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Summarischer Bericht

Beziglich des vorliegenden Unfalls wurde eine summarische Untersuchung gemass Artikel 46 der Ver-
ordnung uber die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenféllen im Verkehrswesen vom 17. Dezember
2014 (VSZV), Stand am 1. Februar 2015 (SR 742.161) durchgefihrt. Der alleinige Zweck der Untersu-
chung eines Unfalls oder eines schweren Vorfalls ist die Verhiitung von Unféallen oder schweren Vorfal-
len. Es ist ausdriicklich nicht Zweck der Sicherheitsuntersuchung und dieses Berichts, Schuld oder Haf-
tung festzustellen. Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist die-
sem Umstand Rechnung zu tragen.

Der Unfallort im Bodensee lag in internationalem Gewasser', weshalb gemass Annex 13 der internati-
onalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization — ICAQ) von Juli 2020 die Re-
publik San Marino, in deren Luftfahrzeugregister das verunfallte Luftfahrzeug eingetragen war, als Mit-
gliedstaat der ICAO fiir die Sicherheitsuntersuchung zustandig war. Basierend auf Artikel 5 dieses An-
nex delegierte San Marino am 10. Marz 2021 die Sicherheitsuntersuchung an die Schweizerische Si-
cherheitsuntersuchungsstelle (SUST).

Luftfahrzeug Piper PA34-200T «Seneca ll» T7-RAR
Halter Akzenta International SA, Via Motta 24, 6830 Chiasso

Eigentiimer Akzenta International SA, Via Motta 24, 6830 Chiasso

Pilot Deutscher Staatsangehoriger, Jahrgang 1951

Ausweis Privatpilotenlizenz (Private Pilot Licence Aeroplane — PPL(A)) nach der

Agentur der Europaischen Union fur Flugsicherheit (European Union
Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch das deutsche Luft-
fahrt-Bundesamt (LBA)

Flugstunden insgesamt 2817:27 h wiéhrend der letzten 90 Tage 5:25 h

auf dem Unfallmuster nicht bekannt wahrend der letzten 90 Tage 5:25h

Ort Rorschacher Bucht, 1.3 NM westlich der Pistenschwelle 10 des Flug-
platzes St. Gallen-Altenrhein (LSZR)

Koordinaten 756 854 / 261 874 (Swiss Grid 1903) Hoéhe 397 m/M

Datum und Zeit 18. Februar 2021, 11:30 UTC? (Lokalzeit = UTC + 1 h)

-

Der Bodensee ist die einzige Gegend in Europa, in der die Grenzen zwischen den Anliegerstaaten nie exakt
festgelegt worden sind. Mit Ausnahme des Bereichs Untersee/Konstanzer Trichter existieren flir den Bodensee
keine Grenzvertrage zwischen den drei Anrainerstaaten Deutschland, Osterreich und der Schweiz. Die Seeflache
ist somit internationales Gewasser und zahlt nicht zur Staatsflache von Deutschland, der Schweiz oder von Os-
terreich.

2 UTC: Universal Time Coordinated, koordinierte Weltzeit
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Summarischer Bericht T7-RAR

Betriebsart Privat

Flugregeln Instrumentenflugregeln (Instrument Flight Rules — IFR)

Startort Flugplatz Locarno (LSZL)

Zielort Flugplatz St. Gallen-Altenrhein (LSZR)

Flugphase Anflug

Unfallart Gesteuerter Flug ins Gelande (Controlled Flight Into Terrain — CFIT)3

Personenschaden Besatzungsmitglieder Passagiere Drittpersonen
Leicht verletzt 0 0 0
Nicht verletzt 1 0 Nicht betroffen

Schaden am Luftfahrzeug Schwer beschadigt

Drittschaden Gering

3 Die internationale Zivilluftfahrtkommission definiert CFIT als Kollision oder Fastkollision eines im Flug befindlichen
Luftfahrzeuges mit Gelande, Wasser oder Hindernissen, ohne dass es Anzeichen gibt, dass zuvor die Kontrolle
Uber das Luftfahrzeug verloren ging.
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Summarischer Bericht T7-RAR

Sachverhalt
Hergang

Am 18. Februar 2021 um 09:47 UTC startete der Pilot mit der Piper PA34-200T «Seneca ll»,
die als T7-RAR im Luftfahrzeugregister von San Marino eingetragenen war, vom Flugplatz
Locarno (LSZL). Der Flug Gber die Alpen verlief ohne Schwierigkeiten. Als der Pilot in Richtung
des Wegpunktes SITOR flog, bat er bei der Flugverkehrsleitstelle Zurich Departure um einen
RNP-Anflug* auf die Piste 10 des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein (LSZR). Kurz darauf erhielt
er die Freigabe flr einen Sinkflug nach Flugflache (Flight Level — FL) 80 und eine Route direkt
zum Wegpunkt ZR695 (vgl. Anlage 1).

