06 betrug ca. 1 440 Meter.

Unfallstelle Foto: Polizei

Die Kollisionsrichtung entsprach in etwa der Startrichtung von 060°.

Nach der Kollision mit Baumen und Buschwerk und einer Drehung um die Hochach-
se von ca. 30° nach rechts erfolgte nach ca. zehn Metern der Aufprall nahezu senk-
recht in den Hang (Winkel zwischen Flugzeuglangsachse und Hangneigung).

Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Zelle des Flugzeuges war gestaucht.
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Beide Tragflachen waren im Nasenbereich deformiert. Die rechte Tragflache war
nach hinten abgeknickt, die Fligelstrebe abgerissen. Die linke Tragflache ragte
1,5 Meter in den Bereich des Standstreifens der Autobahn hinein.

Beide Hauptfahrwerke waren nach hinten geknickt, das Bugfahrwerk war abgerissen.

Der linke Teil des Instrumentenbretts war konkav verformt. Die rechte Seite war zer-
stort. Alle dort befindlichen Instrumente und Bedienteile waren aus den Halterungen
herausgebrochen.

Beide Steuerhorner waren abgebrochen.

abgebrochenes
Steuerhorn
linke Seite .

Instrumentenbrett Foto und Bearbeitung: BFU

Der Rahmen unterhalb des Pilotensitzes war an allen vier Stegen durchgebrochen.

Das Triebwerk, inklusive Trager, war aus dem Brandschott gerissen und ragte in den
vorderen Kabinenbereich hinein.

Ein Propellerblatt war nach hinten verbogen. Der Spinner des Propellers war ge-
staucht.
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Die Landeklappen waren ausgefahren. Die Spindel des Klappenmotors war acht
Zentimeter ausgefahren, was einer Landeklappenstellung von 17° entspricht.

Spindel des Landeklappenmotors Foto: BFU

Das Zindschloss war von einem Feuerwehrmann, Inhaber einer Pilotenlizenz, von
der Stellung ,Both* auf ,,Off* gestellt worden.

Der Brandhahn stand auf Stellung ,Both®.

Der Drosselhebel und der Gemischregler standen auf Vollgas bzw. reiches Gemisch.
Die Vergaservorwarmung war ausgeschaltet.

Der Autopilot war ausgeschaltet.

Hinweise auf technische Mangel an der Steuerung ergaben sich bei der Untersu-
chung nicht.

Die Feuerwehr hatte aus den beiden Tragflachentanks ca. 20 Liter Kraftstoff abge-
lassen. Eine nicht bestimmbare Menge Kraftstoff war ausgelaufen und im Erdreich
versickert.
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Triebwerksuntersuchung

Das Triebwerk wurde am 30. November 2015 in einem spezialisierten luftfahrttechni-
schen Betrieb untersucht. Laut dem Gutachten war der Kurbelwellenflansch unfall-
bedingt beschadigt und wies einen axialen Schlag von uber vier Millimetern auf (ma-
ximal zulassige Toleranz 0,127 Millimeter). Aus diesem Grund konnte kein Testlauf
auf dem Prufstand durchgefuhrt werden. Am Triebwerk selbst, sowie an dessen An-
baugeraten, waren wenige aullerliche Schaden erkennbar, welche infolge des Un-
falls entstanden waren: verbogene Leitbleche, eingedriuckter Ventildeckel, deformier-
ter Olkihler. Die Elektroden der Ziindkerzen waren hell, fast weill verfarbt, was auf
ein mageres Kraftstoff-Luft-Gemisch schliel3en lie. Der Kurbeltrieb war freigangig
und ohne Beanstandungen.

AuRerdem wurden keine technischen oder betrieblichen Beanstandungen festgestellt
an:

- Nockenwellensteuerung,

- Ventile und vermessener Ventilhub,

- Zylinder Nr. 2 und Nr. 3,

- Olpumpe, Olpumpenzahnrader, Geh3use,

- Offilter, Gehause, Oldruckregelventil, Thermoventil,

- Dual-Zindmagnet (Uberpriifung auf Magnet-Prifstand), Zindgeschirr,
- Vergaser (Uberprifung auf Vergaser-Priifstand).

Fazit des Gutachtens: ,Bei den Kontrollen wurden keine Beanstandungen festge-
stellt, die auf einen Motorausfall schlieBen lassen, der durch das Triebwerk selbst
oder die am Triebwerk angebauten Komponenten (Ziindmagnete, Ziindkerzen, Ver-
gaser) hervorgerufen wurde. Die festgestellten Schiaden an Kurbelwelle, Olkiihler,
Ventildeckel, Leitblechen und Saugrohren sind Folgeerscheinungen des Unfalls.“

Brand

Es gab keinen Hinweis auf ein Feuer im Fluge oder nach dem Aufprall.

-10 -
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Medizinische und pathologische Angaben

Angaben zum Piloten

Die im Auftrag der zustandigen Staatsanwaltschaft durchgefuhrte Obduktion kam zu
dem Ergebnis, dass ,letztendlich Todesursache ein Polytrauma mit mindestens vier
flr sich genommenen, bereits tédlichen Verletzungen war®. Aufgezeichnet waren
multiple Verletzungen des Schadels, der Halswirbelsdule, des Abdomen, des Be-
ckens und der unteren Extremitaten.

