Untersuchungsbericht

Sachverhalt

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 05. April 2000
ort: Morbach
Luftfahrzeug: Flugzeug

Hersteller / Muster:

Piper PA-60-602P

Personenschaden: zwei Personen getotet
Sachschaden: Luftfahrzeug zerstort
Drittschaden: Forstschaden
Flugverlauf

Mit o.g. Luftfahrzeug wurde ein Flug durchgefihrt, der
vom Verkehrslandeplatz Aschaffenburg zum Flughafen
Hahn fiihren sollte. Dieser diente der abschliel3enden
Einweisung im Rahmen des Erwerbs der Musterbe-
rechtigung fur das Unfallmuster. An Bord befanden
sich der einzuweisende Flugzeugfihrer sowie ein Ein-
weisungsberechtigter. Der Abflug in Aschaffenburg ge-
schah nach Sichtflugregeln (VFR). Danach wurde ein
Flugregelwechsel auf Instrumentenflugregeln (IFR)
vorgenommen.

25 Minuten nach dem Start wurde das Luftfahrzeug
mittels Radarfuhrung auf die Anfluggrundlinie zum
Instrumentenanflugsystem (ILS) der Landebahn 03 in
Hahn geleitet und begann den Instrumentenanflug. Et-
wa 6 NM vor der Schwelle der Piste 03 prallte das Luft-
fahrzeug nahezu senkrecht in einem Waldgebiet auf.
Bei dem Unfall wurden beide an Bord befindlichen
Personen getotet, das Flugzeug wurde zerstort.
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Untersuchung

Angaben zur Besatzung

Der Einweisungsberechtigte und bei dem Flug verant-
wortliche Flugzeugfuhrer war Inhaber einer Erlaubnis
fur Verkehrsflugzeugfihrer mit Instrumentenflugbe-
rechtigung bis zu einer Entscheidungshéhe von 200 ft,
erstmals ausgestellt durch das Luftfahrt-Bundesamt
am 28.11.90. Das zugehdrige, gliltige Beiblatt A1 ent-
hielt folgende Musterberechtigungen:

Einmotorige, kolbengetriebene Landflugzeuge bis
2 000 kg Hochstmasse

Beech 65 - 90, 90, 99, 100, 200

Cessna 303, 310, 320, 335, 340, 401, 402, 404, 411,
414, 421

Cessna 500, 501, 551

Cessna 550, 560

Piper PA-31T, 42

Piper PA-23, 30, 31, 34, 39, 44
Piper PA-60 Aerostar

Des Weiteren war die Berechtigung zur Einweisung auf
allen eingetragenen Mustern, mit Ausnahme der Cess-
na 500, 501, 551, Cessna 550, 560 und PA-31T, 42,
sowie die Schleppberechtigung einschlief3lich Fang-
schlepp enthalten.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug zum Zeitpunkt der
letzten Verlangerung der Erlaubnis 6385 Stunden. Da-
von wurden 844 Stunden auf der PA-60 Aerostar ab-
solviert. Da das personliche Flugbuch nicht aufgefun-
den wurde, sind Angaben Uber die Flugzeit und Anzahl



der Landungen innerhalb der letzten 90 Tage auf dem
Unfallmuster nicht méglich. Dem Bordbuch des verun-
fallten Luftfahrzeuges war zu entnehmen, dass der
Luftfahrzeugfuhrer dieses Flugzeug zuletzt am
09.02.00 geflogen hatte. Dabei wurden 04:10 Stunden
bei 4 Landungen absolviert.

Der Einweisungsberechtigte befand sich am Morgen
des Unfalltages in zahnérztlicher Behandlung. Nach
Aussage des behandelnden Zahnarztes handelte es
sich dabei lediglich um eine Routineuntersuchung, bei
der keinerlei Narkotika verabreicht wurden.

Der einzuweisende Flugzeugfihrer war Inhaber einer
gultigen Erlaubnis fur Berufsflugzeugfuhrer mit Instru-
mentenflugberechtigung, erstmals ausgestellt am
14.05.92. Das zugehorige Beiblatt A enthielt folgende
Berechtigungen:

Einmotorige, kolbengetriebene Landflugzeuge bis
2000 kg Hochstmasse

Pilatus BN 2

Die Gesamtflugerfahrung betrug ausweislich des per-
sonlichen Flugbuches 3082 Stunden. Davon wurden im
Rahmen der Mustereinweisung 04:31 Stunden am Un-
falltag und dem Vortag auf der PA-60 absolviert.

