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Luftfahrt-Bundesamt %% Braunschweig, den 19. Juni 1973
Untersuchungs~Kommission Flughafen

810.1-1/T71 Fernspr. 54399
Telex 0952749

Bericht

iber die Untersuchung des Unfalles BAC 1-11 D - A L AR
am 6.,9.1971 bei Hasloh,

Kurzdarstellugg

Das Flugzeug BAC 1=11 D - ALAR der Paninternational Flugge-
sellschaft startete am 6.9.1971 in Hamburg mit 121 Insassen
im internationalen gewerblichen Gelegenheitsverkehr zum Flug
DR 112 nach Malaga.

Beim Start des Flugzeuges traten im Anfangssteigflug Storungen
an beiden Triebwerken auf. Bei der anschlieBenden Notlandung
auf einer Autobahn prallte das Flugzeug gegen eine Briicke und
geriet, nachdem die Uberlebenden das Flugzeug verlassen hat-
ten, in Brand. 22 Insassen erlitten todliche, 19 Insassen
schwere, 38 Insassen leichte und 42 Insassen keine Verletzun-

gen.

1. Festgestellte Tatsachen

1.1 Flugverlauf

Das Flugzeug wurde im internationalen gewerblichen Ge-
legenheitsverkehr der PANINTERNATIONAL PFluggesellschaft
auf der Strecke Hamburg-Malaga unter der Flug-Nr, DR 112
eingesetzt.

Der Abflug verzogerte sich wegen verspidteter Ankunft des
Flugzeuges von 1600 Uhr auf 1719 Uhr GMT.

Nach dem Anlassen der Triebwerke wurde um 1712 Uhr GMT
vom Flugverkehrskontrolldienst Hamburg die Rollfreigabe
zur Startbahn 34 erteilt.



Nach der von dieser Stelle erteilten Weisung war der Abflug
so durchzufiihren, daB nach dem Start das etwa 3,5 km vom

Ende und auf der verléngerten Startbahnmittellinie der Start-
bahn %4 liegende Funkfeuer Hamburg Nord, nach einer Rechts-
kurve das Funkfeuer Hamburg in einer Flugfléche von nicht
hoher als 60 iiberflogen wurde und anschlieBend liber die Mel-
depunkte Wentorf, Winsen, Brackel, Tostedt, Bartelsdorf und
Sulingen und der weiteren geplanten Flugstrecke zunichst auf
Flugflidche 240 zu steigen war.

Zur Gewdhrleistung der geforderten Start- und Steigleistun-
gen muBte der Start mit Wassereinspritzung durchgefithrt wer-
den. Wdhrend des Rollens zur Startbahn wurde u.a. die Wasser-
einspritzanlage eingeschaltet, wodurch der Einspritzvorgang
jedoch noch nicht eingeleitet war. Dies war erst der Fall,
als nach der um 17.18 Uhr GMT erteilten Freigabe fiir den
Start auf Startbahn 34 die Triebwerke bei stehendem Flug-
zeug auf vollen Startschub gebracht wurden.

Die Besatzung stellte dabei an den Anzeigelampen das ord-
nungsgeméfBe Arbeiten der Wassereinspritzanlage fest. Nach
einem Stabilisierungslauf von etwa 7 Sekunden und nachdem

die Besatzung sich davon iiberzeugt hatte, daB die Triebwerks-
anzeigen fiir Schub, Drehzahl und Temperatur den Sollwerten
entsprachen, wurden die Fahrwerksbremsen geldst und das Flug-
zeug begann zu rollen.

Wihrend des Startvorganges hat der auf dem rechten Fihrersitz
fliegende zweite Flugzeugfilhrer dem verantwortlichen Flug-
zeugfihrer die Fahrtmesseranzeige 100 Knoten, V1, VR und V2
zugerufen.

Fiir die Abflugbedingungen mit einem Abfluggewicht von

46 553 kg, einer Temperatur von +17° C und einer Landeklappen-
stellung von 6° betrugen nach dem Flughandbuch die Werte fiir
VR 150 und fir V2 157 Knoten. Nach den Flugschreiberaufzeich-
nungen hob das Flugzeug bei einer Fahrtmesseranzeige von 155
Knoten vom Boden ab.
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Nachdem das Flugzeug in den Steigflug libergegangen war, wurde
das Fahrwerk eingefahren. Die Fahrimesseranzeige stizg nach
den Flugschreiberaufzeichnungen im Steigflug weitesr osis auf
186 Knoten an. Wdhrend des Steigfluges - pach der Flugschrei-
beraufzeichnungen wahrscheinlich in etwa 700 FuB FlughBhe -
nahm die Besatzung und ein Teil der Fluggiste explosionsarti-
ge Gerdusche an beiden Triebwerken wahr. Unmittelbar darauf
hatte der verantwortliche Flugzeugfilhrer den Eindruck, daB
beide Triebwerke kaum noch Schub abgaben, obwohl beide Bedien-
hebel auf Vollschub standen. Durch Verringerung der Lingsnei=-
gung bemiihte er sich die Fluggeschwindigkeit aufrechtzuerhal-
ten. Die Absicht zum Flughafen Hamburg zuriickzukehren wurde
sogleich als undurchfiihrbar wieder aufgegeben.

Der verantwortliche Flugzeugfilhrer sah die eingige Moglichkeit
fiir ein Uberleben der Insassen in einer Notlandung auf der
Autobahn Hamburg-Bad Bramstedt, die er mit einer flachen Kurve
zu erreichen glaubte. Er lieB deshalb das Fahrwerk wieder aus-—
fahren. Vor dem Aufsetzen auf der Autobahn kam die Uberzieh~
warnung an und kurz darauf setzte das Flugzeug zuerst mit dem
linken Hauptfahrwerk, dann mit dem rechten Hauptfahrwerk und
anschlieBend mit dem Rumpfheck hart auf. Das linke Hauptfahr-
werk brach und der linke Fliigel streifte den Boden, eine Not-
rufsdule und die Leitplankenpfosten der Autobahn. Dadurch dreh-
te sich das Flugzeug um die Hochachse nach links, so daB esg
unter einem Schiebewinkel von etwa 60° mit dem Rumpfvorderteil
gegen einen Brilickenpfeiler prallte. Durch den Zusammenprall
wurde der Rumpf im Bereich der vorderen Fluggastsitze abge-
trennt. Das Seiten~ und Hohenleitwerk stieB gegen die Autobahn-
Uberfilhrung und wurde wie das Rumpfvorderteil ebenfalls vom
Flugzeug getrennt. Das restliche Wrack rutschite riickwirts mit
dem rechten AuBenfliigel gegen eine Eiche und kam nach einer Ge-—
samtdrehung um die Hochachse von etwa 360° und nach einer Roll-
und Rutschstrecke von insgesamt 390 m iiber einen Entwdsserungs-~
graben zum Stillstand.