Das Gutachten kam aulRerdem zu dem Ergebnis, dass eine Beeinflussung durch
Drogen oder Medikamente nicht nachgewiesen werden konnte.

Angaben zur Person auf dem rechten vorderen Sitz

Laut Arztbericht erlitt die Person u. a. folgende Verletzungen: multiple Riss- und
Schurfwunden an Armen und Beinen, Frakturen rechter Oberarm und Handgelenk,
Schadel-Hirn-Trauma, Arterienverletzungen im Brustraum, Rippenserienfraktur, Lu-
xation und Fraktur der Hufte, Fraktur Schulterblatt und Verletzung des linken Auges.

Angaben zur Person auf dem Sitz links hinten

Laut Arztbericht erlitt die Person Verletzungen im Gesicht und einen Schlusselbein-
bruch.

Angaben zur Person auf dem Sitz rechts hinten

Laut Arztbericht erlitt die Person u. a. Verletzungen im Gesicht, einen Bruch im Be-
reich des Handgelenks und einen Schlusselbeinbruch.

Uberlebensaspekte

An der Rettung waren vier Rettungswagen, vier Notarztwagen und elf Feuerwehr-
fahrzeuge mit insgesamt 86 Feuerwehrleuten beteiligt. Die Insassen wurden durch
die Rettungskrafte aus dem Wrack des Flugzeuges geborgen.

Bei der Bergung der beiden vorn sitzenden Personen wurden die Bauchgurte durch-
trennt. Beide Schultergurte waren intakt und nicht mit Kérperflissigkeit kontaminiert.

Die beiden vorn sitzenden Personen waren mit den Oberkorpern und den Kdpfen
gegen das Instrumentenbrett geprallt.

Die schweren Aufprallverletzungen waren fir den Piloten nicht tGberlebbar.

-11 -
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Fir die Person auf dem rechten vorderen Sitz ergab sich zwar eine ahnliche Auf-
prallsituation, aber eine weniger schwer verlaufende Verletzungskonstellation.

Die beiden hinten sitzenden Personen prallten mit den Oberkorpern und den Kopfen
gegen die Ruckenlehnen der Vordersitze.

Zusatzliche Informationen

Verwendung von Schultergurten

Die Sitzgurte, bei dem betroffenen Muster bestehend aus Bauch- und Schultergurt
auf den Vordersitzen, sollen zum einen wahrend des Fluges bei normalen und anor-
malen Flugmandvern und in Turbulenzen die Insassen fest im Sitz halten, sodass al-
le Bedienelemente des Flugzeuges noch sicher erreicht und alle Anzeigeinstrumente
abgelesen werden konnen. Zum anderen sollen die Gurtsysteme bei einem boden-
nahen Unfall (u. a. Start- bzw. Landephase, Notlandungen) mit Kollisionsrisiko den
ungebremsten Aufprall auf das Instrumentenbrett verhindern.

Bereits 1993 identifizierte die damalige Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahrt-
Bundesamt (FUS) eine Reihe von vergleichsweise harmlosen Flugunfallen, bei de-
nen es zu schwersten Verletzungen kam, insbesondere Kopf- und innere Verletzun-
gen, weil die Schultergurte nicht bzw. nicht richtig angelegt worden waren. Die im Ap-
ril 1993 herausgegebene Flugunfallinformation (V 110) enthielt u. a. die Empfehlun-
gen, nicht auf einen Teil der Sicherheit zu verzichten und immer alle vorhandenen
Gurte zu nutzen und die Gurte sollten immer straff angelegt werden.

Flugelklappenstellung

Das Flughandbuch des betroffenen Flugzeuges, Ausgabe 2, Seite 4-15 und 4-16 be-
schrieb die Verwendung der Klappen wie folgt:

.,Normale Starts werden mit einer Flligelklappenstellung von 0° bis 10° durchgefiihrt.
Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke mit Uberflie-
gen eines Hindernisses um etwa 5 %. Klappenstellungen dber 10° sind fir den Start
nicht zul&ssig.

Wenn eine 10°-Klappenstellung fiir den Start benutzt wird, sollten die Klappen erst
nach Uberfliegen aller Hindernisse und nach Erreichen einer sicheren Klappenein-
fahrgeschwindigkeit von 60 Knoten IAS eingefahren werden.”

-12-
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Startrollstrecke

Unter Ansatz unten stehender Bedingungen ergibt sich unter Zugrundelegung der
Werte des Flughandbuches folgende Startrollstrecke:

Maximale Abflugmasse:
Abhebegeschwindigkeit:
Landeklappen:
Druckhohe:

Startbahn:

Temperatur:

Wind:

1043 kg

55 kts

10°

0 ft AMSL

Gras, kurz, trocken, fester Untergrund
10 °C

still / 10 kts Ruckenwind

Der rechnerische Wert fur die Startrollstrecke betragt 261 m bei Windstille und 374 m

bei 10 Knoten Riuckenwind.

