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bmimi.gv.at/impressum/daten.html.
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Vorwort

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr.
996/2010 und dem Unfalluntersuchungsgesetz - UUG 2005, BGBI. | Nr. 123/2005 idgF.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kiinftiger Unfalle und
Storungen. Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder
einer administrativen, zivilrechtlichen oder strafrechtlichen Haftung (Art. 2 Z 4 Verordnung
(EU) Nr. 996/2010).

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsatzlich auf die zum
Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Fassung, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht
ausdriicklich auf andere Fassungen Bezug genommen oder auf Regelungen hingewiesen,

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

Dieser Untersuchungsbericht basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im
Falle der Erweiterung der Informationsgrundlage behalt sich die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht zur Erganzung des gegenstandlichen

Untersuchungsberichtes vor.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchfihrung der
Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Maligabe der Erkenntnisse, die sie zur
Verbesserung der Flugsicherheit aus der Untersuchung gewinnen will, festgelegt (Art. 5 Abs.
3 Verordnung (EU) Nr. 996/2010).

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an jene Stellen gerichtet,
welche die Sicherheitsempfehlungen in geeignete MaBnahmen umsetzen kdnnen. Die

Entscheidung lber die Umsetzung von Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Vorfall beteiligten Personen unterliegt der

Bericht inhaltlichen Einschrankungen.

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC angegeben (Lokalzeit = UTC +2
Stunden).
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Einleitung

Luftfahrzeughalter: Privat

Betriebsart: Sichtflug/ Segelflug
Flugzeughersteller: DG Aviation GmbH
Musterbezeichnung: DG-400

Luftfahrzeugart: Motorsegler
Staatszugehorigkeit: Deutschland

Unfallort: A-9182 Feistritz im Rosental
Koordinaten (WGS84): N 46°26'50" E 014°09'00"
Datum und Zeitpunkt: 18.05.2024 um ca.14.40 Uhr

Kurzdarstellung

Der Pilot startete mit seinem Motorsegler am Flughafen Klagenfurt am 18. Mai 2024 um ca.
10:00 Uhr UTC und flog zunachst in Richtung Stiden. Nach Erreichen einer Hohe von 3000
Full MSL drehte er tGber Stemeritsch einen Vollkreis und setzte den Flug fort. Um ca. 11:44
Uhr UTC wechselte er vom Motor- in den Segelflugbetrieb. Der Flug fihrte weiter entlang
der Osterreichisch-slowenischen Grenze, wobei der Pilot um ca. 14:39 Uhr den Berg
Weinasch in geringer Hohe umflog. Nach einer Rechtskurve geriet er in den
Schattenbereich, was seine Geschwindigkeit verringerte und die Sinkrate erhdhte. Der Pilot

verlor die Kontrolle Gber das Flugzeug und kollidierte mit dem Gelande.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich
Zivilluftfahrt wurde am 18. Mai 2024 von der Such- und Rettungszentrale der Austro Control
GmbH (ACG) Uber den Vorfall informiert. GemaR Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr.

996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalles eingeleitet.

Gemal Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten Gber

den Unfall unterrichtet:

Herstellerstaat: Deutschland
Staat des Wartungsbetriebes: Slowakei
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1 Tatsachenermittlung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Flugverlauf und Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen von Augenzeugen, in
Verbindung mit den Erhebungen des Landeskriminalamtes Karnten wund der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Der Pilot startete mit seinem Motorsegler am 18. Mai 2024 um ca. 11:40 Uhr UTC von der
Grasbahn 10R des Flughafens Klagenfurt (LOWK). Der Start erfolgte mittels Hilfsmotor,
welcher laut den Berichten von Augenzeugen zu diesem Zeitpunkt sowohl einsatzbereit als
auch funktionsfahig war. Nach dem Start drehte das Luftfahrzeug nach rechts und flog in
Richtung Pokeritsch, Gradnitz und Ebenthal, um den Flugplatzbereich zu verlassen. Als der
Pilot mit seinem Motorsegler eine Hohe von 3000 Full MSL erreicht hatte, flog er einen
Vollkreis (iber dem Ort Stemeritsch (Gemeinde Maria Rain). Danach ging der Flug weiter in
Richtung Stden. Im anhaltenden Steigflug wurde der Fluss ,Drau” im Bereich des Ortes
Unterguntschach Uberquert. Im Gebiet Ostlich Waidisch/Bajdise wurde die Reiseflughche
von ca. 7600 Ful erreicht. Um ca. 11:44 Uhr UTC wurde vom Motor- in der Segseflugbetrieb

gewechselt.

