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Untersuchungsbericht 
Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 26.07.2019 

Ort:  nahe Greven 

  

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller: Beech Aircraft 

Muster: Beech A36 

  

Personenschaden: 3 Personen schwer verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Flurschaden 

Aktenzeichen: BFU19-1000-3X 

 

Kurzdarstellung 

Während des Landeanfluges einer mit 3 Personen besetzten Beech A36 auf den 

Flughafen Münster/Osnabrück kam es zu einem Triebwerksausfall. Bei der anschlie-

ßenden Notlandung wurden die Insassen des Flugzeuges schwer verletzt und das 

Luftfahrzeug zerstört. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Am 26.07.2019 um 15:31 Uhr1 startete das Flugzeug vom Muster Beech A36 mit 

dem verantwortlichen Luftfahrzeugführer und 2 weiteren Personen an Bord am Flug-

hafen Sylt, um nach Münster/Osnabrück zu fliegen. Laut den Angaben des auf dem 

Rücksitz befundenen Passagiers wurde während des von ihm als „sehr sportlich“ 

wahrgenommenen Abfluges auf Sylt die Strömungsabrisswarnung ausgelöst. Gemäß 

den vorliegenden Radaraufzeichnungen wurde der Flug nach Sichtflugregeln auf di-

rektem Weg in Flugfläche (FL) 65 durchgeführt. 

Der Passagier auf dem Rücksitz gab an, dass der Pilot während des Fluges zu der 

Person auf dem rechten vorderen Sitzplatz sagte, dass die Benzinleitung in der Zu-

kunft mal zu spülen sei, zumal der Motor ab und an den Eindruck erwecke nicht 

gleichmäßig mit Benzin versorgt zu werden. 

Laut den vorliegenden Sprachaufzeichnungen des Flugsicherungsunternehmens er-

hielt der Pilot um 16:36:16 Uhr die Anweisung, über den Pflichtmeldepunkt Novem-

ber in die Kontrollzone des Flughafens Münster/Osnabrück und in die Platzrunde für 

die Landebahn 07 einzufliegen.  

Gemäß den vorliegenden Sprachaufzeichnungen befand sich das Flugzeug zu die-

sem Zeitpunkt in einer Höhe von 3 000 ft AMSL. Um 16:40:57 Uhr gab der Platzver-

kehrslotse die Anweisung, direkt in den Queranflug der Landebahn 07 einzufliegen 

und erteilte die Landefreigabe.  

Um 16:43:42 Uhr meldete der Pilot im Queranflug, dass der Motor des Flugzeuges 

ausgegangen sei, nicht mehr anspringe und eine Notlandung außerhalb der Lande-

bahn zu erwarten sei. Um 16:43:59 Uhr meldete der Pilot: „[…] äh wir drehen ab wir 

drehen ab und gehen auf die Stra“.  

Der Passagier auf der Rückbank gab an, dass das Fahrwerk nach dem Triebwerk-

sausfall durch den Piloten eingefahren wurde. Die rechts sitzende Person habe da-

raufhin an den Fahrwerkshebel gefasst und gesagt „das Fahrwerk muss wieder 

raus“. Ob das Fahrwerk danach durch den Piloten oder die Person auf dem rechten 

Sitzplatz ausgefahren wurde, konnte er nicht sagen. Er gab an, dass sich das Flug-

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen Ortszeit 
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zeug bei der Notlandung der Landebahn in einem Winkel von ca. 45° annäherte, 

plötzlich hart nach rechts „steuerte“, eine Sekunde später über die rechte Tragfläche 

abkippte und haltlos zu Boden stürzte. 

Die Abbildung 1 zeigt die Rekonstruktion des Verlaufs des Flugwegs im Queranflug 

auf die Piste 07 des Verkehrsflughafens Münster/Osnabrück anhand der Radardaten 

des Flugsicherungsunternehmens. Die Radaraufzeichnung endete um 16:44:02 Uhr 

in einer Höhe von ca. 500 ft AMSL kurz vor der Unfallstelle. 

Der Aufprall des Flugzeuges erfolgte in einem Maisfeld, etwa 660 m von der Schwel-

le der Piste 07 entfernt. Dabei wurden die Insassen schwer verletzt und das Luftfahr-

zeug zerstört. 

Der Pilot gab an, keine Erinnerung an den Unfallflug zu haben. 