Weitere Einzelheiten ergeben sich aus der Anlage 2.
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1.3

1.4

1-5

ggrsonenschaden

Von den 121 Insassen wurden

1 Besatzungsmitglied und 21 Fluggiste todiich,

5 Besatzungsmitglieder, 14 Fluggiste schwer verletzt
und 38 Fluggiste leicht verletzt.

42 Fluggiste blieben unverletzt.

Das Flugzeug wurde durch Aufschlag und Brand zerstsrt.

Sachschaden Dritter

Fahrbahn, Leitplanken, eine Notrufsdule und eine. Briicke
der Autobahn wurden beschidigt. AuBerdem entstand geringer
Flurschaden.

1.5.1 Verantwortlicher Flugzeugfilhrer

Der verantwortliche Flugzeugfiihrer, Flugkapitin
Reinhold Hiils, 32 Jahre alt, war im Besitz der Erlaub-
nis fir Linienflugzeugfiihrer, die bis zum 30.11.1971
gliltig war und die eine Musterberechtigung als verant-
wortlicher Flugzeugfilhrer fiir das Baumuster BAC 1-11
einschlof. Seine letzte fliegerirztliche Untersuchung
erfolgte am 11.5.71, bei der die Tauglichkeitsklasse I
festgestellt wurde. Der letzte ﬁberprﬁfungsflug zur
Verléngerung der Musterberechtigung fiir das Baumuster
BAC 1-11 wurde am 25.4.1971 ohne Beanstandung durch-
gefiihrt., Der Uberpriifungsflug schloB MaBnahmen ein,
die bei Triebwerkeausfall zu treffen sind.

Er verfiigte liber eine Gesamtflugerfahrung von 4065 Stun-
den, wovon 1155 Std. auf das Baumuster BAC 1-11 ent-
fallen.

Er befand sich bei dem Unfall auf dem linken Fihrer-
sitz, von dem aus er das Flugzeug auch selbst steuerte.
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Zweiter Flugzeugfiihrer

Der zweite Flugzeugfilhrer Elisabeth Friske, 32 Jahre
alt, war im Besitz einer Erlaubnis fiir Berufsflugzeug-
fiihrer 2. Klasse, die bis zum 21.6.1972 gliltig war. Er
hatte die theoretische Priifung zum Erwerb der Erlaubnis
fir Linienflugzeugfiihrer mit Erfolg abgelegt und besalB
die Musterberechtigung als zweiter Flugzeugfiihrer fiir
das Baumuster BAC 1=11.

Die letzte fliegerdrztliche Untersuchung erfolgte

am 21.6.1971, bei der die Tauglichkeitsklagsse I fest-
gestellt wurde.,

Die Gesamtflugerfahrung betrug 1017 Stunden, wovon

85 Std. auf das Baumuster BAC 1-=11 entfallen.

Er befand sich bei dem Unfall auf dem rechten Filhrersitz.

Dritter Flugzeugfiihrer

Der dritte Flugzeugfiihrer Menfred Rhode, 33 Jahre alt,
war im Besitz einer Erlaubnis fiir Berufsflugzeugfiihrer
2. Klasse, die bis zum 15.6.1972 gliltig war. Er hatte
die theoretische Priifung zum Erwerb der Erlaubnis fiir
Linienflugzeugfiihrer mit Erfolg abgelegt und besaB die
Musterberechtigung als zweiter Flugzeugfiihrer fiir das
Baumuster BAC 1-11.

Seine letzte fliegerdrztliche Untersuchung erfolgte am
27.5.1971, bel der die Tauglichkeitsklasse II festge-
stellt wurde.

Er verfligte Uber eine Gesamtflugerfahrung von 975 Std.,
wovon 487 Std. auf das Baumuster BAC 1-11 entfallen.
Er befand sich bei dem Unfall auf dem mittleren Sitz,
um die Tdtigkeit des auf dem rechten Fiihrersitz flie-
genden zweiten Flugzeugfiihrers zu iiberwachen.

Flugdienst~ und Ruhezeiten

Die Flugdienstzeit der Flugbesatzung auf dem letzten
Flug vetrug 2 Stunden. Davor lag eine Ruhezeit von 11
Stunden 30 Minuten.



1.6 ILuftfahrzeug

1.6.1 Lebenslaufdaten

Das Flugzeug vom Baumuster BAC 1-11 Baureihe 500/515 FB,
Hersteller British Aircraft Corporation, Weybridge,
Werk~Nr. 207, Baujahr 1970, wurde am 13.5.1970 auf den
Eigentlimer PANINTERNATIONAL ILuftverkehrsgesellschaft
mbH & Co ~ Germania Luftfahrtinvestition und Betrieb KG
unter dem Eintragungszeichen D - ALAR in die Luftfahr-
zeugrolle eingetragen.

Das Lufttlichtigkeitszeugnis wurde am 16.5.1970 fiir

die Kategorie Personenbefdrderung 1 (Verkehrsflugzeuge)
mit der Bemerkung ausgestellt, daB das Flugzeug der
fortlaufenden Nachpriifung unterliegt. Zum Zeitpunkt des
Unfalles hatte das Flugzeug eine Gesamtbetriebszeit von
4324 Std. 24 Min. bei 2920 Fliigen erreicht.

Das linke Triebwerk vom Baumuster Rolls-Royce Spey
512-14 DW, Werk-~Nr. 7758, Baujahr 1969, hatte zum Zeit-
punkt des Unfalles eine Gesamtbetriebszeit von 3735 Std.
22 Min. und das rechte Triebwerk, Werk-Nr. 7814, Bau-
Jahr 1970, eine Gesamtbetriebszgeit von 1050 Std. 09 Min.
bei einer zuldssigen Betriebszeit von 4000 Std. erreicht.

Die Durchfiihrung der fortlaufenden Nachpriifung wurde

am 11.5.1971 bei einer Gesamtbetriebszeit des Flugzeuges
von 3187 Std. bescheinigt. Die sonstigen Nachpriifungen
bestanden insbesondere in einer Kontrolle III durch die
British Aircraft Corporation bei 4099 Std. Gesamtbe-~
triebszeit am 12.8.1971; in einer zweiwdchentlichen Kon-
trolle durch den Luftfahrttechnischen Betrieb der Pan-
international am 24.8.1971 mit dem Vermerk in der War-
tungsbescheiniéﬁng, daB die letzte Wartung bei 4225 Std.
Betriebszeit erfolgte und die n#chste Wartung bei

4425 S5td. Betriebszeit fillig war; der ersten wodchent-
lichen Kontrolle nach Kontrolle III bei 4166 Std. Be-
triebszeit am 17.8.71; der zweiten wochentlichen Kon-
trolle nach Kontrolle III bei 4276 Std. Gesamtbetriebs-
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zeit am 31.8.71; der Kontrolle vor dem ersten Start
am 6.9.71 und den Durchgangskontrollen vor jedem wei-
teren Start am 6.9.71.