Der Pilot flog in weiterer Folge mit seinem Segelflugzeug bis etwa 14:05 Uhr UTC in diesem
Gebiet. Danach verlagerte sich der Flug in Richtung Siiden entlang der Grenze zwischen
Osterreich und Slowenien. Aufgrund sinkender thermischer Strémungen und des
verdanderten Sonnenstandes wurde der Berg Weinasch um 14:39 Uhr in geringer Hohe
umflogen. AnschlieRend flog der Motorsegler eine Rechtskurve und kam dadurch in den
nordlichen (nordéstlichen) Schattenbereich. Dabei nahm die Geschwindigkeit des

Motorseglers ab, was gleichzeitig die Sinkrate des Luftfahrzeuges erhohte.

In weiterer Folge verlor der Pilot die Kontrolle tber sein Luftfahrzeug, kollidierte mit dem

felsigen Gelande und verstarb.

1.1.1 Flugvorbereitung
Die gemaR EU VO 923/2012 Anhang SERA.2010 lit. b idgF. erforderliche Flugvorbereitung

wurde durchgefiihrt.
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1.2 Personenschaden

Tabelle 1 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere Andere
Todliche 1 - -
Schwere - - -
Leichte - - -

Keine - -

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Besatzung

1.4.1 Pilot/in
Alter:

Art des Zivilluftfahrerscheines:

Berechtigungen:

Gultigkeit:

Uberpriifungen (Checks):
Medical check:

Gesamtflugerfahrung
(inkl. Unfallflug):

davon in den letzten 90 Tagen:
davon in den letzten 30 Tagen:
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56 Jahre

Privatpiloten Lizenz (PPL), Segelfluglizenz (SPL)
Sichtflug, einmotorige kolbenbetriebene
Landflugzeuge (SEP), Segelflugzeuge mit Hilfsmotor
(TMG), Sprechfunkberechtigung auf Deutsch und
Englisch nur far Sichtflug; ICAO-Klassifizierung 6 —
permanent giltig fir die Sprachen Deutsch und
Englisch.

Am Unfalltag glltig

Medical Class LAPL ausgestellt am 13.10.2022

ca. 194:10 Stunden
ca. 17:06 Stunden
ca. 12:43 Stunden
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davon in den letzten 24 Stunden:

1.5 Luftfahrzeug

Luftfahrzeugart:
Hersteller:
Herstellerbezeichnung:
Baujahr:
Luftfahrzeughalter:
Triebwerk:

Hersteller:

1.5.1 Borddokumente
Eintragungsschein:
Lufttiichtigkeitszeugnis:

Bescheinigung liber die Priifung
der Lufttiichtigkeit:

Larmzuldssigkeitszeugnis:
Versicherung:

Bewilligung fiir eine
Luftfahrzeugfunkstelle:

1.5.2 Luftfahrzeug Wartung

ca. 03:00 Stunden

Motorsegler

DG Aviation GmbH
DG-400

1982

Privat

Rotax 505

BRP-Rotax GmbH & Co KG

ausgestellt am 08.12.2021 von Luftfahrt- Bundesamt
(LBA), Deutschland
ausgestellt am 16.12.1982 von Luftfahrt- Bundesamt
(LBA), Deutschland

ausgestellt am 26.03.2024 von Aerospool, spol. s r.o.,
Slowakei

ausgestellt am 16.12.1982 von Luftfahrt- Bundesamt
(LBA), Deutschland

am Unfalltag giiltig

ausgestellt am 27.12.2021 von Bundesnetzagentur
fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und

Eisenbahnen, Deutschland

Am 26. Marz 2024 wurde durch die Aerospool, spol. s r.o. eine periodische Nachprifung am

Luftfahrzeug durchgefiihrt. Es wurde ein ,Airworthiness Review Certificate” (ARC)

ausgestellt, welches bis 29. Marz 2025 gltig war.

Abschlussbericht
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1.5.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeugs
Ein Wiegebericht des Motorseglers vom 13. April 2022 liegt der SUB vor. Dieser Bericht

bestétigt, dass das Gesamtgewicht (Leermasse) 324,3 kg betragt mit einem Hebelarm von
618,07 mm, was innerhalb des zulassigen Normbereichs liegt. Der berechnete Schwerpunkt
des Luftfahrzeugs liegt ebenfalls innerhalb der zuldssigen Werte und wurde am 13. April

2022 mittels Unterschrift bestatigt.