  

Abb. 1: Flugwegdarstellung Beech A36 anhand von Radardaten

  Quelle: Flugsicherungsunternehmen / GoogleEarthTM / Bearbeitung BFU
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Angaben zu Personen 

Verantwortlicher Pilot 

Der 60-jährige Pilot war im Besitz einer Lizenz der Europäischen Union PPL(A), aus-

gestellt gemäß Teil FCL. Die Lizenz enthielt folgende Berechtigungen: 

- MEP(land), PIC IR, gültig bis zum 30.11.2019 

- SEP(land), PIC, gültig bis zum 30.11.2020 

- SEP(land) IR, gültig bis zum 30.11.2019 

- Aerobatics, unbefristet gültig 

- MEP(land), CRI, gültig bis zum 30.06.2022 

- IRI, gültig bis zum 30.06.2022 

Für den Piloten war es nach Auskunft des Halters der zweite Flug auf dem Unfall-

muster. Vor diesen beiden Flügen habe der Pilot 2 Platzrunden zur Vertrautmachung 

auf dem Unfallflugzeug geflogen. Diese Flüge waren nicht im Bordbuch des Flug-

zeugs eingetragen.  

Der Pilot gab an, das dem Unfallmuster Beech A36 ähnliche Flugzeugmuster Beech 

33 vor ca. 6 Jahren in den USA geflogen zu haben. Seine Flugerfahrung auf Flug-

zeugen in der Kategorie SEP (Single Engine Piston) betrug laut seinem Flugbuch 

1 794 Stunden. Darüber hinaus verfügte er über eine Erfahrung von 365 Stunden in 

den Kategorien MEP (Multi Engine Piston) und MET (Multi EngineTurbine) und über 

234 Stunden auf Gyrokopter. Innerhalb der letzten 90 Tage hatte er 47 Starts und 

Landungen auf unterschiedlichen Flugzeugen nach Sicht- und Instrumentenflugre-

geln durchgeführt. 

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis war mit der Einschränkung VML (Gleit-

sichtbrille) für Klasse 2 bis zum 08.06.2020 und für Klasse 1 (sonstiger gewerbsmä-

ßiger Betrieb) bis zum 08.12.2019 gültig. 

Person auf dem rechten vorderen Sitzplatz  

Die 46-jährige Person war im Besitz einer Fluglizenz der Europäischen Union 

PPL(A), ausgestellt gemäß Teil FCL. Die Lizenz enthielt folgende Berechtigungen: 

- SEP(land), PIC, gültig bis zum 31.10.2020 

- Night, unbefristet gültig. 
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Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war mit der Einschränkung 

VNL (Lesebrille) bis zum 26.07.2021 gültig. Seine Gesamtflugerfahrung betrug nach 

eigenen Angaben etwa 150 Stunden. Innerhalb der letzten 90 Tage hatte er 6 Starts 

und Landungen auf anderen Luftfahrzeugmustern durchgeführt. 

Die Person war nach eigenen Angaben nicht an der Führung des Unfallflugzeuges 

beteiligt und verfügte über keine Einweisung/Vertrautmachung auf dem Unfallmuster. 

Der Passagier auf dem Rücksitz gab an, dass das Flugzeug zu keinem Zeitpunkt 

durch die sich auf dem rechten vorderen Sitzplatz befundene Person gesteuert wur-

de. 

Passagier auf dem Rücksitz 

Der Passagier hatte nach eigenen Angaben in der Vergangenheit eine Flugausbil-

dung begonnen, diese aber aus Zeitgründen nicht beendet. Er gab an, eine Fluger-

fahrung von etwa 18 bis 19 Stunden zu haben. 

Angaben zum Luftfahrzeug 

Bei dem Flugzeugmuster A36 des amerikanischen Herstellers Beech Aircraft handelt 

es sich um einen einmotorigen Tiefdecker in Metallbauweise mit Kolbenmotor (IO-

550-B) und Einziehfahrwerk in Bugradanordnung (Abb. 2).  
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Das Flugzeug, welches sich in privater Halterschaft befand, war Baujahr 1996 und 

hatte eine maximal zulässige Abflugmasse von 1 657 kg. 

Laut Bordbuch wurde die letzte 100-Stunden-Kontrolle am 17.07.2019 bei einer Be-

triebszeit von 1 118:09 Stunden durchgeführt. Danach wurden keine weiteren Einträ-

ge vorgenommen. 