Alle Lufttiichtigkeitsanweisungen waren an dem Flugzeug
durchgefiihrt.,

Am 6,9.1971 sind in dem Technischen Bordbuch auf dem
Fluge von Frankfurt nach Diisseldorf geringfiligige Be-
anstandungen vermerkt, die behoben wurden.

Fiir die weiteren Fliige am 6.9.1971 von Diisseldorf
nach Frankfurt, von Frankfurt nach Malaga, von Malaga
nach Hannover und von Hannover nach Hamburg sind
keine Beanstandungen eingetragen worden.

Nach der Kontrolle III beim Herstellerwerk am 12.8.1971
wurden 10 Starts mit Wassereinspritzung storungsfrei
durchgefiihrt, zuletzt am 2.9.1971,

Am 31.8.1971 wurde ein Flug von Stuttgart nach Athen
abgebrochen und das Flugzeug nach Diisseldorf iiberfiihrt,
welil die Kontrollampe fiir den WasserdurchfluB nicht
aufleuchtete. Die Beanstandung wurde durch Auswechseln
der Wassereinspritzpumpe behoben.

Beladung und Schwerpunkt

Das rechnerische Abfluggewicht ergibt sich aus
dem Ladeplan mit

Betriebsleergewicht 25 511 kg
Fluggisten 7 930 "
Gepéck 1 762 "
Kraftstoff 11 000 "
Wasser 350 "
46 553 kg

Das zuldssige Abfluggewicht betrug demgegeniiber
nach dem Flughandbuch

mit Wassereinspritzung 47 400 kg
ohne Wassereinspritzung 45 806 kg
Das zulissige Landegewicht betrug 39 462 kg
und das rechnerische Landegewicht
bei der Notlandung etwa 45 900 kg.



1.6.3

Der Schwerpunkt lag mit 19% MAC in dem im Flughand-
buch festgelegten zuldssigen Schwerpunktberesich.

Betankung

Beim Start verfiigte das Flugzeug Uber einen Kraft-
stoffvorrat von insgesamt i1 000 kg, der fiir eine
Hochstflugdauer von 4 Std. 17 Min. ausreichte, wobeil

8 000 kg als Beadarf filir die Flugstrecke Hamburg-Malaga
mit einer Flugzeit von 3 Std. 05 Min. errechnet wurden.

Bei dem gegebenen Abfluggewicht war es erforderlich,

den Start mit Wassereinspritzung durchzufiihren. Die
hierfiir erforderliche Menge an demineralisiertem Was-
ser betrug %68 kg. Im Flugdurchfiihrungsplan, Ladeplan
und im Technischen Bordbuch wurden 350 kg demineralisier-
tes Wasser eingetragen. Der Wasservorrat wurde in fiinf
Kunststoffbehdltern am 6.9.1971 bereits vor dem Flug

von Diisseldorf nach Frankfurt in das Flugzeug als Fracht
verladen und gelangte iiber Malaga und Hannover nach
Hamburg. Die Beh#lter faBten je etwa 60 1, so daB sich
ein tatsichlicher Inhalt im Bordbehdlter von etwa 300 1
ergibt. Die Besatzung glaubte dagegen, daB jeder dieser
Beh8lter 70 kg fassen wiirde und behauptet einen Vorrat
von 75=-80 ImpGal am Anzeigegerdt abgelesen zu haben.

Die Beh#lter waren hinsichtlich ihres Verwendungszweckes
nicht gekennzeichnet und hatten zuvor beim Luftfahrt-
technischen Betrieb der Paninternational in Diisseldorf
auf einem offenen Abstellplatz gelagert.

AnldBlich von Reparaturarbeiten an der Kraftstoffanlage
eines anderen Flugzeuges wurden am 5.9,.71 zwei solche
Beh&lter zum Auffangen von Kraftstoff benutzt. Dabei
wurde ein Beh#lter ganz und ein Behilter teilweise mit
Kraftstoff aufgefiillt und spidter wieder vermutlich auf
dem urspriinglichen Lagerplatz abgestellt. Nach Ertei-
lung des Auftrages 300 Liter demineralisiertes Wasser

in den Frachtraum des Unfallflugzeuges zu verladen, wur-
den am 6.9.71 drei leere Behidlter bei dem Kraftstoff-
lieferanten auf dem Flughafen Diisseldorf mit deminera-



1.7 Wette

Am Un
Hochd

Wette
Hambu

Boden
Sicht
Bewdl
Tempe
Taupu
QNH

Keine
Sonne

-9 =

lisiertem Wasser aufgefiillt und zwei Beh8lter in
vollem Zustand dem erwihnten Abstellplatz entnommen-.
Nach Ankunft des Flugzeuges in Hamburg wurden alle
fiinf Behilter aus dem Flugzeug entladen und durch den
dritten Flugzeugfiilhrer mit Hilfe einer Pumpe in den
Bordbehilter der Wassereinspritzanlage des Flugzeuges
umgepumpt. Dabei wurde der nicht abpumpbare Rest der
geleerten Behdlter jeweils in einen der anderen Beh&l-
ter umgegossen,

Hierbei will eine Person des Ladepersonals dem dritten
Flugzeugfithrer zugerufen haben, daB sie Kraftstofige-
ruch wahrnehme. Vom dritten Flugzeugfilhrer wird dies
bestritten und erklért, daB, wenn er einen solchen Zu-
ruf gehdrt hdtte, unversziiglich den Inhalt der Behdlter
iiberpriift hdtte. Von den spiter an der Unfallstelle
aufgefundenen fiinf leeren Behidltern wiesen zwei Beh&l-
ter keinen und drei Behdlter Kraftstoffgeruch auf. Bei
einem Beh#dlter diirfte Kraftstoff nach dem Aufschlag
von auBen eingedrungen sein; beli zwel Beh&ltern kann
dies aufgrund des Fundortes ausgeschlossen werden. Die
chemische Analyse der Restmengen in diesen beiden Be-
h#ltern ergab bei einem Behilter 30 ml Wasser und 0,5 ml
Kerosin und bei dem zweiten Behilter 3 ml Wasser und

3 ml Kerosin.

r
falltage herrschte iliber Norddeutschland eine stabile
ruckwetterlage.
r zur Unfallzeit um 17.20 Uhr GMT auf dem Flughafen
rg:
wind 020°/05 KT
mehr als 10 km
kung 1/8 in 4000 FuB
ratur +17° @
nkt + 5°¢
1031 mb
wesentlichen Anderungen

nuntergang um 18,00 Uhr GMT

-10=
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Navigations-Bodenanlagen sind nicht betroffen.