1.6 Flugwetter

1.6.1 METAR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 1 METAR Klagenfurt vom 18.05.2024

SAOS56 LOWE 181450
METAR LOWE 181450Z AUTO 20005KT 150W300 CAVCE 23/06 Q1012 NOSIG=

SROSSe LOWK 181420
METAR LOWK 1814202 AUTO 20009KT 140V240 9999 FEW030 23/06 Q1012 NOSIG=

Quelle: Austro Control GmbH

1.6.2 TAF, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 2 TAF Klagenfurt vom 18.05.2024

FTOS5¢ LOWK 181100

TAF LOWK 1811152 1812/15912 VRBO3KT 5955 FEWO060
TX23/18152 TN10/1904Z
TEMPO 1812/1817 22010KT FEWOS50CE
TEMPO 1902/1905 MIFG=

FT0S56 LOWE 130300
TAF LOWE 180515Z 1806/1%06 VRBO3ET 99939 FEWO0&0

TR23/1815Z TH10/1903Z
TEMFO 1812/1818 22010KT=

Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.3 GAFOR, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 3 GAFOR (Ausgabezeit; 1145 Z)

ST LU e e Y e e 1300 - ™ ™ [ == oo .

FUR SCHLECHTWETTERROUTEN 1000 t.:t-:t-j:-j I_;&- = notw |
‘Schoeeschauer = Dunst

Datum: 18-05-2024 = . R I

Ausgabezeit: 11452 . offen

Giiltigkeitszeitraum: 12Zbis18Z =5 o . e

Anmerkung: ™ nur fiir in Sichtnavigation sehr gut trainierte Piloten

Der Gultig istin3 2u je mit genauer Ortskenntnis geeignet

2 Stunden unterteilt. Fur jeden dieser Zeitabschnitte [l geschiossen

wird die erwartete Wetterkategorie so wie die

Wettererscheinung, die fir die Einstufung .

maBgeblich ist, angegeben.
Die Zahl (iber der Einstufung zeigt die Bezugshéh
der Strecke in ft amsl.

AMD-Strecken: el

o

Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.4 Low Level Significant Weather Chart, Flugwetterdienst Austro Control
GmbH

Abbildung 4 Low Level Significant Weather Chart vom 18.05.2024

LOW-LEVEL SWC ALPS W \ =
SFC / FL250 oy \  MeteoSwiss
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"“'--..\\ 2 i L = TR - o]
B! T LOANN
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CUTLOOK WEST: [OUTLOOK EAST:

Convection zone over France and Switzerland [TCU/CE acticity increasing over westernmost
moving towards southern Germany. part of Austria. Temporarily decreasing
further eastward.

QGDC4s
Remark: CB/TCU automatically imply mod or sev turbulence and mod or sev ice and CB additionally imply low-level-ws and strong surface gusts without special indication on it.
Units used: QFF in hPa, CB/TCU Tops in FL, altitude in HFT AMSL. Check SIGMET for active warnings!

Disclalmer: Cfficial briefing product for areas of Switzerland and Austria. Outside those two FIRs the chart is for information only and the use of the official national weather
products for briefing is obligatory.

Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.5 Wind Barbs, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 5 Wind Barbs vom 18.05.2024 15:00z

WIND - BARBS
FIXED TIME FORECAST CHART
FREE AIR - SFC | FL200

CHART VALID AT 18 MAY 2024 15 UTC
ISSUED BY Austro Control + MeteoS wiss
RUN 18 MAY 2024 06 UTC

r&f%ﬁﬁ y AT s
L

3 -
io‘
&

-

Altitudes:

LD ft amsd
TO00 ft amsl
5000 ft amsl TPy
2000 ft amsl (OWDD4E

Quelle: Austro Control GmbH
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1.6.6 Hohenwindvorhersage, Flugwetterdienst Austro Control GmbH

Abbildung 6 Héhenwindvorhersage vom 18.05.2024 15:00z

W /T - CHART
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T
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Quelle: Austro Control GmbH

1.6.7 Natiirliche Lichtverhiltnisse
Zum Unfallzeitpunkt herrschte Tageslicht.

1.7 Flugschreiber
Ein Flugschreiber war nicht vorgeschrieben und nicht eingebaut.

Durch die Auswertung von Radar- und ADS-B/FLARM- Daten im Zuge der

Sicherheitsuntersuchung konnte der Flugverlauf rekonstruiert werden.
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1.8 Angaben uiber Wrack und Aufprall

1.8.1 Unfallort
Die Unfallstelle befand sich im hochalpinen Geldnde. Die WGS84 Koordinaten der

Unfallstelle sind N 46° 26°, E 014° 09°.

