Untersuchungsbericht

|dentifikation

Art des Ereignisses:  Unfall

Datum: 14. Januar 2004
Ort: Stephanshausen
Luftfahrzeug: Flugzeug
Hersteller / Muster:  Aerostar / Yak 52

Personenschaden: zwei Personen todlich verletzt
Sachschaden: Luftfahrzeug zerstort
Drittschaden: leichter Flurschaden

Informationsquelle:

Untersuchung durch BFU

Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Das Flugzeug startete am 14.01.2004 um 11:50 Uhr'
auf dem Flugplatz Koblenz-Winningen zu einem
lokalen Rundflug. Nach ca. einer Stunde versuchte die
Flugleitung des Flugplatzes mit dem Luftfahrzeug
Funkkontakt aufzunehmen. Da kein Kontakt zustande
kam, erfolgte um ca. 16:40 Uhr eine Vermisstenmel-
dung an den Such- und Rettungsdienst (SAR).

Mehrere Tage suchten SAR-Einsatzkrafte, Polizei und
Personen aus privaten Initiativen am Boden und aus
der Luft nach dem vermissten Flugzeug. Am
21.01.2004 gegen 12:40 Uhr wurde das Flugzeug-
wrack von der Besatzung eines Polizeihubschraubers
in einem Waldstiick bei Stephanshausen, ca. 7 km
nordnorddstlich von Riidesheim gefunden. Beim

' Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit

-\
BFU
N

Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung

CX001-0/04
Marz 2005

Aufprall des Flugzeuges mit einer Langsneigung von
ca. 20° im bewaldeten, bergigen Gelande waren beide
Insassen todlich verletzt und das Luftfahrzeug zerstort
worden.

Zeugen geben in den Aussagen an, dass das
Luftfahrzeug wahrend des Flugverlaufs mehrmals
beim Fliegen von Kunstflugfiguren gesehen wurde.

Angaben zu Personen

Der verantwortliche Luftfahrzeugfihrer war Inhaber
eines PPL A, Erstausstellung August 2001, und
verfugte Uber eine Flugerfahrung von 156 Flugstun-
den, davon ca. 17 auf dem Unfallmuster. Der vorletzte
Flug auf dem Unfallmuster fand im Dezember statt.
Eine Anerkennungsbescheinigung der litauischen
Luftfahrtbehérde, die zum Fihren litauisch
zugelassener Flugzeuge berechtigte, lag vor. Sie war
bis zum 31. Oktober 2003 giiltig. Der Luftfahrzeugfiih-
rer befand sich in der Ausbildung zur Kunstflugberech-

tigung.

Der Fluggast hatte bis 2003 ebenfalls Luftfahrtlizen-
zen. Er hatte eine Berufsflugzeugfiihrererlaubnis mit
Instrumentenflugberechtigung, war im Besitz einer
Lehrberechtigung und hatte die Kunstflugberechtigung.
Er besal} bis dahin eine Flugerfahrung von mehr als
6000 Flugstunden, davon ca. 200 auf dem Unfallmus-
ter. Von 1997-2002 war der Fluggast Eigentiimer des
Unfallflugzeuges.

Angaben zum Luftfahrzeug

Das Flugzeug vom Muster Yak 52 wurde 1982 mit der
Seriennummer 822514 bei der Firma Aerostar in
Rumanien hergestellt. Das 2-sitzige Sport- und
Kunstflugzeug (Tandemanordnung) ist ein Tiefdecker
in Ganzmetallbauweise mit teilweiser Bespannung der
Ruderflachen.



Es war mit einem 9-Zylinder-Sternmotor mit einer
Leistung von 360 PS, einem Holz-Verstellpropeller und
einem einziehbaren 3-Punkt-Bugfahrwerk ausgeristet.
Die maximale Abflugmasse betrug 1290 kg. Nach
weitgehender Uberholung durch die litauische Firma
Termikas wurde das Flugzeug seit September 2003
unter litauischer Zulassung betrieben. Am 02. Oktober
2003 wurde es flugfertig in Litauen ibernommen und
nach Deutschland Uberfuhrt. In Deutschland wurden
vom 12. Oktober bis zum 12. Dezember 2003 am
Flugplatz Koblenz-Winningen 11 Fliige durchgefuhrt.

Meteorologische Informationen

Aus dem amtlichen Gutachten des Deutschen
Wetterdienstes zum Flugunfall geht hervor, dass zur
Unfallzeit am Boden aus sldwestlicher bis westlicher
Richtung ein boiger Wind herrschte. Die mittleren
Windgeschwindigkeiten schwankten dabei zwischen
10 und 20 kt. Die horizontalen Sichtweite am Boden
lag zwischen 20 und 50 km und nur vereinzelt Uber

dem Bergland gingen die Sichten auf 10-15 km zurick.

Der Bedeckungsgrad der tiefsten Bewdlkung wurde
mit 2-5/8 Cumulusbewdlkung angegeben und die
Wolkenuntergrenze lag dabei zwischen 3000-3500 ft
MSL. Darliber befand sich mit einer Bedeckung von
5-6/8 Stratocumulusbewdlkung. Signifikante Wetterer-
scheinungen traten zur Unfallzeit wahrscheinlich keine
auf. Erst am spaten Nachmittag und Abend setzte von
Westen kommend langer anhaltender Niederschlag
ein.

Flugdatenaufzeichnung

Eine Flugdatenaufzeichnung im Luftfahrzeug erfolgte
nicht. Anhand von Radaraufzeichnungen konnte eine
Flugwegrekonstruktion durchgeflihrt werden. Die
Auswertung zeigte, dass wahrend des Fluges einige
Kilometer nordlich der Unfallstelle Kunstflugiibungen
geflogen worden sind. Diese Flugfiguren wurden auch
von mehreren Zeugen beschrieben, die von verschie-
denen Beobachtungspunkten aus das Luftfahrzeug
sahen.
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Die Unfallstelle lag in einem ausgedehnten Misch-
waldgebiet ca. 7 km nordnordéstlich von Riidesheim
und ca. 1 km norddstlich des Dorfes Stephanshausen.
Das Luftfahrzeug geriet in den Laubwaldbereich und
schlug eine Schneise von ca. 65 m in Richtung 250°.
Anschlief3end prallte es mit 20° Langsneigung und
hoher Energie auf den Waldboden. Es enstand dabei
kein Brand am Luftfahrzeug. Bei der Untersuchung vor
Ort wurden alle Teile des Luftfahrzeuges im Bereich
des Hauptwracks gefunden. Es gab keine Anzeichen
dafir, dass sich vor dem Aufprall Luftfahrzeugteile im
Fluge gel6st hatten. Beide Insassen befanden sich im
Hauptwrack und zeigten schwere Verletzungen, die
zum sofortigen Tod geflihrt hatten.

Das Flugzeugwrack wurde zu einer nahe gelegenen
Polizeidienststelle gebracht und am 11.02.2004 fand
dort eine weitere technische Untersuchung statt.

Nach Offnen der Beplankung wurde im hinteren
Rumpfbereich eine ca. 25 mm grofRe Metallkugel
gefunden. Als Bauteil konnte diese Kugel der hinteren
Schiebehaube als Verschlussknopf zugeordnet
werden.

Im Rumpfende, an einer schmalen Durchfiihrung des
Hohenruderantriebshebels und am Héhenruderan-



triebshebel, konnten Beriihrungsspuren und Farban-
tragungen gefunden werden.

Die betroffenen Teile wurden ausgebaut und mit der
Metallkugel zur weiteren Spurenuntersuchung an das
hessische Landeskriminalamt weitergeleitet.
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Im Ergebnis der Untersuchungen wurden an der
Metallkugel gelbe Fremdlackspuren gefunden, die
zweifelsfrei dem gelben Schutzlack der Verschraubung
eines Seilzuges an dem Antriebssegment des Hohen-
ruders zugeordnet werden konnten. Die vorgefunde-
nen schwarzen und weillen Spuren im Rumpfendteil
konnten eindeutig der Lackschicht des Metallknaufs
zugeordnet werden. Demnach liegt offensichtlich eine
wechselseitige Spureniibertragung vor. Durch eine
weitere Untersuchung der Formspuren und Kontakt-
stellen am Metallknopf und der Kantenbereiche des
Rumpfendteilelements sowie des Hohenruderantriebs-
segments sollte festgestellt werden, wie die Kontakte
der Bauteile stattgefunden haben. Dabei ergaben sich
aus spurenkundlicher Sicht folgende Anhaltspunkte:

e Der Metallknopf lie® sich von der Innenseite des
Rumpfes her an die drei Eindruckspuren am Ende
der Durchlassoéffnung flr das Héhenruderantriebs-
segment formschlissig anpassen.

Héhenruderantriebshebel

Rumpfsegment mit Durchfiihrung fiir Hohenruderantriebshebel

Lage der Metallkugel an der Durchlasso6ffnung

Lage der Metallkugel am Héhenruderantriebshebel

e Die Form und die Lage der Eindruckspuren am
Rand zur Gewindedffnung des Metallknopfes lielRen
den Schluss zu, dass diese von den Stegbereichen



der Flache des wirfelféormigen Befestigungsteiles
des unteren Stahlseils am H6henruderantriebs-
segment verursacht wurden. Bei der Gegenlber-
stellung der Spuren beider Teile wurde eine signifi-
kante Ubereinstimmung festgestellt.

Spurengegeniiberstellung von Metallknopf und Héhenruderan-
triebshebel

¢ In Verbindung mit den Eindruckspuren an der
Durchfiihrungséffnung des Rumpfendes wird auf
einen relativ kraftigen Kontakt zwischen Héhenru-
derantriebssegment / Metallknopf / Durchlasskan-
tenbereich geschlossen.

Abformung des
Hohenruderantriebsegment

Kugelférmiger Knopf-Kantenbereich
Vom Kabinenverschluss
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Medizinische und pathologische Angaben

Der Tod beider Insassen ist laut Obduktionsbefund
auf umfangliche Vielfachverletzung und durch akutes
Herzversagen eingetreten.

Brand

Es entstand kein Brand beim Aufprall des Luftfahrzeu-
ges auf dem Boden.

Uberlebensaspekte

Aufgrund der hohen Energie beim Aufprall wurden
beide Insassen so schwer verletzt, dass kein
Uberleben maglich war.

Organisationen und deren Verfahren

Noch am Abend des 14.01.2004 wurde eine
Suchaktion nach dem vermissten Luftfahrzeug mit
Polizeihubschraubern begonnen. Dabei wurde sich auf
den Raum Dietz bei Limburg an der Lahn konzentriert.
Eine erste Radarauswertung zeigte eine Spur von
einem Primarziel, welches in diesen Raum fiihrte. Das
Auffinden des Luftfahrzeuges wurde erschwert, weil es
kein Notrufpeilsender (ELT) an Bord hatte und der
Transponder ausgeschaltet vorgefunden wurde. Nach
drei Tagen wurde die gemeinsame Suchaktion von
Polizei und SAR Kréften in der Luft und am Boden
eingestellt.

Inzwischen waren auch private Suchaktionen
eingeleitet worden. Am Boden und mit privaten
Flugzeugen wurde nach der offiziell beendeten
Suchaktion unter groRem Medieninteresse weiterge-
sucht.

Die Radaraufzeichnungen von Primarzielen wurden
erneut von Piloten einer Hubschrauberstaffel
ausgewertet und dabei festgestellt, dass eine Spur von
Norden kommend bei Riidesheim endete. Durch
prazise Positionsbestimmung konnte dann die
Unfallstelle angeflogen werden und das Wrack des
weillen Luftfahrzeuges in dem lichten Baumbestand
des Waldes in kurzer Zeit am 21.01.2004 gefunden
werden.

Zusétzliche Informationen

In der Vergangenheit kam es mehrfach wegen
unbemerkter Fremdkdrper in der hinteren Rumpfréhre
zur Einschrankung der Steuerbarkeit des Héhenruders
bei diesem Luftfahrzeugmuster.

Die Erfahrungsberichte von betroffenen Luftfahrzeug-
fuhrern und die Beschreibung von Unféllen zeigen ein
haufig gleichartig wiederkehrendes Szenario. Nach
Kunstflugibungen wurde die Einschrankung der
Steuerbarkeit am Hoéhenruder festgestellt und wenn es



gelang, das Luftfahrzeug zur Landung zu bringen,
wurden bei anschlielenden Kontrollen im Heck, am
Durchgang des Héhenrudersegmentes, Fremdkdrper
gefunden.

Die Beschreibungen von Flugunfallen mit diesem
Muster zeigen haufig, dass das Luftfahrzeug nach der
Beendigung von Kunstflugfiguren mehr oder weniger
kontrolliert in Hindernisse geflogen wurde.

Beurteilung

Die Flugwegrekonstruktion anhand von Radarauf-
zeichnungen und die Zeugenaussagen belegen, dass
wahrend der Flugdurchfiihrung Kunstflugfiguren
geflogen worden waren. Zur Durchflihrung von
Kunstflug hatte der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer
keine Berechtigung.

Der Betrieb des litauisch zugelassenen Luftfahrzeuges

mit gultiger Anerkennungsbescheinigung der
litauischen Luftfahrtbehdérde ware fir den verantwortli-
chen Luftfahrzeugfiihrer zulassig gewesen. Die
vorgefundene Bescheinigung hatte aber nur eine
Gultigkeit bis zum 31.10.2003.

Bei der technischen Untersuchung des Luftfahrzeuges
wurde im Heck ein Fremdkorper gefunden, der als
Verschlussknopf der hinteren Haube zugeordnet
werden konnte. Wann sich dieses Bauteil von der
Verschraubung am Haubenrahmen geldst hatte, war
nicht festzustellen. Bedingt durch den freien Zugang
ohne weitere Abschottung vom Cockpit in die
Rumpfrohre konnte der Fremdkdrper nach dem
Ablésen ungehindert in den hinteren Bereich des
Rumpfes gelangen.

Aufgrund der festgestellten wechselseitigen Spuren-
Ubertragungen an untersuchten Bauteilen und der
Ergebnisse der Formspurenanalyse kann davon
ausgegangen werden, dass wahrend des Fluges der
geloste Metallknopf der Haubenverriegelung als
Fremdkérper in seiner Lage mit dem Hohenruderan-
triebssegment gegen den Randbereich der Durchlass-
offnung im Rumpfende gedriickt wurde. Dabei wurde
die Betatigung des Hohenruders erheblich einge-
schrankt. Es gelang den Luftfahrzeugfiihrern
offensichtlich nicht, das Luftfahrzeug unter diesen
Bedingungen im Horizontalflug zu halten und die
Kollision mit Hindernissen war die Folge.

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz iiber die
Untersuchung von Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge
(Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durch-
geflihrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhiitung
kiinftiger Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der
Feststellung des Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.
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Schlussfolgerungen

Der Flugunfall ist darauf zurlickzuflhren, dass
wahrend des Fluges ein Fremdkérper im Rumpfbe-
reich aufgrund seiner Lageveranderung das Antriebs-
segment des Hohenruders in seiner Beweglichkeit
stark einschrankte. Die Beeintrachtigung der
Steuerfiihrung war so grof3, dass der Luftfahrzeugfih-
rer eine Hindernisberthrung nicht verhindern konnte.
Stahlkopf

Untersuchungsfiihrer

Voruntersuchung Leister

Herausgeber/Vertrieb:

Bundesstelle fir
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