Gemäß den Angaben im Flughandbuch liegt der Kraftstoffverbrauch im Reiseflug bei 

ISA + 20°C und einer Drehzahl von 2 500 min-1 in einer Druckhöhe von 6 000 ft bei 

52,2 l/h (magere Seite der Abgastemperaturspitze). Laut Angaben des sachkundigen 

Passagiers, der angab während des Fluges auf die Kraftstoffverbrauchsanzeige ge-

sehen zu haben, habe der Kraftstoffverbrauch während des Reisefluges 53 l/h betra-

gen Die beiden Kraftstoffbehälter in den Tragflächen verfügen insgesamt über ein 

Fassungsvermögen von 302 l, davon sind 279 l ausfliegbar. Der Kraftstofftankwahl-

schalter im Cockpit besitzt die Positionen „Links“, „Rechts“ und „Aus“.  Laut dem vor-

liegenden Tankbeleg wurde das Flugzeug vor dem Abflug mit 133 l Kraftstoff betankt. 

Das Luftfahrzeug hatte laut dem vorliegenden Wägebericht eine zulässige Höchst-

masse von 1 657 kg. Dabei lag die vordere Grenze der zulässigen Schwerpunktlage 

bei 2,057 m und die hintere Grenze bei 2,227 m. Die Leermasse des Flugzeugs be-

trug 1 094 kg. Für die Massen- und Schwerpunktberechnung wurden volle Kraftstoff-

 

Abb. 2: Dreiseitenansicht Beech A36 Quelle: Hersteller
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behälter (203 kg) und eine Masse von jeweils 90  kg für den Piloten und die beiden 

Mitflieger angenommen. Dabei ergab sich eine Abflugmasse von 1 567 kg und eine 

Lage des Schwerpunkts von 2,079 m. 

Die empfohlene Fluggeschwindigkeit für den Gleitflug mit größter Reichweite bei ein-

gefahrenem Fahrwerk und eingefahrenen Landeklappen betrug laut Flughandbuch 

110 kt. 

Die Gleitflugdistanz betrug annähernd 3,0 km (1,7 NM) per 1 000 ft über Grund 

(Quelle: Flughandbuch). Dies entspricht einer in dieser Luftfahrzeugkategorie übli-

chen Gleitzahl von ca. 1 zu 10. 

Wenn sichergestellt ist, dass das Luftfahrzeug das gewählte Notlandefeld erreichen 

kann, soll laut Flughandbuch eine Geschwindigkeit von 85 kt aufrechterhalten wer-

den. Dabei sollen die Landeklappen auf 30° ausgefahren werden. Ob dabei mit ein- 

oder ausgefahrenem Fahrwerk angeflogen wird, macht das Flughandbuch von der 

Geländebeschaffenheit abhängig und überlässt die Entscheidung dem Piloten.  

Laut dem Flughandbuch lag die Strömungsabrissgeschwindigkeit in Landekonfigura-

tion bei ca. 61 KIAS und mit eingefahrenen Klappen bei ca. 66 KIAS. 

Meteorologische Informationen 

Laut der Routinewettermeldung (METAR) des Flughafens Münster/Osnabrück vom 

26.07.2019 14:20Z (16:20 Uhr local) herrschten zum Zeitpunkt des Unfalls Sichtflug-

wetterbedingungen (VMC) mit Sichten von mehr als 10 km (CAVOK) bei einer Au-

ßentemperatur von 35° Celsius  

METAR EDDG  261420Z 06010G20KT 010V120 CAVOK 35/14 Q1008 NOSIG=  

METAR EDDG 261450Z 06009KT 360V140 CAVOK 35/13 Q1008 NOSIG= 

Auch an den beiden Folgetagen herrschten sommerliche Temperaturen mit Tages-

höchstwerten von über 30° Celsius. 

Funkverkehr 

Der Sprechfunkverkehr wurde durch die zuständige Flugsicherungsorganisation auf-

gezeichnet und stand der BFU zur Auswertung zur Verfügung. Die vorliegende Auf-

zeichnung begann um ca. 13:37 UTC und war vollständig.  
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Angaben zum Flugplatz 

Der Flughafen Münster/Osnabrück (EDDG) befindet sich 25 km nördlich der Stadt 

Münster und 28 km südwestlich der Stadt Osnabrück. Er besaß eine Start- und Lan-

debahn aus Asphalt mit einer Länge von 2 170 m und einer Breite von 45 m mit der 

Ausrichtung 069°/249°. Der Flughafen befindet sich auf einer Höhe von 48 m AMSL. 

Flugdatenaufzeichnung 

Das Luftfahrzeug war nicht mit einem Flugdatenrekorder (FDR) und einem Cockpit 

Voice Recorder (CVR) ausgerüstet. Diese Aufzeichnungsgeräte waren nicht vorge-

schrieben. 