Funkverkehr

Ausg den Tonbandaufzeichnungen des Flugverkehrs-Kontroll-
dienstes Hamburg ergeben sich folgende wesentlichen

Tatsachen:

Um 17.11.40 Uhr

Un 17.13.50 Uhr

Um 17.17.00 Uhr

Um 17.18.15 Uhr

Um 17.20.00 Uhr

Umn 17.20.25 Uhr

GMT

GMT

GMT

GMT

GMT

GMT

bittet Flug Nr. DR 112 um Rollfrei-
gabe, die unmittelbar darauf zur
Startbahn %4 erteilt wird.

erkldrt sich Flug Nr. DR 112 be-
reit zum Start.

erhdlt Flug Nr. DR 112 die Frei-
gabe zum Rollen auf Startbahn 34
und die Weisung in Startposition
zu halten.

erh8lt Flug Nr. DR 112 die Frei-
gabe zum Steart mit einer Windan-
gabe von 010°/05 KT,

erbittet Flug Nr. DR 112 unver-
zligliche Riickkehr mit Radarfilhrung.

erhdlt Flug Nr. DR 112 die Weisung
nach links auf Kurs 210 zu kurven;

unmittelbar darauf bestdtigt Flug
Nr. DR 112 als letzten Funkspruch
mit "links 210",

Nach der Aufzeichnung der Gegensprechanlage wurde vonm
Kontrollturm um 17.20.45 Uhr GMT der GroBalarm ausgeldst.

-11=
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Der Start erfolgte auf der Startbahn 34 des Flughafens

Hamburg.
Diese Startbahn weist eine Ldnge von %665 Metern auf und
hat eine Hohe von 38 FuB am Bahnbeginn und von 53 FuB am

Bahnende.

Flugschreiber

Das Flugzeug war mit einem Flugschreiber vom Baumuster

FB 542 des Herstellers United Control, Data Division, aus-
geriistet. Die letzte Eichung des Flugschreibers wurde am
9,7.1971 von der Firma Field Aircraft Services durchge-
fiihrt. Die aufgezeichneten Werte sind Druckhohe, Fahrimes-
seranzeige, Vertikalbeschleunigung, KompaBkurs und Léngs-
neigung (Nickwinkel). Das Gehiuse des Flugschreibers war
durch Brand weitgehend zersitdort worden. Die Schreibfolie
war jedoch noch auswertbar. Aufgrund der Auswertung der
MeBschriebe kann der Flug wie folgt rekonstruiert werden:

Im Zeitpunkt O war das Flugzeug im Anrollen auf die Start-
behn mit einem Kurs von 220°. Vom Zeitpunkt 5 bis 25 dreh-
te das Flugzeug am Startbahnanfang von 220° auf die Start-
richtung 335°., Nach dem Einschwenken erfolgte der Start
und zum Zeitpunkt 80 das Einleiten des Abhebens und inner-
halb von 10 Sekunden das Anstellen des Flugzeuges vom Nick-
winkel +1° auf +17°. Zum Zeitpunkt 105 wurde der maximale
Nickwinkel von +18,6° erreicht.

Im Zeitpunkt 105 #nderte sich die Steiggeschwindigkeit von
2600 ft/min auf 1500 ft/min unter gleichzeitiger Verminde-
rung des Nickwinkels auf +10°, Nach Erreichen des Gipfel-
punktes von 850 feet liber NN zum Zeitpunkt 111 sank das
Flugzeug mit einer Sinkgeschwindigkeit von etwa 500 ft/min
bis zum Zeitpunkt 140. Bis zum vermutlichen Aufsetzzeitpunkt
171 steigerte sich die Sinkgeschwindigkeit auf ca. 2000 feet/

min.

-12=
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Die Geschwindigkeit im Zeitpunkt 80 betrug 155 KT; sie stei-
gerte sich auf max 186 KT im Zeitpunkt 105. Bis zum Aufsetz~
punkt verringerte sich die Geschwindigkeit auf 150 KT.

Der Kurs beim Start mit 33%5° #nderte sich bis zum Zeit-
punkt 105 nur geringfiigig auf 338°, Zu diesem Zeitpunkt
wich das Flugzeug in 2 Sekunden um 7° nach Norden ab und
kehrte innerhalb von 3 Sekunden auf den alten Kurs zuriick.,
Zum gleichen Zeitpunkt war die maximale Hthe des Fluges er-
reicht. Im Sinkflug &dnderte sich der Kurs leicht auf 344°
und erreichte in den letzten 5 Sekunden vor dem Aufsetzen

350°,

Die Aufzeichnung bricht in einer Flughodhe von 70 feet iiber
NN ab, was der Hohe der Autobahn iiber NN etwa entspricht.
Die Geschwindigkeit betrug zu diesem Zeitpunkt 150 KT bei
einem Nickwinkel von +10°,

Wegen weiterer Einzelheiten wird auf die Anlage 3 verwiesen.

Befund_am Wrack

1.12.1 Triebwerke, Kraftstoff- und Wassereinspritzanlage

Das linke Triebwerk befand sich noch in der Gondel
und wies auller einigen Schrammen und Beulen &duBerlich
keine Schiden auf, Das rechte Triebwerk hatte liéngere
Zeit unter Feuereinwirkung gestanden und war aus
seiner Aufhédngung herausgerissen. Alle auBenliegenden
leicht schmelzenden und leicht brennbaren Teile ein-
schlieBlich der Gondel waren zerstort.

Bei der Zerlegung der Triebwerke wurden folgende
wesentlichen Befunde erhoben:

a) Niederdruck- und Hochdruckverdichter

Abgesehen von Beschidigungen des Niederdruckver-
dichters des rechten Triebwerks infolge duBerer
Brandeinwirkung waren an den Nieder~ und Hochdruck-
verdichtern beider Triebwerke keine Schdden fest-
zustellen, die Zweifel an deren Betriebsfdhigkeit
widhrend des Fluges rechtfertigen wiirden.

—]F—
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Brennkammern

Die Flammrohre 4, 5, 6 und 7 des linken Trieb-
werkes wiesen im konischen und zylindrischen Teil
des Primirbereiches durch Hitzeeinwirkung hervor-
gerufene Locher auf. Die anderen Flammrohre des
linken und alle Flammrohre des rechten Triebwerkes
hatten keine bemerkenswerten Schiden.

Brenner

Der Brenner 9 des rechten Triebwerks wies keine
Schdden:

die Brenner 3, 4 und 5 des linken und
die Brenner 3 und 8 des rechten Triebwerkes
wiesen schwache Schiden:

der Brenner 1 des linken und
die Brenner 1, 4 u. 7 des rechten Triebwerkes
wiesen mittlere Schéden;

die Brenner 2, 6, 7, 8 u.10 des linken und
die Brenner 5 und 10 des rechten Trieb-
werkes wiesen starke Schiden;

der Brenner 9 des linken und
die Brenner 2 u. 6 des rechten Triebwerkes
wiesen stiarkste Schiden auf.

Die Schédden besgtanden insbesondere in einem
tiefen Graben aus geschmolzenem oder verbranntem
Stahl, der von den Wasserdiisen ausging.

Die Kraftstoff- und Wasserdiisen selbst waren noch
betriebsfihig.