Uber dem Gebiet um St. Gallen-Altenrhein lag in dieser Zeit dichter Bodennebel mit einer Ne-
bel-Obergrenze von rund 2000 ft Gber dem mittleren Meeresspiegel (Above Mean Sea Level
— AMSL). Die Pistensichtweite wurde mit 250 m und die Vertikalsicht mit 200 ft gemeldet. Uber
dem Nebel herrschte schones, wolkenloses Wetter mit uneingeschrankter Sicht. Die Wetter-
bedingungen waren dem Piloten bekannt. Er beabsichtigte, den RNP-Anflug zu Trainingszwe-
cken auszufuihren, und sah flir den Fall eines Durchstarts einen zweiten Instrumentenanflug
in St. Gallen-Altenrhein und eine Ausweichlandung in Friedrichshafen vor.

Ab 10:19 UTC stand der Pilot mit der Flugverkehrsleitstelle Zurich Arrival in Kontakt, mit der
er als fliegerisches Programm einen RNP-Anflug mit einer Landung bis zum Stillstand (full stop
landing) vereinbarte. Zwei Minuten spater Ubermittelte der Flugverkehrsleiter die Freigabe fur
einen Sinkflug auf eine H6he von 6000 ft AMSL, verbunden mit der Information, dass bis zur
Landung noch mit einer Flugstrecke von insgesamt 20 NM zu rechnen sei (vgl. Anlage 2). Zu
diesem Zeitpunkt befand sich das Flugzeug auf FL 100 im Sinkflug sowie in Eigennavigation
zum Wegpunkt ZR695, der in der Verlangerung des Endanfluges lag.

Um 10:23:13 UTC, als das Flugzeug auf einer Héhe von 9000 ft AMSL und in einer Distanz
von 5 NM vor ZR695 flog, fragte der Pilot nach dem darauffolgenden Wegpunkt («next point
after ZH695»). Der Flugverkehrsleiter antwortete ihm, dass er ihn mittels Radarfihrung durch
Kursanweisung statt Eigennavigation zum Endanflug leiten wirde («/ will give you a vector to
intercept the RNP approach»). Kurz darauf erteilte er dem Piloten die entsprechende Freigabe
fur den Endanflug: «Descend to 5000 ft, turn right heading 070, cleared for the RNP approach
runway 10, report established. »

Die T7-RAR uberflog den Endanflugpunkt (Final Approach Fix — FAF) auf einer Héhe von
6100 ft AMSL und mit einer Geschwindigkeit Uber Grund (Ground Speed — GS) von 142 kt.
Gemass der Anflugkarte beginnt der Anflug beim FAF auf einer Héhe von 5000 ft AMSL (vgl.
Anlage 1).

Um 10:27:48 UTC fragte der Flugverkehrsleiter beim Piloten nach, ob dieser auf dem Endan-
flug ausgerichtet («established») sei, was der Pilot bejahte. Daraufhin erfolgte der Wechsel
auf die Funkfrequenz von St. Gallen Tower, ohne dass sich der Pilot dort aktiv beim Fluglotsen
anmeldete. Auf dieser Frequenz wurde um 10:28:17 UTC einzig eine wahrend 5 s andauernde
Transmission mit ausschliesslich Motoren- und Atemgerauschen aufgezeichnet. Nach dem
Aufruf des Flugverkehrsleiters («T7-RAR Tower, do you read?») kam der Kontakt mit dem
Piloten schliesslich zustande, worauf diesem um 10:28:55 UTC die Landefreigabe erteilt
wurde. Gleichzeitig Ubermittelte der Flugverkehrsleiter die Anweisung, dass der Pilot bei einem
Durchstartmanéver dem standardmassigen Fehlanflugverfahren zu folgen habe («in case of
missed approach 5000 ft, standard missed approach procedure»).