Die Leichen beider Flugzeugfiihrer wurden obduziert.
Dabei ergaben sich keine Hinweise auf eine mdgliche
Einschrankung der Handlungsféhigkeit zum Unfallzeit-
punkt durch Vorerkrankungen oder Alkohol bzw. Medi-
kamenteneinnahme.

Angaben zum Luftfahrzeug

Musterbezeichnung: Piper PA-60-602P

Hochstgewicht: 2722 kg

Antrieb: 2 Lycoming 10-540-
AA1A5

Baujahr: 1981

Gesamtbetriebszeit: 2348 Stunden

Betriebszeit seit

letzter Nachpriifung: 11 Stunden

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemaf zum Verkehr
zugelassen. Alle erforderlichen Instandhaltungsmal’-
nahmen waren durchgefuhrt. Schwerpunkt und Flug-
masse befanden sich innerhalb der zulédssigen Gren-
zen.

Meteorologische Informationen

Zur genauen Klarung der Wettersituation zum Unfall-
zeitpunkt wurde ein Wettergutachten beim Deutschen
Wetterdienst (DWD) in Auftrag gegeben. Die folgenden
Angaben sind dem Gutachten enthommen:
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Wetterlage:

Am Unfalltag lag der Flugraum im Einflussbereich einer
Kaltfront, die sich von der Ostsee uber Polen und
Deutschland hinweg bis in den Stiden Frankreichs er-
streckte. In Zusammenhang mit einem kleinrdumigen
Tiefdruckgebiet mit Kern nordlich der Vogesen wurde
die Kaltfront Uber der Mitte Deutschlands riicklaufig.
Waéhrend auf der Vorderseite der Front sowie im Front-
bereich bei durchbrochener bis geschlossener
Bewdlkung gebietsweise leichte bis maRige Nieder-
schlage in Form von Regen und/oder Spriihregen auf-
traten, lockerte im Nordwesten Deutschlands im Zu-
sammenhang mit leichtem Hochdruckeinfluss die
Bewdlkung bereits wieder auf. Mit der von Norden her
einflieBenden Kaltluft waren die Niederschlage in den
héheren Lagen des Mittelgebirgsraumes stellenweise
mit Schnee vermischt.

Wetterbedingungen am Unfallort:

Der Raum Morbach lag noch im Einflussbereich der
Kaltfront. Der Bodenwind wehte sehr wahrscheinlich
aus 350 bis 030 Grad mit einer mittleren Windge-
schwindigkeit von 10 bis 15 Knoten und dirfte mit
Windspitzen zwischen 20 und 25 Knoten leicht boig
gewesen sein. Die Untergrenze der Stratusbewdélkung
(8 Achtel) lag zwischen 1700 ft MSL und 1900 ft MSL.
Darunter befanden sich stellenweise 2 bis 4 Achtel
Stratus mit einer Untergrenze zwischen 1500 ft MSL
und 1700 ft MSL. Die Bewolkung war hochreichend
und durfte zumindest im Frontbereich zwischen Flug-
flache 150 und Flugflache 200 gelegen haben. Der in
einer Hohe von ca. 1900 ft MSL liegende Unfallort war
in Wolken. Zum Zeitpunkt des Landeanfluges liel3 sich
leichter Regen nicht ausschliel3en. Bei Lufttemperatu-
ren von etwa 2 °C muss davon ausgegangen werden,
dass der Niederschlag stellenweise mit Schnee ver-
mischt war. Die Nullgradgrenze lag sehr wahrschein-
lich zwischen 2000 und 3000 ft MSL. Oberhalb der
Nullgradgrenze trat in der Bewdlkung maRige Verei-
sung auf.

Navigationshilfen

Das Luftfahrzeug befand sich auf dem Instrumenten-
landesystem der Piste 03 des Flughafens Hahn. Zur
Durchfiihrung des Landeanfluges standen der entspre-
chende Landekurs- und Gleitwegsender (ILS), die Ent-
fernungsmessanlage (DME) Hahn sowie das ungerich-
tete Mittelwellenfunkfeuer (NDB) Hahn uneinge-
schrankt zur Verfigung.