Hochdruckturbinen

Am ersten ILeitrad des linken Triebwerkes waren
einige Schaufeln unversehrt, einige dagegen an
der Eintritts- und Austrittskante etwa in der
Mitte der Schaufellinge stark ausgebrannt; beim
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rechten Triebwerk waren diese Schiden etwas stér~
ker, so daB einige Schaufeln vollstéindig durch-
getrennt waren.

Am ersten Laufrad des linken Triebwerkes waren
alle Schaufeln an der Deckplatte und an der Aus-
trittskante ausgebrannt und z.T. um 20 bis 60 %
ihrer Linge verkiirzt. Beim rechten Triebwerk waren
diese Schidden geringer,

Am zweiten Leitrad des linken Triebwerkes waren

an der Eintrittskante einige Schaufeln und an der
Austrittskante alle Schaufeln ausgebrannt sowie
eine Schaufel durchgetrennt; beim rechten Trieb-
werk waren die Schaufeln an der Eintrittskante we=-
niger, an der Austrittskante &hnlich ausgebrannt.

Am zweiten Laufrad des linken Triebwerkes waren
alle Schaufeln um etwa 60 % ihrer Linge verkiirzt
und an der Ein- und Austritiskante ausgebrannt;
beim rechten Triebwerk waren die Schaufeln dagegen
um etwa 45 % ihrer Linge verkiirzt.

Niederdruckturbinen

Am ersten Leitrad des linken Triebwerkes waren

die Ein- und Austrittskanten von auBien nach innen
abnehmend um etwa 30 bis 60 % ihrer Liénge stark
ausgebrannt, wobei die Austrittskanten auch mecha-
nische Verformungen aufwiesen; die gleichen Sché&den
mit stirkerem AusmafB lagen beim rechten Triebwerk
vor.

Am ersten Laufrad des linken Triebwerkes waren alle
Schaufeln um etwa 20 % ihrer Linge verkiirzt und die
Reste der Schaufeln z.T. verbogen und verwunden,

mit starkem Abbrand und Schlagspuren an den Ein-
und Austrittskanten; die gleichen Schéden beim rech-
ten Triebwerk waren etwas geringer.
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Am zweiten Leitrad des linken Triebwerkes wiesen
alle Schaufeln am &uBeren Durchmesser schwache Ab-
brand-~ und Schlagspuren und an der Austrittskante
auf der gesamten Schaufellinge von auBen nach innen
abnehmend starken Ausbrand und mechanische Verfor-
mungen auf; die gleichen Schiden mit &hnlichem Um-
fang lagen beim rechten Triebwerk vor.

Am zweiten Laufrad des linken Triebwerkes hatten
alle Schaufeln an der Eintritiskante am ZuBeren
Durchmesser auf halber Schaufellidnge und an der
Austrittskante der Schaufeln auf der Schaufelober-
seite sowie an der Vorderkante der Stiitzspeichen
fiir das Niederdrucklager starke Schlagspuren und
mechanische Verformungen, die wahrscheinlich von
aufprallenden Schaufelresten herriihren; &dhnliche
Schéden lagen beim rechten Triebwerk vor.

Kraftstoffanlage

Die Kraftstoff-Niederdruckventile beider Triebwerke
wurden in normaler offener Stellung vorgefunden.
Alle vier Behilterpumpen zeigten bei der Priifung
keine Funktionsstbrungen, im Einbaugeh8use war noch
Kraftstoff vorhanden. Anzeichen fiir eine Stdrung
der Kraftstoffversorgung der Triebwerke wurden nicht
gefunden.

Die aus dem Entwisserungsbehdlter, dem Kraftstoff-
filter und dem KraftstoffablaB des linken Trieb-
werks entnommenen Flilissigkeitsproben wurden durch
eine chemische Analyse als Kerosin identifiziert.
Die Untersuchung von Kraftstoffproben aus den bei
der Betankung des Flugzeuges benutzten Tankfahrzeu-
gen des Kraftstofflieferanten ergab, daB die Betan-
kung mit dem vorgeschriebenen Kraftstoff Typ Jet A
(ATK) erfolgte, der den Anforderungen der Spezifi-
kation ASTM D=1665~70 entspricht.

Hierbei wurden keine Fremdstoffe, Verunreinigungen
oder Wasser ilber die zulidssige Konzentration hin-
aus festgestellt.
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g) Wassereinspritzanlage

Die Antriebsturbine und die angekuppelte Wasser-
einspritzpumpe lieBen sich frei durchdrehen und
wiesen keine mechanischen Beschidigungen auf.

Die vorgefundene offene Stellung der Luftventile

in den Zufiihrungsleitungen zur Turbine der Was-
sereinspritzanlage entsprach der normalen Betriebs-
stellung bei einer Luftversorgung durch beide
Triebwerke. Anzeichen fiir einen gestodrten Betrieb
der Wassereinspritzanlage wurden nicht gefunden.
Bei der Zerlegung der Wassereinspritzpumpe wurde
ein Oliger Belag am Pumpenrad und am Pumpenge-
hduse und ein Kerosingeruch festgestellt. Nach der
Zerlegung der zum Auffiillen des Bordbehdlters der
Wassereinspritzanlage verwendeten transportablen
Wasserpumpe wurde an den Innenteilen eine Benetzung
durch eine fetthaltige Fliissigkeit mit Kerosinge-
ruch festgestellt.

Nach dem Ausbau der vom Wasserpumpenkasten zum
linken und rechten Triebwerk filhrenden Leitung
war starker Kerosingeruch wahrzunehmen. Eine aus
der unbeschidigten Leitung zwischen dem Wasser-
gtromfilhler und der Wasserringleitung des linken
Triebwerks vorgefundene Flilssigkeitsmenge von

130 ml wurde einer chemischen Analyse mit dem Er-
gebnis unterzogen, daB es sich hierbei um Kerosin
mit einem Wasseranteil von 33 mg/kg handelte.

Bei den an den Brennkammern, Brennern, Hoch~ und
Niederdruckturbinen festgestellten wesentlichen Be-
schidigungen handelt es sich um im Fluge durch Uber-
hitzung hervorgerufene Schiden.

Eine zum Zwecke der Abschiétzung der Auswirkungen die-
ser Schidden auf der Grundlage der Flugschreiberauf-
zeichnungen vorgenommene Berechnung des Gesamtschubs
der Triebwerke ergab bei Ende des Steigflugs einen
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kurzzeitigen Anstieg des Schubs von etwa 22500 lbs
auf etwa 26500 lbs innerhalb von 12 Sekunden und
einen anschlieBenden steiler Abfall auf maximal etwa
1500 1bs.

Bine vom Triebwerkshersteller vorgenommene theore-
tische Berechnung des Triebwerkschubes unter Be-
ricksichtigung der vorgefundenen Beschidigungen er-
gab bei Annahme glinstigster Voraussetzungen dem-
gegeniliber -einen maximalen Schub von 3000 lbs je
Triebwerk.