Abbildung 7 Endlage des Motorseglers

-' e & : Riihodi
g g’ lE_,ndIagg,Motorsegler

Planina pedG

BARENT,
24

STRUGARYACH 4%
R <

Quelle: Google Earth ©, SUB

1.8.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile
In Abbildung 8 und Abbildung 9 sind die Endlage und der Zerstérungsgrad des Motorseglers

im hochalpinen Geldnde ersichtlich.
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Abbildung 8 Gesamtiibersicht der Endlage des Motorseglers

Quelle: Austro Control GmbH
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Abbildung 9 Endlage des Motorsegler- Detailaufnahme

Quelle: Austro Control GmbH

1.8.3 Cockpit und Instrumente
In Abbildung 10 ist der vordere Bereich des Cockpits ersichtlich.
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Abbildung 10 Zustand des Cockpits (Instrumentenpilz)

Quelle: Landespolizeidirektion Karnten

Im mittleren Bereich des Pilotensitzes ist ein Riss in der CFK-Schale entstanden, der jedoch
nicht zu einer vollstdndigen Abtrennung des Instrumentenbereichs gefiihrt hat. Vielmehr
hat er lediglich auf der rechten und linken Seite sichtbare Briiche in der CFK-AuRenhiille
verursacht (siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11 Riss in der CFK-Schale (Cockpit)

Quelle: Landespolizeidirektion Karnten

1.8.4 Luftfahrzeug und Ausriistung — Versagen, Funktionsstorungen
Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel vor.

1.9 Medizinische und pathologische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische
Beeintrachtigung des Piloten vor.

1.10 Brand

Es konnten keine Spuren eines allfalligen Brandes festgestellt werden.
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1.11 Uberlebensaspekte

Im Zuge der Untersuchung des Cockpits wurde festgestellt, dass die Gurte des Piloten

geoffnet. und die Cockpithaube entriegelt war.
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2 Auswertung

2.1 Flugbetrieb

2.1.1 Flugverlauf
Der Pilot startete den Motorsegler mittels Hilfsmotor vom Flughafen Klagenfurt am

18. Mai 2024 um ca. 10:00 Uhr UTC von der Grasbahn 10R. Der Start verlief
unproblematisch, da der Motor als funktionsfahig beschrieben wurde und der Pilot direkt
nach dem Start in Richtung der Ortschaften Pokeritsch, Gradnitz und Ebenthal flog.

Nachdem er mit seinem Luftfahrzeug eine Hohe von ca. 3000 Ful MSL erreicht hatte, flog
der Pilot einen Vollkreis Gber dem Ort Stemeritsch (Gemeinde Maria Rain). Danach flog er
im anhaltenden Steigflug in Richtung Stiiden. Im Gebiet 6stlich Waidisch/Bajdise wurde die
Reiseflughéhe von ca. 7600 FuR erreicht. In dieser Flughohe wechselte er vom Motor- in
den Segelflugbetrieb. Bis etwa 14:05 Uhr UTC flog der Pilot in diesem Bereich, danach
entschied er sich, den Flug in Richtung Siiden entlang der 6sterreichisch-slowenischen

Grenze fortzufiihren.

Aufgrund sinkender thermischer Stromungen und des veranderten Sonnenstandes wurde
der Berg Weinasch in geringer Hohe umflogen und eine Rechtskurve eingeleitet. Dadurch
kam das Luftfahrzeug in den nordlichen (norddstlichen) Schattenbereich, wo die
Geschwindigkeit des Motorseglers im Segelflug abnahm. Gleichzeitig erhohte sich die

Sinkrate.

Dabei verlor der Pilot die Kontrolle tber sein Luftfahrzeug und kollidierte mit dem felsigen
Gelande.
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Abbildung 12 Flugverlauf
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2.1.2 Besatzung
Der Pilot war zum Unfallzeitpunkt im Besitz der fir die Durchfiihrung dieses Fluges

erforderlichen Berechtigungen.

Es gibt keine Hinweise auf eine vorbestandene gesundheitliche Beeintrdchtigung des

Piloten.

2.2 Luftfahrzeug

2.2.1 Beladung und Schwerpunkt
Das Fluggewicht und der Schwerpunkt des Luftfahrzeuges lagen wahrend des gesamten

Unfallfluges im zuldssigen Bereich.

2.2.2 Instandhaltung
Die Voraussetzungen fiir die Verwendung des Segelflugzeuges waren zum Unfallzeitpunkt

gegeben.