Die Radardaten des Fluges wurden durch die zuständige Flugsicherungsorganisation  

aufgezeichnet und standen der BFU zur Auswertung zur Verfügung. In Abbildung 1 

ist der durch die BFU rekonstruierte Flugweg im Bereich des Queranfluges auf den 

Verkehrsflughafen Münster/Osnabrück dargestellt. 

Die Radardaten ermöglichten die näherungsweise Orts- und Zeitbestimmung des 

Flugzeugs und geben die Höheninformation (Altitude) als Antwortsignal des Flug-

zeugs über das Sekundärradar wieder. 

In der Abbildung 3 ist der Höhenverlauf des Fluges über dem Bodenprofil im Zeitver-

lauf (blaue Linie) dargestellt. Zwischen 2 Positionen konnte näherungsweise die Ge-

schwindigkeit des Flugzeugs über Grund bestimmt werden. Die gestrichelte braune 

Linie gibt den approximierten Verlauf der Geschwindigkeit über Grund basierend auf 

den Berechnungen an. Die Zeitpunkte des Funkkontaktes des Piloten mit der Flugsi-

cherung sind als vertikale rote Linien in der Abbildung eingezeichnet. 
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Als der Pilot um 16:43:42 Uhr den Triebwerksausfall meldete, befand sich die Ge-

schwindigkeit über Grund mit ca. 60 kt, auch bei Berücksichtigung des maximal an-

gegebenen Gegenwindes, bereits unterhalb der im Flughandbuch empfohlenen Ge-

schwindigkeiten für bestes Gleiten von 110 KIAS bzw. 85 KIAS bei sichergestellter 

Landung und Klappenstellung 30°. 

Abb. 3: Verläufe der Flughöhe (blau) und Geschwindigkeit (braun) über dem Zeitverlauf                      Quelle: BFU

Abb. 4: Verlauf der Flughöhe (blau) in Bezug auf die Schwelle der Piste 07                                         Quelle: BFU 
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In Abbildung 4 ist der Verlauf der Flughöhe gegenüber dem berechneten Abstand zur 

Schwelle der Piste 07 des Verkehrsflughafens Münster/Osnabrück dargestellt. Zum 

Zeitpunkt der Meldungen des Piloten um 16:43:42 Uhr und um 16:43:59 Uhr befand 

sich das Flugzeug unterhalb des besten Gleitens von ca. 1/10, was als grau gestri-

chelte Linie eingezeichnet ist. 
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle befand sich auf der Position 52°7´52´´N, 7°39´25´´O in einem Mais-

feld nahe der Ortschaft Greven (Nordrhein-Westfalen). Die Ausrichtung der Flug-

zeuglängsachse betrug 123°. Der Bewuchs des Maisfeldes hatte eine Höhe von etwa 

2 m, die Länge der durch das Flugzeug verursachten Schneise betrug ca.15 m 

(Abb. 5). 

Das Flugzeugwrack wurde im Ganzen auf dem Boden in Normalfluglage vorgefun-

den. Der Motorträger war nach vorne/unten abgeknickt. Die Propellerblätter wiesen 

keine Schlagmarken auf. Bug- und Hauptfahrwerksbeine des ausgefahrenen Fahr-

werks waren nach hinten eingeknickt. Die Hauptfahrwerksbeine hatten die Tragflä-

chen durchstoßen. Die Landeklappen waren beidseitig auf ca. 15° ausgefahren. Die 

Steuerflächen waren frei beweglich und unfallbedingt nicht mehr mit den Bedienele-

menten verbunden 

Im polizeilichen Bericht ist vermerkt, dass es im gesamten Umfeld des Flugzeug-

wracks nach Treibstoff roch. Der Tankwahlschalter war blockiert und befand sich auf 

der Position „linker Tank“. Am Unfalltag konnte durch die Befüllstutzen (Sichtkontrol-

le) kein Kraftstoff festgestellt werden. Am Folgetag konnte im rechten Tank durch 

Abb.5: Unfallstelle im Maisfeld nahe der Ortschaft Greven (Nordrhein-Westfalen)                            Quelle: Polizei 
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den Flansch des Tankgebers eine Kraftstofffüllmenge von 6 cm gemessen werden. 

Im linken Tank betrug die durch den Flansch gemessene Füllhöhe ca. 0,5 cm. In der 

Verteilerspinne des Motors befand sich eine sehr geringe Kraftstoffmenge. Die an 

der Unfallstelle ausgebauten oberen Zündkerzen zeigten ein rehbraunes (sauberes) 

Verbrennungsbild. Die unteren Zündkerzen waren an der Unfallstelle nicht zugäng-

lich. 