Zum Zeitpunkt der Landefreigabe befand sich das Flugzeug 3.7 NM vor der Pistenschwelle
auf einer Hohe von 3400 ft AMSL, die GS betrug noch 133 kt. Um 10:30:12 UTC erfolgte
1.5 NM vor der Pistenschwelle und 100 ft Gber dem Bodensee die letzte Radaraufzeichnung.

4 Bei einem RNP (Required Navigation Performance) Anflug handelt es sich um ein auf Flachennavigation basier-
tes Anflugverfahren.
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In dieser Phase erblickte der Pilot durch den Nebel vollig unerwartet und unmittelbar vor sich
die Wasseroberflache und zog das Hoéhensteuer zu sich. Darauf prallte das Flugzeug auf dem
Wasser auf, wobei das rechte Hauptfahrwerksbein vom Flugzeug abgetrennt wurde.

Um 10:30:38 UTC wurde auf der Funkfrequenz von St. Gallen Tower eine Transmission ohne
Stimme aufgezeichnet, die wahrend 12 s andauerte und Gerausche platschernden Wassers
enthielt. Ab 10:31:22 UTC erfolgten zahlreiche Aufrufe des Flugverkehrsleiters mit der Absicht,
den Kontakt zum Piloten wiederherzustellen, die aber unbeantwortet blieben.

Der Pilot verliess durch die Tur das Flugzeug, das kurz darauf auf den Seegrund des Boden-
sees in einer Tiefe von rund 90 m sank. Bei einer Wassertemperatur von 5 °C hielt sich der
Pilot am abgetrennten, rechten Hauptfahrwerksbein fest, das dank des unbeschadigten Rei-
fens noch an der Wasseroberflache trieb.

Ein Fischer, der sich mit seinem Fischerboot an der Suche nach der vermissten T7-RAR be-
teiligte, fand im dichten Seenebel rund eine Stunde nach dem Absturz den im See schwim-
menden Piloten. Dieser befand sich bereits in stark unterkiinltem Zustand, tiberlebte aber dank
der gerade noch rechtzeitigen Rettung.

Angaben des Piloten

Der Pilot gab an, dass die Gleitpfadanzeige wahrend des gesamten Anfluges bis zum Aufprall
auf dem Wasser unverandert eine Flugzeugposition weit Gber dem Gleitpfad des RNP-Anflu-
ges angezeigt habe. In der Absicht, den vorgesehenen Gleitpfad sobald als mdglich zu errei-
chen und diesem dann zu folgen, sei er stark abgesunken. Dabei habe er keine Querverglei-
che zu anderen Instrumenten angestellt und die Entscheidungshéhe des Instrumentenanflu-
ges (Decision Altitude — DA) nicht beachtet. Die Flugzeugsteuerung sei von Hand erfolgt.

Anflugprofil

Das vom Piloten zunachst beflogene Standard-Anflugverfahren (Standard Arrival Route —
STAR) «kROLSA 3H» von Suden endet in einer Warteschleife (holding pattern) Gber dem Weg-
punkt SITOR auf einer Hohe von mindestens 6000 ft AMSL. Der Endanflugpunkt (Final Ap-
proach Fix — FAF) ZR700, bei dem von einer Hohe von 5000 ft AMSL ausgehend dem Gleit-
pfad zu folgen ist, befindet sich nur 0.3 NM nach SITOR (vgl. Anhang 1 und Abbildung 1). Um
direkt in den Endanflug auf der richtigen Flughéhe eindrehen zu kdnnen, kann deshalb mit
entsprechender Freigabe friihzeitig auf eine Flughéhe von 5000 ft AMSL abgesunken werden.
Dies kann der Flugverkehrsleiter wie vorliegend durch eine Freigabe zum Wegpunkt ZR695
oder durch eine Radarfuhrung durch Kursanweisung erméglichen.