2.3 Flugwetter

Zum Unfallzeitpunkt herrschte eine Sudweststrémung von 240° mit 15kt, welche aufgrund
der Topographie in der Kammlage wohl noch verstiarkt wurde und zu starken

Leeverwirbelungen fiihrte.
Das Segelflugzeug geriet dabei mit hoher Wahrscheinlichkeit in einen ,Leerotor”, was zu

einem Stromungsabriss und in weiterer Folge zum Verlust der Kontrolle {iber das Flugzeug
flhrte.
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2.4 Handeln des Piloten / Einsatz des Rettungsschirms

Es ist anzunehmen, dass der Pilot nach dem Strémungsabriss und dem darauffolgenden
Kontrollverlust tiber das Luftfahrzeug die Entscheidung traf, das Flugzeug zu verlassen. Der
Pilot 6ffnete hochstwahrscheinlich die Sitzgurte. Ein vollstandiger Abwurf der Cockpithaube
erfolgte nicht. Der Notabwurfmechanismus der Cockpithaube funktionierte einwandfrei,

was im Zuge der Sicherheitsuntersuchung am Unfallflugzeug tiberpriift wurde.

2.5 Broschiire “Gebirgssegelflug - ein Risiko?“

Vom Biiro fur Flugsicherheit des DAeC wurde im Jahr 1998 erstmals eine Broschiire mit dem
Titel ,Gebirgsflug- ein Risiko?“ herausgegeben. Diese enthalt wertvolle Informationen zu
den spezifischen Gefahren und Bedingungen, die insbesondere beim Segelflug im
Gebirgsgeldande auftreten kénnen und die im vorliegenden Fall von Bedeutung sind. Die
Broschiire beschreibt nicht nur die typischen Risikofaktoren, sondern bietet auch
praxisnahe Empfehlungen zur Vermeidung solcher Gefahren. Eine sorgfaltige
Bericksichtigung dieser Hinweise kdnnte dazu beitragen, dahnliche Vorfalle in der Zukunft

zu verhindern und somit die Flugsicherheit zu erhéhen.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

Der Pilot war im Besitz der zur Durchflihrung des Fluges erforderlichen Berechtigungen,

welche am Unfalltag giiltig waren.

e Der Pilot hatte eine fiir die Durchfiihrung dieses Flugs ausreichende Flugerfahrung.

e Das Luftfahrzeug war zum Unfallzeitpunkt ordnungsgemaRB zugelassen und versichert.

* Esliegen keine Hinweise auf eine gesundheitliche Beeintrachtigung des Piloten vor.

e Der Einflugin einen , Leerotor” fihrte zu einem Stromungsabriss, wodurch der Pilot die
Kontrolle tiber das Luftfahrzeug verlor.

e Eskonnten, soweit es die Beschadigungen am Luftfahrzeug zulielRen, keinerlei Hinweise
auf vor dem Unfall vorhandene Mangel am Luftfahrzeug festgestellt werden, die den
Unfall hatten verursachen oder beeinflussen kénnen.

e Es ist davon auszugehen, dass sich Masse und Schwerpunktlage des Luftfahrzeugs
wahrend des gesamten Unfallfluges im zuldssigen Bereich befanden.

e Der Start des Motorseglers erfolgte mittels Hilfsmotor.

e Nach dem Einflug in den noérdlichen (nordostlichen) Schattenbereich, nahm die
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges ab, wodurch sich die Sinkrate erhohte.

e Der Pilot verlor die Kontrolle tiber das Luftfahrzeug.

e Der Pilot versuchte, das Flugzeug vorzeitig zu verlassen.

e Der Pilot erlitt todliche Verletzungen.

3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Kontrollverlust im Flug

e Kollission des Motorseglers mit dem Gelande.

3.2.1 Wabhrscheinliche Faktoren

e Unglinstig gewahlte Flugtaktik.

e Einflug in einen , Leerotor”, der zu einem Strémungsabriss und zum Verlust der
Kontrolle Gber das LFZ fiihrte.
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4 Sicherheitsempfehlungen

Keine.
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5 Konsultationsverfahren /
Stellungnahmeverfahren

Gemal Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes vor Veroéffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen
Behorden, einschliefllich der EASA und des betroffenen Inhabers der Musterzulassung, des

Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter) eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von Flugunfallen
und Storungen, die gemaR Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber die internationale

Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

GemalR § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts den Beteiligten Gelegenheit gegeben, sich zu den fir
den untersuchten Vorfall mafRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu

duBern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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ARC Airworthiness Review Certificate

BMIMI Bundesministerium fur Innovation, Mobilitat und Infrastruktur
CFK Carbonfaserverstarkter Kunststoff

CFR Code of Federal Regulations

DAeC Deutscher Aero Club e.V.

GAFOR General Aviation Forecast
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LOWK Flughafen Klagenfurt
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MSL Mean Sea Level
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SUB Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
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