Landeklappen

Die Untersuchung der Ausfahrmechaniken aller Lande-—
klappen ergab, daB sie auf etwa 6° ausgefahren wa-
ren; dieser Wert entspricht der normalen Stellung
fiir den Start.

Fahrwerk

Das Fahrwerk bhefand sich beim Aufsetzen des Flug-
zeuges in ausgefahrener Stellung. Das linke Haupt-
fahrwerk war unmittelbar nach dem Aufsetzen durch
Bruch der HauptanschluB8beschldge infolge Uberbean-
spruchung zusammengebrochen; es ldste sich vermut-
lich erst vollstindig vom Wrack, nachdem das Flug-
zeug die Briickeniiberfilhrung passiert hatte.

Das rechte Hauptfahrwerk hatte der Belastung beim
Aufsetzen standgehalten. Die von dem Zwillingsrei-
fen des rechten Fahrwerks auf der Autobahn erzeugten
Spuren lieBen eine kridftige Betdtigung der Fahrwerks-
bremsen erkennen.

Das Bugfahrwerk war kurz nachdem es den Boden be-~
riithrte ebenfalls infolge einer hohen Stofbelastung
mit Bruch des Hauptlagers und des Lenkungslagers
zZusammengebrochen.
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Medizinische Feststellungen

Durch den Aufprall des Rumpfes gegen den Brickenpfeiler
der Autobahn und die hierdurch erfolgte Zerstirung des
vorderen Teils des Fluggastraums hatten 18 Personen so
gschwere Verletzungen erlitten, daB der Tod entweder so-
fort oder wenige Minuten danach eintrat. Auf dem Transport
ins Krankenhaus verstarben % Insassen, ein weiterer In-
sasse verstarb eine Woche nach dem Unfall.

Bei den todlich Verletzten wurden schwerste mechanische
Verletzungen, hochgradige Quetschungen, teils mit AufriB
der Korperhohlen, Anschlagsverletzungen am Kopf, Rumpf und
GliedmaBen festgestellt. Brandverletzungen wurden nur bei
zwel Toten im Oberkdrperbereich und an Oberschenkeln vor-
gefunden, die jedoch in keinem dieser Fidlle die Todesur-
sache darstellten.

Bei 20 Toten waren im Bereich der Bauchdecke Abdriicke durch
die Anschnallgurte nachweisbar.

Der ausgeflossene Kraftstoff, insbesondere in einem unter
dem Rumpfwrack verlaufenden Graben, entzlindete sich nach-
dem alle Uberlebenden das Wrack verlassen hatten. Als Ziind-
quelle hierfiir kommen heiBle Teile der Triebwerke und der
Hilfsturbinen, Kurzschliisse in der elektrischen Anlage, Fun-
kenbildung beim Aufschlag, mit groBer Wahrscheinlichkeit je-
doch heiBgelaufene Teile der rechten Fahrwerksbremsen in Be-
tracht.

Der Brand wurde durch die oSrtlichen Feuerwehren und die
Feuerwehr des Flughafens Hamburg bekimpft und das Feuer
etwa 54 Minuten nach dem Unfall geldscht.

Uberlebensméglichkeiten

Mit Ausnahme einer Flugbegleiterin, die todlich verletzt
wurde, waren alle Insassen des Flugzeuges zum Zeitpunkt des
Unfalles wahrscheinlich angeschnallt.

Nachdem der Flugzeugrumpf zum Stillstand gekommen war, ver-
lieBen die Uberlebenden und zum Teil verletziten Insassen
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das Flugzeug liber die vier Notausstiege und durch die vor-

dere Offnung des abgerissenen Rumpfes te2ils unter Mithilfe

von AuBenstehenden.

Die im abgerissenen Rumpfvorderteil verbliebenen verletzten
Besatzungsmitglieder wurden durch AuBenstehende geborgen.

2. Beurteilung und SchluBfolgerungen

Beurteilung

Die Besatzung war im Besitz der erforderlichen Erlaubnis-
se und Berechtigungen. Diese waren am Unfalltage gliltig.
Die vorgeschriebenen Fliige zur Uberpriifung der Besatzung
waren ohne Beanstandungen durchgefiihrt woxden.

Der verantwortliche Flugzeugfiihrer und der &ritte Flug-
zeugfilhrer verfiigten iiber eine ausreichende Flugerfahrung.
Der zweite Flugzeugfiilhrer besal eine geringe Flugerfah-
rung, seine Tétigkeit wurde deshalb vom dritten Flugzeug-—
filhrer liberwacht. Die hochstzulissigen Flugdienstzeiten
der Besatzung wurden nicht iiberschritten und die Mindest-
ruhezeiten vor dem Flug nicht unterschritten.

Das Flugzeug war ordnungsgemidB zum Verkehr zugelassen. Das
Iufttiichtigkeitszeugnis und die Wartungsbescheinigung wa-
ren giltig. Alle vorgeschriebenen Nachpriifungen, Kontrol-
len und Lufttiichtigkeitsanweisungen waren durchgefiihrt.,
Die zulédssigen Betriebszeiten, insbesondere der Triebwerke,
waren nicht ilberschritten. Nach der letzten Nachpriifung
beim Herstellerwerk am 17.8.1971 waren 10 Starts mit Was-
sereinspritzung storungsfrei durchgefiihrt worden, zuletzt
am 2.9.1971. Am 31.8.1971 wurde ein Flug abgebrochen, weil
die Kontrollampe fiir den WasserdurchfluBl nicht aufleuchte-
te. Diese Beanstandung wurde durch Auswechseln der Wasser-
einspritzpumpe behoben. Es ergaben sich keine Anzeichen
dafiir, daf sich das Flugzeug vor dem Abflug nicht in einem
lufttiichtigen Zustand befunden hitte.
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Auch beziiglich des Wetters bestanden keine Bedenken, da8
der Flug sicher durchgefilhrt werden konnte.

Das Flugzeug wurde so beladen, daB der Schwerpunkt in den
zuldssigen Grenzen, das Abfluggewicht zwar unterhaldb des
zulidssigen Hochstwertes, Jjedoch oberhalb des zulédssigen
Wertes ohne Wassereinspritzung lag. Deshalb war es er-
forderlich, den Start mit Wassereinspritzung durchzufiihren.

Die hierfiir erforderliche Mindestmenge an demineralisier-
tem Wasser wurde nach den rechnerischen Unterlagen des
Halters um 18 kg und bei der Betankung aus fiinf je 60 Liter
fassenden Transportbehdltern tatséchlich um 68 kg unter-
schritten. Durch die ungeniigende Wassermenge wiren die ge-
forderten Steigleistungen im Falle des Ausfalls eines Trieb-
werkes unmittelbar nach Verbrauch des Wasservorrats nicht
erfilllt gewesen. Die Auswirkung der ungenligenden Wasser-
’ménge‘ auf den Verlauf des Unfallfluges wird an anderer
Stelle erortert.

