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Untersuchungsbericht 
Die Untersuchung wurde mit der Darstellung der Fakten, d.h. ohne Analyse und 

Schlussfolgerung, abgeschlossen. 

Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 09.05.2021 

Ort:  Kempten/Sulzberger See 

  

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller: Reims Aviation Cessna  

Muster: Cessna F 172 H 

  

Personenschaden: Pilot leicht verletzt, 2 Fluggäste schwer verletzt,                           
1 Fluggast leicht verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug schwer beschädigt 

Drittschaden: Kontaminierung des Seewassers mit Öl und Kraftstoff 

  

Aktenzeichen: BFU21-0271-3X 

Kurzdarstellung 

Das Flugzeug startete mit auf etwa 30° ausgefahrenen Flügelklappen und erreichte 

nach dem Abheben nicht das erforderliche  Steigvermögen.  

Der Pilot führte daraufhin eine Notlandung auf einem See durch. 

 

 



 Untersuchungsbericht BFU21-0271-3X 
 
 

 
- 2 - 

Sachverhalt  

Ereignisse und Flugverlauf 

Der Pilot hatte an dem Tag bereits 2 private Überlandflüge nach Sichtflugregeln 

durchgeführt, die ihn und seine 3 Fluggäste von Straubing nach Friedrichshafen und 

anschließend nach Kempten-Durach geführt hatten. Die Landung in Kempten-

Durach war um 16:30 Uhr1 erfolgt. Sie diente laut Aussage des Piloten ausschließlich 

dem Tanken des Flugzeuges mit Ottokraftstoff, weil es auf der Strecke Friedrichsha-

fen - Straubing keinen anderen Flugplatz gab, der diesen Kraftstoff anbot. In Kemp-

ten-Durach wurden 51 l Super Plus2 nachgetankt. Laut dem Piloten waren die beiden 

Tanks danach jeweils etwa zur Hälfte gefüllt. 

Der Pilot gab weiter an, dass er am Rollhaltepunkt der Piste 17 den Startcheck 

durchgeführt hat. Danach sei er bis an den Rand des Pistenanfangs gerollt, um die 

verfügbare Bahnlänge für den Start nutzen zu können. Der Start auf der Piste 17 er-

folgte um 17:13 Uhr.  

Laut einem Zeugenvideo (Abb. 1) standen die Landeklappen beim Start auf etwa 

30°. 

                                            
1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit 
2 Vor dem Tanken hatte sich der Pilot das Betanken mit dem Autobenzin Super Plus vom Halter via Messenger 
   Dienst nochmals bestätigen lassen. 

 

Abb. 1: Stellung der Landeklappen (roter Pfeil) während des Startlaufs Quelle: Zeugenvideo, Bearbeitung BFU
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Zum Startlauf gab der Pilot an, dass er eine normale und gewohnte Geräuschkulisse 

wahrgenommen hat und die Beschleunigung für einen Start auf einer Graspiste 

ebenfalls gut war. Die Motordrehzahl habe zwischen 2 300 und 2 400 U/min-1 gele-

gen. Bei etwa 55 kt habe er das Bugfahrwerk angehoben und bei etwa 65 kt habe 

das Flugzeug abgehoben. In Bodennähe habe er noch Fahrt aufgeholt.  

Zum weiteren Flugverlauf gab er an, dass das Flugzeug nach Überflug der quer ver-

laufenden Autobahn nicht mehr stieg. Ein Fluggast gab an, dass beim Überflug der 

Autobahn die Überziehwarnanlage ertönte. Auf dem Video der Überwachungskame-

ra des Flugplatzes (Abb. 2) war außerdem zu sehen, dass das Flugzeug nach Über-

flug der Autobahn hinter dem Autobahndamm verschwand, also wieder gesunken 

war. 

Der Pilot gab weiter an, dass er sich daraufhin entschloss, eine Notlandung durchzu-

führen. Dazu habe er im östlichen Uferbereich des Sulzberger Sees nach einer Not-

landefläche gesucht, aber wegen der hügeligen Geländestruktur kein geeignetes 

Landefeld finden können. Er habe nur die Möglichkeit einer Notwasserung gesehen 

(Abb. 3). 