\’r""’\\,‘km
W Erreichen des Gleitpfades
I ' bei ca. 2500 ft AMSL
Entscheidungshéhe
1806 ft AMSL
Wolkenobergrenze ca. 2000 ft AMSL = _‘\.Q.__
0.3 g, Y wa 1306
8.9 8.6 0

Abbildung 1: Gleitpfad des Instrumentenanfluges RNP Rwy 10 (orange) und Radaraufzeichnung des
Flugwegs der T7-RAR (blaue Linie). Der sprunghafte Verlauf der blauen Linie auf tiefer Flughohe resul-
tiert aus einer reduzierten Radarabdeckung auf dieser Flughohe. Quelle der Darstellung: Anflugkarte
fir den RNP-Anflug der Piste 10, angepasst durch die SUST.
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Die Gegenuberstellung der Vertikalprofile des RNP-Anfluges (orangene Linie in Abbildung 1)
und der Radaraufzeichnung der T7-RAR (blaue Linie in Abbildung 1) zeigt, dass der Pilot die
ihm zur Verfigung gestellte Mdglichkeit, SITOR auf 5000 ft AMSL zu Uberfliegen, nicht nutzte.
Die Flughdhe betrug an dieser Position noch 6200 ft AMSL. In der Folge steuerte der Pilot den
Gleitpfad von oben an, wobei er mit einer durchschnittlichen Sinkrate von 1250 ft/min absank.
Nach Erreichen des Gleitpfades in rund 2500 ft AMSL und einer Distanz von 2.6 NM von der
Pistenschwelle setzte er den Sinkflug unverandert fort.

Meteorologische Angaben

Die fir die Flugplanung relevante Wettervorhersage fiir den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein
von 08:25 UTC zeigte Nebel an, der sich zur geplanten Ankunftszeit von 10:35 UTC in Auflo-
sung befinden wirde:

TAF LSZR 180825Z 1809/1818 VRBO2KT 0200 FG VV0O01l BECMG
1809/1811 4000 BR SCT005 BECMG 1811/1813 CAVOK

Die im Zeitraum des Anflugs ab 10:20 UTC als «/nformation Foxtrott» ausgestrahlte Flughafen-
und Wetterinformation (Automatic Terminal Information Service — ATIS) zeigte, dass die er-
wartete Aufldsung des Nebels noch kaum fortgeschritten war:

METAR LSZR 181020Z 28005KT 240vV310 0300 R1I0/0250U FG VVv002
02/02 Q1018 RMK F

Aus dieser Meldung geht eine Pistensichtweite von 250 m hervor (das Minimum fir den In-
strumentenanflug betragt 1500 m) und eine Vertikalsicht von 200 ft (die Entscheidungshohe
des Instrumentenanflugs liegt auf 500 ft Gber Grund).

Die Nebelobergrenze (vgl. Abbildung 2) lag zur Zeit und am Ort des Unfalls auf 2000 ft AMSL.5

Abbildung 2: Ausblick auf den Bodensee in Richtung Nordost, zum Unfallzeitpunkt aufgenommen von
einer Webcam in Walzenhausen (AR)®. Der gelbe Pfeil markiert den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein. Bei
der links davon am Bildrand aus dem Nebelmeer ragenden Erhebung handelt es sich um den 1726 ft
AMSL hohen Buechberg bei Thal (SG), der sich in 3 km Entfernung vom Kamerastandort befindet.

Angaben zum Flugzeug

Das Flugzeug mit Baujahr 1978 war bis 2012 als HB-LOG im schweizerischen Luftfahrzeug-
register eingetragen. Im Jahr 2017 erfolgte der Einbau des Navigationsgerats des Typs Gar-
min GTN750 und des elektronischen Fluginstrumentensystems (Electronic Flight Instrument
System — EFIS) des Typs Garmin G5, die auf dem Unfallflug zur Anwendung kamen. Die letzte
100-h-Inspektion, die auch einen Funktionstest der Avionik umfasste, wurde am 4. September
2020 bescheinigt.

5 Die Angabe der Nebelobergrenze wurde mit einer Genauigkeit von +200 ft anhand der Messungen der Messsta-
tion Altenrhein, diverser Webcam-Aufnahmen sowie von Analysedaten des von MeteoSchweiz betriebenen Wet-
termodelles COSMO 1 ermittelt.