Die mitgefiihrte Kraftstoffmenge lag demgegeniiber iiber dem
erforderlichen Mindestmal.

Aug Proben, die aus dem Entwisserungsbehilter, dem Kraft-
stoffilter und dem KraftstoffabhlaB des linken Triebwerks
gsowie aus dem bei der Betankung des Flugzeuges benutzten
Tankfahrzeug entnommen und einer chemischen Analyse unter-
zogen wurden, ist zu schlieflen, daB das Flugzeug mit dem
vorgeschriebenen Kraftstoff betankt wurde.

Der Inhalt der zuvor bezeichneten finf Transportbehilter
bestand nicht ausschlieBlich ausg dem vorgeschriebenen de-
mineralisierten Wasser, sondern teilweise aus Krafitstoff.

Dies ist insbesondere durch die Tatsache bewiesen, daB eine
aus der unbeschiddigten Leitung zwischen Wasserstromfiihler
und der Wasserringleitung des linken Triebwerks vorgefun-
dene Fliissigkeitsmenge durch chemische Analyse als Kerosin
identifiziert wurde und an der heide Triebwerke versorgen-
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den Wassereinspritzpumpe am Pumpenrad ein Oliger Belag und
am Pumpengehiuse Kerosingeruch sowie bei dem Rest des In-
halts eines Transportbehilters durch chemische Analyse 50 %
Kerosin festgestellt wurde.

Wie es zu diesem Betankungsfehler kam, konnte nicht in

allen Einzelheiten gekldrt werden. Feststeht, daB drei der
Transporthehdlter auf dem Heimatflughafen durch den Kraft-
stofflieferanten auftragsgem&f mit demineralisiertem Wasser
aufgefﬁllt wurden. Die zwei weiteren Beh#lter wurden in vol-
lem Zustand dem offenen Abstellplatz des Luftfahrttechnischen
Betriebes entnommen. Bei einem dieser beiden Beh#lter han-
delt es sich vermutlich um einen Beh&lter, der am Tage vor
dem Unfall bei Instandhaltungsarbeiten an einem anderen Flug-
zeug zum Auffangen von ausflieBendem Kraftstoff benutzt wur-
de und anschlieBend auf nicht voll zu klérendem Wege wieder
zum Abstellplatz dieser Behilter gelangte. Keiner dieser nur
fiir den Transport von demineralisiertem Wasser bestimmten Be-
hdlter trug hinsichtlich seines Inhalts oder seines Verwen-
dungszwecks eine Beschriftung.

Vor dem Abflug des Flugzeuges vom Heimatflughafen wurden

alle fiinf Behdlter als PFracht in das Flugzeug verladen und
gelangten iiber Frankfurt, Malaga und Hannover zum Abflug-
hafen Hamburg. Hier wurden die Beh8lter entladen und vom
dritten Flugzeugfiihrer mit Hilfe einer transportablen Pumpe
in den Bordbeh&lter der Wassereinspritzanlage des Flugzeuges
umgepumpt.

Ob der Zuruf einer Person des Ladepersonals, daB sie Kraft-
stoffgeruch wahrnehme, tatsdchlich erfolgt ist und wie der
dritte Flugzeugfilhrer hierauf reagierte, konnte nicht ge-
klirt werden. Der dritte Flugzeugfiihrer erklédrte jedoch, daB
ihm die Folgen einer Betankung der Wassereinspritzanlage mit
Kraftstoff klar waren und er im Falle einer Warnung oder
einer eigenen Wahrnehmung dem verantwortlichen Flugzeugfiihrer
hieriiber Meldung erstattet und in jedem Fall eine Enttankung
des Bordbehdlters veranlaBt hitte. DaB der Kraftstoff erst
bei dieser Betankung in den Bordbeh#lter der Wassereinspritz-
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anlage gelangte, ist durch die Tatsache bewiesen, daB an den
Innenteilen der transportablen Wasserpumpe eine Benetzung
durch eine fetthaltige Fliissigkeit mit Kerosingeruch fest-
gestellt wurde.

Nach dem Anlassen der Triebwerke zum Abflug hatte die Be-
satzung mit Hilfe der Anzeigegerite lediglich die Moglich-
keit den Vorrat zu iiberpriifen, nicht aber die Beschaffen-
heit des Inhalts. Da Kerosin sich nicht mit Wasser ver-
mischen 148t, spezifisch leichter als Wasger ist und die
Entnahmeleitung der Wassereinspritzanlage am Boden des Wag-
serbehilters angebracht ist, wurde beim Start mit Erreichen
des Betriebszustandes, bei dem an den Triebwerken Wasser
eingespritzt wird, zundchst auch nur Wasser zugefithrt. Die
Besatzung stellte daher vor dem Anrollen zum Start und
wdhrend der ersten Phase des Startvorganges aufgrund der
Anzeigewerte eine einwandfreie Funktion beider Triebwerke
fest. Erst nach einem Zeitraum, der rechnerisch etwa dem
Verbrauch des Inhalts von vier Transportbeh8ltern entspricht,
wurde beiden Triebwerken nunmehr iiber die Wassereinspritz-
anlage statt Wasser Kerosin eingespritzt und von der Be-
satzung eine Stdrung an beiden Triebwerken bemerkt.

Das Flugzeug befand sich zu diesem Zeitpunkt im Anfangssteig-
flug mit eingefahrenem Fahrwerk und Landeklappen in Start-
stellung in einer Hohe von etwa 700 FuB.

Wie bei der Untersuchung der Triebwerke nachgewiesen wurde,
hatten die Triebwerke insbesondere an den Brennkammern und
den Hoch- und Niederdruckburbinen Uberhitzungsschiden er-
litten. Die bei bpeiden Triebwerken im wesentlichen gleich- -
artigen Uberhitzungsschiden, insbesondere die an den Bren-
nern festgestellten ausgebrannten Griben, beweisen in Ver-
bindung mit der aus der unbeschidigten Leitung zwischen
Wasserstromfilhler und Wasserringleitung des linken Trieb-
werkes vorgefundenen und als Kerosin identifizierten Fliis-
sigkeit, daB den Brennkammern aus der beiden Triebwerken
gemeinsamen Wassereinspritzanlage liber die Wassereinspritz-
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diisen Kerosin zugefiihrt wurde. Dies war zweifelsfrei die
Ursache fiir die vorgenannten Uberhitzungsschiden und den
dadurch bedingten erheblichen Schubabfall.

Die anfangs erwdhnte fehlende Wassermenge von 68 kg hitte,
sofern sie tatsidchlich aus Wasser bestand, die Triebwerks-
storung erst in einer um etwa 800 FuBl groBeren Hohe eintre-
ten lassen, wodurch die Erfolgsaussichten filir die Notlan=-
dung zwar hesser gewesen wiren, der Unfall jedoch nur dann
vermieden worden wire, wenn bei einem eventuellen Einleiten
eines Ladrmminderungsverfahrens ein Wasservorrat von weniger
als 290 kg verbraucht worden wire.