Abb. 2: Flugzeug im Bereich der Autobahn 

 Quelle: Überwachungskamera Flugplatz, Bearbeitung BFU
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Ein weiterer Zeuge, der das Flugzeug im Flug fotografierte (Abb. 4), gab an, dass er 

die Flughöhe auf etwa 30 m über Grund schätzte. Das Motorengeräusch habe sich 

angehört, als würde der Motor „unter Volllast“ laufen. 

Abb. 3: Flugverlauf laut Zeugenvideos und Zeugenaussagen 

 Quelle: Google Earth Kartenservice™, Bearbeitung BFU

Abb. 4: Konfiguration der Landeklappen Quelle: Zeuge, Bearbeitung BFU
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Die Notwasserung, so der Pilot, hat er in Richtung Strandbad durchgeführt, um mög-

lichst schnell Hilfe vor Ort zu haben. Beim Aufprall auf dem Wasser sei die Front-

scheibe geborsten und das Flugzeug sehr schnell untergegangen. 

Laut Zeugen sei das Flugzeug - aus südlicher Richtung anfliegend - mit leicht rechter 

Querlage und mit Rechtsdrehung um die Hochachse ins Wasser eingetaucht und in 

weniger als 5 Minuten untergegangen.   

Alle Insassen unterstützten sich gegenseitig, um sich aus der Kabine zu befreien. 

Anschließend wurden sie von Helfern aus dem Wasser gerettet.  

Angaben zu Personen 

Der 39-jährige Luftfahrzeugführer besaß eine Privatpilotenlizenz. Die Lizenz wurde 

am 22.02.2017 gemäß Teil-FCL der Europäischen Union ausgestellt und enthielt fol-

gende Berechtigungen: 

 SEP (land), gültig bis zum 30.11.2022  

 TMG, gültig bis zum 30.11.2022  

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war mit der Einschränkung 

VDL3 bis zum 22.10.2024 gültig. 

Laut seinem Flugbuch besaß er eine Gesamtflugerfahrung von 157 Stunden. In den 

letzten 90 Tagen hatte er 7 Starts und Landungen durchgeführt. 

Angaben zum Luftfahrzeug 

Bei dem Flugzeug handelte es sich um einen einmotorigen abgestrebten Schulterde-

cker in Ganzmetallbauweise mit festem Fahrwerk in Bugradanordnung. Es war mit 

einem Kolbentriebwerk und einem Zweiblatt-Metallpropeller ausgestattet. 

Das Flugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde privat betrie-

ben. 

Hersteller: Reims Aviation Cessna 

Muster/Baureihe: Cessna F 172H 

Werknummer: 0411 

Baujahr: 1967 

                                            
3 Tragen einer Brille zur Korrektur für eingeschränkte Sehschärfe in der Ferne 
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Triebwerksmuster: RR O-300-D 

Propellermuster: IC172/EM7653 

Leermasse: 666 kg 

höchstzulässige Startmasse: 1 043 kg 

Die letzte Bescheinigung über die Prüfung der Lufttüchtigkeit wurde am 25.02.2021 

bei einer Betriebszeit von 5 355 Stunden ausgestellt. 

Der Halter des Flugzeuges gab an, dass er über ein STC4 für den Betrieb mit Otto-

kraftstoff verfüge. Laut dem Halter des STC, Petersen Aviation, wird das STC über 

Unterlagen nachgewiesen, in denen neben der Triebwerksseriennummer auch das 

Kennzeichen des Luftfahrzeuges eingetragen sein muss. Außerdem muss am Ölein-

füllstutzen eine Plakette mit der STC-Nummer befestigt werden. Diese Unterlagen 

und die Plakette konnten nicht nachgewiesen werden. Laut Beschreibung zum STC 

müssen das Triebwerks-STC mit einem zweiten Zellen-STC zusammengeführt wer-

den. Während am Triebwerk nur die Plakette angenietet werden muss, sind zellen-

seitig Schläuche und Dichtungen zu ersetzen und es sind Ottokraftstoff-

beschriftungen an den Tanköffnungen aufzukleben. Auch für das Zellen-STC erstellt 

der STC-Halter Unterlagen mit genauen Angaben zum Flugzeug. Auch dieses STC 

konnte nicht nachgewiesen werden. 

Keiner der Sitze im Flugzeug verfügte über Schultergurte. 

Laut Flughandbuch, Pkt. 6.2, wurden sowohl für den Normalstart als auch für den 

Leistungsstart „Landeklappen eingefahren“ vorgegeben.  