Die tatsachliche Startrollstrecke betrug ca. 520 m.

Steigflug

Unter Ansatz nachfolgend genannter Bedingungen ergibt sich unter Zugrundelegung
der Werte des Flughandbuches folgende Hohe fur den Steigflug nach dem Abheben:

Maximale Abflugmasse:
Steigfluggeschwindigkeit:
Steigstrecke:
Landeklappen:
Temperatur:

Wind:

1 043 kg

55 kts

920 m

eingefahren

10 °C

10 kts Ruckenwind

Der rechnerische Wert fur den moglichen Hohengewinn betragt 66 m.

Der tatsachliche Hohengewinn - bis zur Kollision mit den Baumen - betrug maximal

15 m.

-13-
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Beurteilung

Der Pilot war im Besitz des vorgeschriebenen Luftfahrerscheins und hatte die Be-
rechtigung, das Flugzeug zu flhren.

Seine Gesamtflugerfahrung stellte grundsatzlich eine gute fliegerische Basis dar.
Aber durchschnittlich neun Stunden Flugzeit pro Jahr im Zeitraum der letzten 20 Jah-
re bzw. durchschnittlich sieben Stunden pro Jahr auf dem Muster in den letzten flunf
Jahren deuteten nach Auffassung der BFU auf einen geringen aktuellen Trainings-
stand hin. Teils langere Flugpausen von mehreren Monaten pro Jahr stutzten diese
Einschatzung. Uber den Trainingsstand von Notverfahren, besonders von Startab-
bruchverfahren, lagen der BFU keine Informationen vor.

Das Flugzeug war ordnungsgemaf zum Verkehr zugelassen und lufttlichtig. Die BFU
schloss einen Leistungsverlust bzw. das komplette Versagen des Triebwerkes sowie
anderer technischer Komponenten des Flugzeuges aus.

Die Abflugmasse lag rechnerisch im Bereich von 103%. In Abwagung maoglicher To-
leranzen bei den Angaben zur Zuladung lagen fur den Start die maximal zulassige
Abflugmasse und eine hintere Schwerpunktlage vor.

Die Flughandbuchwerte und Berechnungen fir den Start und den Steigflug beruhen
u. a. auf einer maximalen Landeklappenstellung von zehn Grad. Da die Klappen in
Stellung 17 Grad vorgefunden wurden, war die Steigleistung zusatzlich schlechter.
Die BFU ging hier aber von einem unbewussten Bedienfehler aus.

Bei der Beurteilung der Windverhaltnisse folgte die BFU der Auffassung des DWD.
Der fur die Wetterlage allgemein beschriebene lebhafte Wind liel3 Zweifel daran auf-
kommen, dass gerade im Moment des Startbeginns Windstille geherrscht haben soll-
te. Sowohl die Prognose, aktuelle Wetterdaten als auch Beobachtungen sprachen fir
lebhaften Sidwestwind. Auch der Spruch des Piloten an die Passgiere ,Er hat sich
schon wieder geandert® konnte darauf hin deuten, dass in der Startrollphase Ru-
ckenwind geherrscht hatte. Fir Ruckenwind sprach aber im besonderen Male die
Startrollstrecke von ca. 520 Metern. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass
nach dem Abheben, insbesondere nach dem Uberflug der Flugplatzgrenze, zuséatz-
lich bodennahe Verwirbelungen und Leeeffekte, verursacht durch ca. 20 Meter hohe
Baume links der Abfluggrundlinie, negativen Einfluss auf den Hohengewinn hatten.

-14 -
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Der Zerstorungsgrad im vorderen Kabinenbereich, insbesondere das Eindringen der
Triebwerkseinheit in den Kabinenbereich, ist typisch flr einen nahezu senkrechten
Aufprall auf den Boden. Die vorausgegangene Kollision mit Baumen und Strauchern
hatte aber die Aufprallgeschwindigkeit reduziert.

Die Schultergurte, die u. a. einen ungebremsten Aufprall auf das Instrumentenbrett
verhindern sollen, waren nicht angelegt worden. Nach Einschatzung der BFU waren
die todlichen bzw. schweren Verletzungen der beiden vorn sitzenden Personen im
besonderen Mal3e darauf zurtckzufuhren.

Schlussfolgerungen

Der Unfall ist darauf zurtickzuflhren, dass das Flugzeug im Startsteigflug mit Hinder-
nissen kollidiert war, in dessen Folge es zum Aufprall auf den Boden kam.

Zu dem Unfall beigetragen haben:
e Start mit Rickenwind

e Flugelklappenstellung fur den Start groRer als 10°

Untersuchungsflhrer: Jens Eisenreich

Untersuchung vor Ort: Ludwik de Jelski, Thomas Reunert,
Uwe Berndt, Jens Eisenreich

Mitwirkung bei der
Triebwerksuntersuchung: Hans Rachl

Braunschweig, 17. Mai 2016

-15-
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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.
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