In jedem Fall waren die Auswirkungen der Schiden an beiden
Triebwerken derart, daB nach der auf der Grundlage der Flug-
schreiberauswertung vorgenommenen Berechnung des verbliebe-
nen Triebwerkschubs und auch bei Annahme des vom Triebwerk-
hersteller theoretisch ermittelten weit hoheren Triebwerk-
schubs eine Fortsetzung des Fluges oder eine Rickkehr zum
Abflughafen unmdglich war.

Die Entscheidung des verantwortlichen Flugzeugfilhrers fiir
eine sofortige Notlandung auf der vor ihm verlaufenden Auto-
bahn muB deshalb als richtig angesehen werden. Die Landung
mit einem fiir die Landung erheblich iliberladenen Flugzeug

- gum Ablassen von Kraftstoff stand keine Zeit mehr zur Ver-
filgung - ohne Moglichkeiten den Gleitwinkel des Flugzeugs
durch Erhohung des Triebwerkschubs flacher zu gestalten und
die schmale Bahnbreite der Autobahn stellten an ihn hochste
Anforderungen. Daf das Aufsetzen auf der Autobahn sehr hart
erfolgte und den Bruch des linken Hauptfahrwerks zur Folge
hatte, ist auf die vorgenannten schwierigen Bedingungen und
auf die Tatsache zuriickzufiihren, daB nur noch &uBerst gerin-
ge Moglichkeiten bestanden, das Flugzeug mit niedriger Sink-
geschwindigkeit aufzusetzen.

Durch den Bruch des linken Hauptfahrwerks, das Schleifen des
linken Fliigels auf dem Boden und die anschlieBende Beriihrung,
insbesondere mit den Stahltrigern der Leitplanke der Auto-
bahn, war es trotz der nach den Spuren auf der Autobahn er-
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kennbaren heftigen Betdtigung der rechten Fahrwerksbremsen
nicht méglich, das Drehen des Flugzeuges nach links und den
seitlichen Aufprall des Flugzeugrumpfes gegen den Briicken-
pfeiler der Autobahn zu verhindern.

Nachdem dag Wrack zum Stillstand gekommen war, wurde das
schnelle Verlassen des Flugzeuges seitens der iiberlebenden
Insassen dadurch erheblich erleichtert, daB auBer den Not-
ausstiegen der nach vorne an der Bruchstelle voll geoffnete
Rumpfquerschnitt als Fluchtweg zur Verfiligung stand. Dexr
eingetretene Brand des ausgeflossenen Kraftstoffes, dessen
Ziindquelle vermutlich heiBgelaufene Teile der rechten Fahr-
werksbremse war, hatte lediglich die volle Zerstorung des
hinteren Rumpfteiles zur Folge und entwickelte sich nach
Augsagen von Fluggisten erst nach mehreren Minuten, so daB3
die EvakuierungsmaBnahmen hierdurch nicht beeintrdchtigt

waren.

a) Unfallart

Beim Start des Flugzeuges traten im Anfangssteigflug
an beiden Triebwerken Stdrungen ein, die zur Notlan-~
dung zwangen, bel der das Flugzeug gegen eine Auto-

bahnbriicke prallte und in Brand geriet, nachdem die

Uberlebenden das Flugzeug verlassen hatten.

b) Unfallursachen

Der Unfall ist darauf zuriickzufilhren, dal in mindestens
einem der transportablen Behidlter, aus denen der fiir
beide Triebwerke gemeinsgsame Bordbehdlter der Wasserein-
spritzanlage betankt wurde, Kraftstoff statt Wasser ent-
halten war.

Die Moglichkeit einer solchen Fehlbetankung wurde da-
durch begiinstigt, daB die verwendeten Transportbehilter
hinsichtlich ihres Inhalts und Verwendungszwecks nicht
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gekennzeichnet, unsachgemiB gelagert und dadurch unsach-
gemidfl verwendet wurden.

Dies hatte zur Folge, daB den Triebwerken beim Start im
Anfangssteigflug iiber die Wassereinspritzanlage gegen Ende
des Einspritzvorganges statt Wasser Kraftstoff zugefiihrt
wurde, wodurch eine starke Uberhitzung der Triebwerke ein~
trat, die schwere Schéden insbesondere an den Turbinen
hervorrief. Diese Schiden filhrten zu einem erheblichen
Schubverlust, der eine Fortsetzung des Fluges unmdglich
machte und zur unverszliglichen Notlandung zwang.

Wegen der geringen Flughthe stellte die Autobahn das giin-
stigste Notlandegelidnde dar. Das Aufsetzen auf der Autobahn
erfolgte sehr hart und fithrte zum Bruch des linken Haupt-
fahrwerkes. Infolge der Schidden an den beiden Triebwerken
bestanden nur duBerst geringe Moglichkeiten, das Flugzeug
mit geringerer Sinkgeschwindigkeit aufzusetzen. Hinzukommt,
daB das Fluggewicht iiber dem zul8ssgigen Landegewicht lag.

Nach dem Aufsetzen und dem Bruch des linken Fahrwerks wax
der weitere Geschehnisablauf durch die Besatzung nicht
mehr beeinfluBbar.

3. Empfehlungen

Dieser Unfall sollte in Verbindung mit &hnlichen Unfdllen im
internationalen Iuftverkehr zum AnlaB genommen werden, die Not-
wendigkeit bisher nicht bestehender internationaler Richtlinien

zu priifen

a)

b)

fliir eine eindeutige Beschriftung von Behdltern, die fiir die
Lagerung und den Transport von Betriebsstoffen verwendet
werden,

filr eine Normung von Einfillloffnungen an ILuftfahrzeugen und
Einfillstutzen an Betankungseinrichtungen, durch die eine
Betankung mit nicht vorgeschriebenen Betriebsstoffen unmog-

- lich gemacht wird.
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4, SofortmaBnahmen

- =

Durch die Benachrichtigung Nr. 29 vom 1.11.1971 wurden die Mit-
gliedstaaten der Internationalen Zivilluftfahrit-Organisation
(ICAO) iiber die Notwendigkeit einer Kennzeichnung von Beh#ltern
fir die Lagerung von demineralisiertem Wasser unterrichtet.
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(Dr.v.Spreckelsen) (Dr.Ing. Alvermann) . /(Krauss)
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Anlage 4

Dlise 1 von Triebwerk I



Anlage 5

Diise 1 vbn Triebwerk II



Anlage 6
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2. Turbinenstufe des Hochdruckteils aus TW I 100 mm

: s duBlerer Durchmesser der unbeschiddigten Turbine
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2. Turbinenstufe des ochdruckteils aus TW II 100 mm

B

ZuBerer Durchmesser der unbeschiddigten Turbine



Anlage 8

1. Leitradstufe des Niederdruckteils aus T™W I



Anlage 9

1. Leitradstufe des Niederdruckteils aus TW II