Der Hersteller gab zur Flügelklappenanlage folgendes an: […] Zum Ausfahren der 

Flügelklappen muss der Flügelklappenschalter niedergedrückt und in Stellung AUS-

FAHREN so lange gehalten werden, bis die gewünschte Klappenstellung erreicht ist 

(Abb. 5). Das Loslassen des Schalters bewirkt, dass er in die Mittelstellung (Aus-

Stellung) zurückkehrt. […] 

                                            
4 Supplemental Type Certificate 
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Meteorologische Informationen 

Nach den Angaben des Flugleiters des Verkehrslandeplatzes Kempten-Durach 

herrschten folgende Wetterbedingungen: 

 CAVOK 

 Lufttemperatur 24 bis 25 °C 

 Wind aus 090° mit 5 kt 

 QNH 1 008 hPa 

Die Dichtehöhe (Density Altitude5) betrug zum Zeitpunkt des Starts etwa 4 200 ft. 

Funkverkehr 

Es bestand Funkverbindung zwischen dem Piloten und dem Flugleiter. Der Funkver-

kehr wurde nicht aufgezeichnet. 

                                            
5 Density altitude is pressure altitude corrected for temperature. In layman's terms it directly affects the perfor- 
   mance parameters of any aircraft, and in effect it is the equivalent altitude of where, performance-wise, 
   the aircraft “thinks” its at. The higher the density altitude, the lower the aircraft performance, and vice versa.  
   Quelle: Skybrary.aero 

 

Abb. 5: Klappenschalter und Klappenanzeige im betroffenen Flugzeug Quelle: Polizei, Bearbeitung BFU
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Angaben zum Flugplatz 

Der Verkehrslandeplatz Kempten-Durach (EDMK) befindet sich etwa 2 NM südsüd-

östlich der Stadt Kempten (Abb. 6). Die Flugplatzhöhe wird mit 2 323 ft AMSL ange-

geben. Er verfügte über 2 Graspisten mit den Abmessungen 850 x 30 m in der Aus-

richtung 071°/251° (07/25) und 900 x 30 m in der Ausrichtung 165°/345° (17/35). 

In Betrieb war die Piste 17 mit einer verfügbaren Startlaufstrecke (TORA6) von 

741 m. Die Piste war laut Aussage des Flugleiters frisch gemäht. 

                                            
6 Takeoff Run Available 

 

Abb. 6: Flugplatzkarte mit Markierung der Betriebspiste 17 und der Autobahn (jeweils gelb unterlegt) 

 Quelle: Luftfahrthandbuch Deutschland, Stand der Karte 29.08.2019, Bearbeitung BFU
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle befand sich im westlichen Teil des Sulzberger Sees, etwa 100 m süd-

lich des Uferbereiches der Ortschaft See (Abb. 7).  

Laut den Angaben der Polizeitaucher lag das Flugzeug in einer Tiefe von 8 m. Es 

wurde in Rückenlage mit einer Neigung der Längsachse von etwa 30° vorgefunden. 

Die Flugzeugnase zeigte in Richtung Norden. Die Propeller-Triebwerk-Einheit war im 

morastigen Grund versunken. 

Nach der Bergung aus dem See wurde das Flugzeug einer technischen Begutach-

tung unterzogen (Abb. 8). Dabei wurde folgendes festgestellt: 

 Beide Tragflächen waren deformiert, das Blech der Nasenkanten war einge-

drückt. Die Strebe der rechten Tragfläche war geknickt. 

 Der Triebwerksträger, inkl. Motor und Propeller, war am Brandschott teilweise 

abgerissen. 

 Der Rumpf war mehrfach gestaucht, die Frontscheibe gebrochen. 

 Die Nasenbereiche des Leitwerks waren deformiert. 

 Das Fahrwerk war leicht deformiert. 

Abb. 7: Unfallstelle, Blick in östliche Richtung (gegen die Anflugrichtung) Quelle: Polizei, Bearbeitung BFU
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 Die Prüfung der Steuerungsanlage ergab keine Einschränkungen oder Fehl-

funktionen. Die Steuerflächen waren teilweise deformiert. 

 Die Prüfung des Landeklappenschalters und der Klappenanzeige ergab keine 

Fehlfunktionen. Die Klappenanzeige stand auf 40°. Die Landeklappen an den 

Tragflächen standen etwa bei 30°. 