Funkverkehr

Bis kurz vor dem Unfall wurde von 13:43 — 13:52 Uhr
Funkverkehr mit der Bezirkskontrollstelle Frankfurt ge-
fuhrt. Von der Tonbandaufzeichnung des Funkverkehrs
wurde eine Umschrift gefertigt, die der BFU zur Verfi-
gung stand.



Nach dem Einleitungsanruf erklarte der verantwortliche
Flugzeugfuhrer auf Frage des Fluglotsen, dass er zwei
Instrumentenanfliige mit anschlieBendem Fehlanflug-
verfahren in Hahn beabsichtige und bat um Radarfiih-
rung fur den ersten Anflug. Der Lotse erteilte daraufhin
eine Anweisung zum Drehen auf Steuerkurs 250°.

Wenig spater Ubermittelte er das aktuelle Wetter am
Flughafen Hahn wie folgt: Zeitpunkt der Wetterbeob-
achtung: 13:20 Uhr; Wind aus 360° mit 4 Knoten und
variabel zwischen 320° und 330°; Sichtweite 1000 m;
sichtbarer Teil der Piste 03: 1300 m im Dunst; Bewol-
kung: aufgelockert in 100 ft und durchbrochen in 200 ft;
Luftdruck, auf Meereshdhe reduziert: 1006 hPa. Kurz
danach erfolgte die Sinkflugfreigabe auf eine Héhe von
6000 ft, eine H6hen- und Kursanweisung fir das spa-
tere Fehlanflugverfahren und 10 Sekunden spéter eine
Anweisung, nach rechts auf Steuerkurs 270° zu dre-
hen. Neun Sekunden spéter wurde das Flugzeug zum
Sinkflug auf zunéchst 5000 ft und dann auf 4200 ft
aufgefordert. Wenig spater fragte der Lotse, ob der
Flugzeugfuhrer ein sog. ,Dogleg” aus der gegenwarti-
gen Position akzeptieren kénne (hierbei handelt es sich
um ein Segment eines radargefihrten Anfluges, wel-
ches das Flugzeug im Allgemeinen unter einem Winkel
von 30° zur Anfluggrundlinie flihrt). Nachdem dies be-
statigt worden war, erteilte der Lotse die entsprechen-
de Anweisung zur Rechtskurve auf einen Steuerkurs
von 360°, bis zum Erreichen der Anfluggrundlinie, so-
wie die Freigabe fur den Instrumentenanflug (ILS) auf
die Piste 03. Kurz danach forderte er den Flugzeugfuh-
rer zum Frequenzwechsel auf die Frequenz der Platz-
verkehrskontrolle (Tower) auf. Dort meldete sich das
Flugzeug jedoch nicht mehr.

Wrack und Unfallstelle

Die Unfallstelle lag in einem Hochwald in der Néhe der
Ortschaft Morbach, etwa 5 NM vor der Schwelle der
Piste 03 auf der Anfluggrundlinie. Die vorgefundenen
Spuren sowie die Wrackverteilung deuteten darauf hin,
dass das Flugzeug im nahezu senkrechten Sturzflug
aufgeprallt war. Dementsprechend war der Zersto-
rungsgrad so hoch, dass nur sehr wenige Befunde er-
hoben werden konnten. Die Luftschrauben beider
Triebwerke waren auseinander gebrochen. Nach der
Rekonstruktion der Blatter anhand deren Seriennum-
mern zeigte sich, dass offensichtlich beide Triebwerke
zum Zeitpunkt der Bodenberiihrung Leistung abgaben.
Die Stellung von Landeklappen und Fahrwerk lief3 sich
nicht mehr ermitteln. Es wurden keine Teile aus dem
Cockpitbereich gefunden, anhand derer Riickschlisse
auf Hebelstellungen oder Systemzustande zum Unfall-
zeitpunkt moglich gewesen waren.

Flugwegrekonstruktion

Zur Rekonstruktion des Flugweges stellte die Deutsche
Flugsicherungs-GmbH (DFS) Rohdaten der Radaran-
lagen Frankfurt, Kéln-Bonn, Ludenscheid, Pfalzer
Wald, Neunkirchener H6he und Luxemburg zur Verfu-
gung. Die Auswertung zeigte folgenden Flugverlauf
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(die angegebenen Hohen Uber Grund (GND) beziehen
sich auf den Flugplatzbezugspunkt Hahn, der in einer
Hohe von 1649 ft MSL liegt):