8 https://just-walzenhausen.it-wms.com/walzenhausen
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Die Avionik der T7-RAR konnte nach der am 12. Mai 2021 erfolgten Bergung des Flugzeuges
aus dem Bodensee keinem Funktionstest mehr unterzogen werden. Der Unfallflug wurde des-
halb auf einem flr die Pilotenausbildung zugelassenen und mit einem Navigationsgerat glei-
cher Bauart ausgerusteten Flugsimulator nachgestellt. Eine den Angaben des Piloten entspre-
chende Gleitweganzeige konnte dabei nicht herbeigefiihrt werden.

Analyse und Schlussfolgerungen

Der Pilot entschied sich zu einem Instrumentenanflug auf den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein,
obwohl aufgrund der vorherrschenden Wetterbedingungen kaum Aussicht auf eine Landung
bestand. Er war sich dessen bewusst und fihrte den Anflug zu Trainingszwecken aus, was flr
sich alleine nicht risikobehaftet war. Die Wetterbedingungen, die Uberhéhung zu Beginn des
Endanfluges und das Fliegen von Hand machten jedoch in Kombination den Instrumentenan-
flug zu einer anspruchsvollen fliegerischen Aufgabe.

Wahrend des Endanfluges erlag der Pilot einer starken Zielbindung (target fascination’) an die
Gleitpfadanzeige, was ein schwindendes Situationsbewusstseins (situational awareness) Gber
den Fortschritt des Anflugs zur Folge hatte. Dies flhrte dazu, dass er die Entscheidungshdhe
des Instrumentenanfluges (Decision Altitude — DA) ausser Acht liess, auf der ein Anflug bei
nicht ausreichenden Sichtreferenzen spatestens abgebrochen und durchgestartet werden
muss. In der Folge hielt der Pilot den Sinkflug bis zum Aufschlag des Flugzeuges auf der
Wasseroberflache bei.

Eine Gleitpfadanzeige auf dem elektronischen Fluginstrumentensystem, die wie vom Piloten
angegeben unverandert eine Flugzeugposition weit tiber dem Gleitpfad des RNP-Anfluges an-
zeigt und ihre Richtung nach dem Erreichen des Gleitpfades und beim weiteren Sinkflug un-
terhalb des Gleitpfades nicht &andert, liess sich nicht reproduzieren.

Das Eintauchen in das Nebelmeer, das eine Verlagerung des Fokus auf die Fluglage erfor-
derte, erfolgte kurz nach dem Erreichen des Gleitpfades. Es ist deshalb naheliegend, dass der
Pilot in dieser Phase das Wandern der Gleitpfadanzeige von unten nach oben nicht wahrnahm
und es anschliessend zu seiner Fehlinterpretation dieser Anzeige kam.

Bern, 14. Februar 2022 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle

7 Target fascination, Zielbindung: Dieser Effekt tritt dann auf, wenn ein Mensch so sehr auf ein Objekt fixiert ist,
dass er nichts Anderes mehr wahrnimmt.
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Anlage 1: Anflugkarte fiir den RNP-Anflug der Piste 10

LSZR/ACH = JEPPESEN ST GALLEN, SWITZERLAND
ALTENRHEIN iy (2-) RNP Rwy 10
ATIS -‘mal #ST GALLEN Tower #*Ground
: 123.780 119.925 135.430 119.7 121.805
orTt0s] i | m | o e |
9l EI0A 097° 50007 (3694) [ Refer fo Rwy 1306°
g| missep apcH: Climb STRAIGHT AHEAD. At ZR702 turn LEFT (MAX

160 KT, MIN bank angle 20°). Proceed via LAGOS and ZR7@3
to SITOR. Cross LAGOS at 4000’ or above. Climb to 5000°.

MSA ARP
RNP Apch | Alt Set: hPa Rwy Elev: 47 hPa Trans level: By ATC Trans alt: 5000"
1. WARNING: Do not undershoot PAPI GS due to obstacles. 2. CAUTION: Non-standard apch angle.
T 1 1
=) HOLDING FIX Q © 8400 WITHIN 10 NM
T "QAA))(( |170%0KJ J“]? GP,,, @ No fransit except for approaches
MHA 5000 );2\ U and departures to/from
2770 'P(q (s ST GALLEN-ALTENRHEIN.
C:@ - 4735 Y .
0975
SITOR