Nach dem Anheben des Flugzeugwracks an der Unfallstelle am 30.07.2019 waren 

keine Spuren von Kraftstoff im Erdreich sichtbar. 

Das Luftfahrzeug wurde zur weiteren Untersuchung in einen Instandhaltungsbetrieb 

gebracht. An der Flugzeugunterseite konnten keine Kraftstoff- oder Ölspuren festge-

stellt werden. Lediglich an dem rechten Drainventil befanden sich leichte blaue Kraft-

stoffspuren. Dieser Bereich wies jedoch aufprallbedingte Beschädigungen auf. Inner-

halb der Cowling konnten keine Kraftstoffspuren festgestellt werden. 

Die unteren Zündkerzen wiesen ein rehbraunes (sauberes) Verbrennungsbild auf. 

Der Kraftstofffilter wurde auf Dichtigkeit überprüft und war dicht. Die Kraftstoffmenge 

des linken Kraftstoffbehälters betrug ca. 1,5 l. Im rechten Kraftstoffbehälter befand 

sich zu diesem Zeitpunkt kein Kraftstoff. Zu Testzwecken wurde der Kraftstoff aus 

dem linken Kraftstoffbehälter in den rechten umgefüllt. Dabei lief der Kraftstoff über 

das rechte eingedrückte Drainventil aus. Um die Dichtigkeit der Kraftstoffbehälter zu 

überprüfen, wurden sie nach dem Reset des rechten Drainventils mit Wasser gefüllt. 

Es trat kein Wasser aus.  

Eine weitergehende Untersuchung ergab eine durch das eingedrungene Bugrad her-

vorgerufene mechanische Beschädigung an der Fuel Control Unit. Nach Aktivierung 

der elektrischen Kraftstoffpumpe trat an der beschädigten Stelle entsprechend der 

Pumpleistung eine große Menge Wasser als Kraftstoffersatz aus (Abb. 6).  
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Abb. 6 Austretendes Wasser als Kraftstoffersatz nach der Aktivierung der elektrischen KraftstoffpumpeQuelle:BFU
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Die Funktion der mechanischen Kraftstoffpumpe wurde auf dem Prüfstand eines Mo-

toren-Spezialbetriebs unter der Aufsicht der BFU nachvollzogen. Dabei lieferte die 

mechanische Kraftstoffpumpe erhöhte Werte. Der festgestellte Ist-Wert lag bei ca. 

200 PPH (Pound per hour) bei einem Soll-Wert von 142 PPH. 

Die Funktion der Verteilerspinne war regelrecht. 

Kraftstoffdurchfluss war vorhanden. 

Die Ölpumpe war funktionsfähig. 

Im Ölfilter fanden sich keine auffälligen Ablagerungen. 

Die Überprüfung des Zündsystems des Motors ergab eine regelrechte Funktion des 

linken Zündmagneten. 

Der rechte Zündmagnet vom Typ Slick-Unison hatte auf der Zündmagnet-Testbank 

in den verschiedensten Drehzahlbereichen starke Zündaussetzer. Diese traten auch 

bei einer absichtlich verringerten Funkenstrecke von 4 mm Abstand auf. Bei einem 

Funken-Prüfabstand von 6 mm und einem atmosphärischen Druck von 952,4 hPa 

war kein Funken mehr feststellbar. Laut Auskunft des unterstützenden Motoren-

 

Abb. 7 Beschädigung an der ausgebauten Fuel Control Unit                                                      Quelle: BFU: 
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Spezialbetriebs war der Widerstand der Sekundärwicklung der Zündspule mit 65,05 

kOhm viel zu hoch (Sollwerte 13,00 – 20,50 kOhm). 

Laut Auskunft des unterstützenden Motoren-Spezialbetriebs kann ein Ausfall einer 

Zündspule plötzlich und ohne Vorwarnung geschehen. Dies kann insbesondere dann 

zu einem starken Motorleistungsverlust oder gar zu einem Motorausfall führen, wenn 

z.B. beim Landeanflug das Kraftstoffgemisch angereichert wird und nur noch ein 

Zündmagnet und somit nur noch eine Zündkerze pro Zylinder funktioniert. 

Medizinische und pathologische Angaben 

Alle 3 Personen im Luftfahrzeug wurden bei dem Unfall schwer verletzt. 