 Die Stellung der Trimmklappe konnte nicht verifiziert werden, das Trimmrad 

stand auf Neutral. 

 Der Leistungshebel war voll gedrückt, der Gemischregler etwa 4 cm gezogen 

und die Vergaservorwärmung ausgeschaltet.  

Im Rahmen der Untersuchung wurde eine Abflugmasse von 1 037 kg ermittelt, die 

sich wie folgt zusammensetzte: 

 Leermasse lt. Wägebericht: 666 kg 

 Pilot und rechts sitzender Fluggast: etwa 137 kg 

 Fluggäste in der zweiten Reihe: etwa 162 kg  

Abb. 8: Flugzeug nach der Bergung aus dem See Quelle: BFU
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 Kraftstoff: etwa 63 kg 

 Gepäck im Gepäckraum: etwa 9 kg 

Laut Flughandbuch befand sich das Flugzeug unter Zugrundelegung der angegebe-

nen Beladung in einem hinteren, aber zulässigen Schwerpunktbereich.  

Medizinische und pathologische Angaben 

Laut den Angaben der Polizei erlitten die beiden vorn sitzenden Personen Schnitt-

wunden und Prellungen im Kopfbereich, die rechts sitzende Person zusätzlich ein 

Schädelhirntrauma. Die rechts hinten sitzende Person erlitt ein Bauchtrauma. Die 

links hinten sitzende Person hatte keine Verletzungen. 

Brand 

Es gab keinen Hinweis auf ein Feuer im Fluge. 

Zusätzliche Informationen 

Klappen beim Start7 

Die primäre Aufgabe der Klappe ist, den Auftrieb zu erhöhen. Das geht allerdings 

nicht nach dem Prinzip „Je mehr, desto besser“. Die günstigsten Werte werden 

schon bei kleinen Klappenwinkeln erreicht, in der Endstellung ist der Auftriebszu-

wachs dann nicht mehr so hoch. 

Die Grafik (Abb. 9) zeigt die Startstrecke und den Steigwinkel beim Start ohne und 

mit ausgefahrenen Klappen. Die Verkürzung der Startrollstrecke  durch den größe-

ren Auftrieb ist durch die Strecke  dargestellt. Nun erhöht die ausgefahrene Klappe 

aber auch den Widerstand, was leider wieder die Startrollstrecke  verlängert. Aus 

diesem Verkürzen und Verlängern ergibt sich schließlich die Startrollstrecke . 

Bei zu großen Klappenwinkeln wird die bremsende Wirkung so groß, dass die Stre-

cke   wieder alles zunichtemacht, was durch  gewonnen wurde. Es kann schließ-

lich soweit gehen, dass die Motorleistung gar nicht mehr ausreicht, um die Bremswir-

kung der Klappen zu überwinden. […]  

                                            
7 Auszug aus der Flugsicherheitsmitteilung (fsm) 1/95 „Klappen raus – Klappen rein“ des Luftfahrt- 
  Bundeamtes, Braunschweig, LBA III 5-985 1/95; Anmerkung: Die komplette fsm ist abrufbar unter: 
  www.daec.de/fachbereiche/luftraum-flugbetrieb/milit-uebungen/materialien/  
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Aus Abb. 9 lässt sich eine weitere interessante Tatsache ablesen. Das Steigvermö-

gen mit auch nur teilweise ausgefahrenen Klappen sinkt. Es sei einmal angenom-

men, hinter dem Flugplatz steht eine Baumreihe quer zur Startbahn. Sie kann bei 

Start ohne Klappen gerade überflogen werden. Trotz Verkürzung der Startrollstrecke 

bei teilweise ausgefahrenen Klappen lässt sich die Baumreihe wegen des schlechten 

Steigverhaltens unter Umständen nicht mehr überfliegen! Es muss also vor dem 

Startvorgang sorgfältig kalkuliert werden, ob die aktuellen Startparameter, wie z. B. 

Abfluggewicht, Windstärke und -richtung, Bahnlänge und Beschaffenheit ein Über-

winden von Hindernissen hinter der Startbahn zulassen. 

[…]   

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 9: Start mit und ohne Klappe Quelle: fsm 1/95
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Untersuchungsführer:  Jens Eisenreich 

Untersuchung vor Ort: Matthias Felsch, Michael Orf 

Braunschweig, 25.04.2022 

 

 

 

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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