Gegen 13:52:16 Uhr erreichte das Flugzeug die An-
fluggrundlinie in einer H6he von 4350 ft MSL, bei einer
DME—-Anzeige von 11 NM zur Entfernungsmessanlage
(DME) HND. Bei 9,4 NM zum DME HND wurde der
Gleitpfad von unten angeschnitten. Das Luftfahrzeug
folgte dann, bei kleineren Korrekturen, dem Gleitweg
und Landekurs, wobei die Geschwindigkeit von an-
fangs 200 Knoten (KCAS) auf 150 Knoten (KCAS) re-
duziert wurde, und dann konstant blieb. Die Sinkrate
betrug zunachst 1400-1600 ft/min und wurde ab 8 NM
zum DME HND auf 800-1100 ft/min reduziert. Bei

6,5 DME befand sich das Flugzeug in einer Hohe von
1600 ft iber Grund (GND) und damit ca. 300 ft unter-
halb des Gleitpfades, der dort in 1900 ft GND verlauft.
Das berechnete Hohenprofil zeigt an dieser Stelle eine
Beendigung des Sinkfluges und innerhalb der folgen-
den 8 Sekunden einen Steigflug auf 2000 ft GND. Das
nachste Radarziel, welches vier Sekunden spéater auf-
gezeichnet wurde, zeigt eine Hohe von 1700 ft GND,
bei 6 NM zur DME HND. Damit endete die Radarauf-
zeichnung. Aus den letzten beiden Zielen liel sich eine
Sinkrate wahrend der letzten 4 Sekunden von
2800ft/min berechnen.

Beurteilung

Die technischen Untersuchungen am Wrack sowie die
weiterfuhrenden Ermittlungen bezuglich der Instandhal-
tung erbrachten keinen Hinweis auf eine moglicherwei-
se als Unfallursache in Frage kommende Fehlfunktion.
In Anbetracht des auf3erst hohen Zerstérungsgrades
und der dadurch bedingten eingeschrankten Untersu-
chungsmaoglichkeiten war es nicht moglich, eine tech-
nische Stérung letztendlich auszuschlieen, wenn-
gleich auch der aufgezeichnete Funkverkehr keinerlei
Hinweise darauf enthielt.

Der verantwortliche Flugzeugfuhrer war berechtigt, den
Flug durchzufiihren. Auf Basis der zur Verfiigung ste-
henden Informationen konnte auf kein nachweisbares
fliegerisches Fehlverhalten im Rahmen des Anfluges
geschlossen werden.

Die Auswertung der Radaraufzeichnung zeigte, dass
sich das Flugzeug im letzten Teil des Anfluges kurzfris-
tig ca. 300 ft unterhalb des Gleitweges befand, danach
innerhalb von 8 Sekunden um 400 ft stieg, um darauf
in einen steilen Sinkflug tberzugehen, in dessen Ver-
lauf die Aufzeichnung endete. Hierzu ist anzumerken,
dass dieses Hohenprofil auf Basis von nur 3 Radar-
Zielen ermittelt wurde. Aufgrund der systembedingten
Auflésung der Hohe in 100-ft-Schritten und eventueller
Messfehler bei der Hohenmessung durch mdgliche
Schiebeflugzustande ist dieses Ergebnis mit erhebli-
chen Toleranzen behaftet. Hinzu kommt, dass die auf
Basis des Abstandes der Radarziele und der Umlauf-
geschwindigkeit der Antenne berechnete Flugge-



schwindigkeit an dieser Stelle nahezu konstant ist,
wahrend ein derart steiler Steigflug tber einen Zeit-
raum von 8 Sekunden in jedem Fall mit einem Ge-
schwindigkeitsverlust einhergeht. Die vorhandenen Da-
ten lieBen daher keine aussagekraftige und sichere
Rekonstruktion des Flugweges unmittelbar vor dem
Unfall zu.

Die zur Verfiigung

Untersuchungsfuhrer
Flugwegrekonstruktion

Untersuchung vor Ort

3X026-0/00 Seite 4

Schlussfolgerungen

stehenden Fakten liel3en es nicht

zu, eine Ursache festzulegen.

Hasenful
Blau

Schuberdt, Krupper, Peters

Flugwegdarstellung Landeanflug Piper PA-60-602P
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz tiber die Unter-
suchung von Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flug-
unfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.
Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhutung kinftiger Unfélle
und Stdrungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Verschul-
dens, der Haftung oder von Ansprichen.
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Standort
Gleitwegsender-03
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