Überlebensaspekte 

Es ist davon auszugehen, dass die 3 Insassen den Aufprall überlebten, weil sie an-

geschnallt waren und ein Großteil der Aufprallenergie durch das ausgefahrene Fahr-

werk abgebaut wurde. 

Zusätzliche Informationen 

Die Parkposition der Beech A36 am Flughafen Sylt wurde im Auftrag der BFU durch 

Mitarbeiter des Flughafens auf mögliche Kraftstoffspuren untersucht und mit Fotos 

dokumentiert. Es konnte kein ausgetretener Kraftstoff festgestellt werden. Laut dem 

vorliegenden elektronisch erstellten Tankbeleg wurden am Unfalltag 133 l Kraftstoff 

getankt. 

Beurteilung 

Aufgrund fehlender Datenaufzeichnungsgeräte im Luftfahrzeug und der schweren 

Beschädigungen durch den Aufprall konnte die Ursache für den Triebwerksausfall 

nicht mit hinreichender Sicherheit geklärt werden. Das Triebwerk war mit Ausnahme 

des defekten rechten Zündmagneten vom Grundsatz her funktionsfähig.  

Gemäß dem vorliegenden Tankbeleg kann davon ausgegangen werden, dass das 

Luftfahrzeug zum Unfallzeitpunkt ausreichend betankt war. Laut den Angaben im 

Flughandbuch sollte bereits die am Flughafen Sylt nachgetankte Kraftstoffmenge von 

133 l für den Flug ausreichend gewesen sein (Kraftstoffverbrauch 52,2 l/h, Flugzeit 

ca. 1:15 h). Zusätzlich befanden sich wahrscheinlich noch Restkraftstoffmengen von 
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den vorangegangenen Flügen in den Kraftstoffbehältern. Laut Auskunft der zuerst an 

der Unfallstelle eingetroffenen Einsatzkräfte roch es an der Unfallstelle stark nach 

Kraftstoff. Es ist davon auszugehen, dass Teile des noch vorhandenen Restkraftstof-

fes an der beschädigten Stelle an der Flugzeugunterseite (Fuel Control Unit) und am 

durch den Aufprall beschädigten rechten Drainventil ausliefen.  

Die fehlenden Schlagmarken an den Propellerblättern weisen darauf hin, dass das 

Triebwerk zum Zeitpunkt des Aufpralls stand. 

Beide Tragflächen wurden beim Aufprall durch die jeweiligen Hauptfahrwerke durch-

stoßen. Dies weist auf eine hohe Vertikalkomponente der Kräfte beim Aufprall hin. Es 

ist daher von einem Strömungsabriss in Bodennähe auszugehen. Zusätzlich wird der 

Strömungsabriss durch die Angaben des hinten sitzenden Passagiers bestätigt. 

Die zum Unfallzeitpunkt vorherrschenden Sichtflugwetterbedingen (VMC) hatten kei-

nen Einfluss auf das Unfallgeschehen. Die hohe Außentemperatur führte zu einer 

höheren Dichtehöhe und damit zu einer verringerten Motorleistung. 

Zwar verfügte der Pilot mit einer Gesamtflugerfahrung von ca. 2 393 Stunden über 

eine verhältnismäßig große Flugerfahrung und  gemäß den Eintragungen in seinem 

Flugbuch über einen guten Trainingsstand, jedoch ist seine Flugerfahrung und sein 

Trainingsstand auf dem Unfallmuster als minimal zu betrachten. 

Schlussfolgerungen 

Der Unfall ist mit hoher Wahrscheinlichkeit darauf zurückzuführen, dass das Luftfahr-

zeug nach einem Triebwerksausfall die Mindestgeschwindigkeit für den jeweiligen 

Flugzustand unterschritten hatte und es in der Folge zu einem Strömungsabriss kam, 

der aufgrund der geringen Flughöhe nicht mehr ausgeleitet werden konnte.  

Beitragende Faktoren dürften die geringe aktuelle Flugerfahrung des Piloten auf dem 

Unfallmuster und der hohe Stresslevel nach dem Triebwerksausfall gewesen sein. 

 

Untersuchungsführer:  Pfefferl 

Untersuchung vor Ort: Kostrzewa, Bürger 

Mitwirkung: Berndt, Kostrzewa, Schubert 

Braunschweig, 11.04.2022  
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Die Untersuchung wurde in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  

Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-

ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-

gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfäl-

len und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-

Untersuchungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt. 

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger 

Unfälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des 

Verschuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 
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