to ZR701

71206 E10A
hF%al Crs offset 0.8°

&

-1 3183'
_|er-2s E
09-10
7 {43002° ho o2
Im 1 09;20 AQ! 09;30 0‘?;40 ),
=1 DIST to ZR701 8.0 7.0 6.0 5.0 4.0 3.0 2.0 1.0
- ALTITUDE 4890" 4460’ 4040" 3610° 3190° 2760' 2340" 1910"
ZR700 2.5NM  ZR781 (oo,
5000’ [ Visual Segment Surface
I penetrated by trees
| up to 1380" at 0.2 NM
| before thresh rwy 10.
SITOR
TCH 50'
Rwy 1306’
0
Gnd speed-Kts 90 100 | 120 | 140 | 160
Glide Path Angle 4.00° 50] 644 | 716 | 859 | 1002|1145 REIL IR702
LPV: MAP ot DA PAPI +
LNAV: MAP at ZR701
STRAIGHT-IN LANDING RWY 10 CIRCLE-TO-LAND
LPV LNAV
Missed apch Missed apch Missed apch Missed apch Not authorized
climb gradient climb gradient climb gradient climb gradient South of airport
min 4.0% min 2.5% min 3.3% min 2.5%
A:18967(590") CDFA CDFA Remain within CTR
DA(H) oaH B:1916610")| pa/mpam) DA/MDA(H)
1806/(500) C:1926"620°)] 21307 (824) | 21807(874") W] voawm vis
A 10012170864 ) 1
—  RvR 1500m RVR 1500m RVR 1500m RVR 1500m (8647) = 1500m
B 13512170 864") B 1600m
wy
s C RVR 2300m RVR 2400m RVR 3800m RVR 4000m 160 2270'[%4') H 2400m
E D NOT APPLICABLE D NOT APPLICABLE
S| or higher straight-in minimums
CHANGES: Procedure designation. MSA. Missed apch. Minimums. © JEPPESEN, 2011, 2020. ALL RIGHTS RESERVED.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 7 von 8



T7-RAR

Summarischer Bericht

t)

urz

Radaraufzeichnung und Funkiibermittlungen (gek

Anlage 2

TZ02 20 BT =300 T°AG VAIS .._w_ﬁz_ =
7 115 2Ag pood ‘STE'ETT  UYH-LL
/ aAq 2Aq ‘S76°6TT [BAlLY 10E1U0D (ainpedag

/ -

0s1dadx3  |eALly

\ pauLyuo) Yvy-/1 /
73 2d0o3s [|n) yum oT Aemuni yoeoidde gNY UE 10) WU “JUS1IND S1131011X04 UOIEWIOU! ‘PaINUSP|  (|eALLY

S694Z punoqui 08 Sulpusdsad “HvY-/1

8TOT HND 1 0009 ‘HVY-£L
S3[IW Y2e1} 07 SARY NOA ‘BTOT U|[ED 1S HND ‘U 0009 01 PUaISaq  :[EALLY

yoeoidde dNY ay3 1daa1ajul 01 101094 B NOA A
¢G6947 1oue Juiod ON  THVH-£1L

M| BALLY

paysijge1sa uaym yoeq noA |ea ‘usn
Aemuni yoeaidde dny pauead pue ‘070 143u win 1 goos Suipuadsaq YvH-£1
paysigelsa Yodal ‘T Aemuna yoeoudde
dNY 3y} 104 pa1ead ‘00 Suipeay Jy8i uing ‘Y 000S 0} PuIs3q  :[BALLY

2Aq poo8 ‘e GET J2MO] UI|[ED) 1S 10EIU0D ‘PIIEUILLIDY 2IIAIDS IEPEY  [BALLY
P2yslgqelsy “HYH-LL
$PaysI|ge1sa WLIU0)  [BALLY

LTS8EZZ ¢ T

1 0005 Yyoeoudde passiw jo ased ul ‘0T Aemuny  YvY-£1
ainpadoud yoeoudde passiw piepuels ‘4 0o0s Yoeoidde passiw Jo ased ul ‘pue| 0} palteajd 0T Aemuni ‘sjouy 7 saa18ap /7 puIpm  1amo]
r); PauysI|qE1Sa PUE NoA YA UYY-LL
épeainoA og :1amol
oapin m>v_ S N, £ovn Lan Aw|
N —C LT7TEFOT 120 €0 81 "SWIL dvdALL ‘steAreuy = sas |

Seite 8 von 8

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle



