Unfallakte

Kurioser Motorschaden

Unmittelbar nach dem
Start: Der Motor stot-
tert! Gliick im Ungliick
hatte ein Flugschiiler —
sein Fluglehrer war

mit an Bord

as fir ein herrlicher

Augusttag fiir einen

Schulflug, den ein 35-
jahriger Flugschiiler mit sei-
nem Lehrer in einer Diamond
DA20-A1 Katana unternahm.
Uber zehn Kilometer Sicht,
kaum Wolken und Wind, 30
Grad am Boden. Nach einem
kurzen Flug vom Ausgangs-
platz Burg Feuerstein nach
Kulmbach und einigen Lande-
tibungen dort ging’s zuriick, um
am Heimatplatz noch eine
Ziellandung zu trainieren. Es
hétte der Abschluss eines ganz
gewohnlichen  Ausbildungs-
flugs sein konnen.

Aber es kam anders. Nach-
dem diese letzte Ubung zur
Zufriedenheit des Lehrers
durchgefiihrt worden war, ent-
schloss sich der Schiiler spon-
tan — die Einmot rollte gerade
auf der »09« aus —, noch eine
Platzrunde dranzuhéngen. Wa-
rum nicht? Der Fluglehrer lief3
ihn gewdhren. Der PPL-Aspi-
rant, der mit 28 Stunden und
220 Landungen bereits den
GroBteil seiner Ausbildung
hinter sich hatte, setzte die
Klappen auf Startstellung,
schob den Gashebel vor und
die Vergaservorwarmung rein.
Der Motor, ein Rotax 912 F3
mit 80 PS, sprach sofort an, die
Drehzahl schnellte nach oben.
Sodann liel die Katana die
Runway unter sich.

Spiter erinnerte sich der
Fluglehrer, dass in 15 bis 20
Meter Hohe die Triebwerkleis-
tung langsam gen Leerlauf zu-
riickging. Was folgte, war eine
lehrbuchméfige Notlandung:
Der Lehrer setzte einen Notruf
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Mit einer Diamond DA20-A1 - hier ein baugleiches Muster — verungliickten Lehrer und Schiiler

ab, iibernahm das Steuer und
driickte augenblicklich nach,
um fiir ausreichend Fahrt zu
sorgen. Rasch scannte er das
Geldnde und entschied sich,
die lahme Maschine auf einem
Getreidefeld 300 Meter hinter
der Piste aufzusetzen.

Das hitte auch funktionie-
ren konnen, wire da nicht ein
bewachsener Erdwall im Weg
gestanden, der nicht mehr
iiberwunden werden konnte:
Das Fahrwerk des Tiefdeckers
streifte das zwei Meter hohe
Hindernis, die Katana schlug
hart auf.

Dabei verletzte sich der
Schiiler schwer am Riicken, er
musste ins Krankenhaus ge-
bracht werden. Sein Lehrer
kam mit Blessuren davon, die
Maschine wurde schwer li-
diert.

Experten der Flugunfallun-
tersuchungsstelle nahmen das
Wrack in Augenschein. Am
Auspuff stellten sie duBlerlich
nichts Verdichtiges fest. Doch
nach dem Aufschneiden zeigte
sich ein gravierender Material-
verschleil sowie Briiche an
den inneren Rohren durch
Korrosion. Zudem stellten die
Untersucher fest, dass die
Wandstéirke eines Rohrs, das
nach auflen fiihrt, von einem
Millimeter stellenweise auf
unter 0,1 Millimeter reduziert
worden war.

Was sagte die Wartungsge-
schichte der Einmot? Der Ab-

ten Grundiiberholung des Vier-
zylinders im Mai 2001 mit neu-

irgendetwas hatte
mit den Auspuff-
gerduschen nicht
gestimmt. Seitdem
vergingen 1150
Flugstunden.
Einen Hinweis,
den Schalldimp-
fer nach Flug-
oder Kalenderzeit
auszutauschen,
sucht man im
Flughandbuch der
DA20-A1 vergeb-
lich. Das Teil ist
alle 200 beziehungsweise 100
Stunden zu kontrollieren, eine
simple Sichtpriifung auf Risse

kann noch eine Kohlenmo-
noxyd-Messung durchgefiihrt
werden, damit kein CO {iber
den Warmetauscher ins Cock-
pit gelangt.

Soviel lief sich zum Unfall-
ablauf rekonstruieren: Die
Besatzung konnte nicht unter-
scheiden, ob das Triebwerk
komplett ausgefallen war
(aufgrund des beschidigten
Propellers wiesen die Exper-
ten nach, dass der Boxer bis
zum Aufschlag im Leerlauf
drehte). Das war fiir die Not-
landung auch nicht weiter von
Belang.

Dramatischer wirkte sich da
schon die geringe Hohe aus.
Sie diktierte, was zu tun war —
Geradeausflug, Nachdriicken
und nur wenige Richtungsin-
derungen — und lie keinen
Spielraum fiir die Notlandepla-

dem Erdwall auch keine Aus-
weichmdglichkeiten.

Was die Triebwerkstorung
betrifft, gehen die Experten
davon aus, dass der interne
Schaden im Abgassammeltopf
den Austritt der Verbrennungs-
gase verhinderte. Der Abgas-
druck diirfte das extrem diinn-
wandige Rohr verformt haben,
zumal die Festigkeit durch die
Hitze des laufenden Motors
stark reduziert war. Den star-
ken Verschleifl der Rohrwand-
starke begriinden die Untersu-
cher mit Korrosion infolge hei-
Ber Abgase.

Hitte sich der Schaden aber
nicht irgendwie ankiindigen
konnen? Die Frage ist schwie-
rig zu beantworten, denn fiir
die Unfallspezialisten ist der
vorliegende Verlauf nicht ty-
pisch. Grundsitzlich fiihrt eine

gassammeltopf durch heifle
Abgase zum freien Durchstro-
men; spatestens durch erhoh-
ten Larm wird man auf den
Schaden aufmerksam und
tauscht das defekte Teil aus. Im
vorliegenden Fall hat sich der
Defekt offensichtlich weder
vor dem Unfall durch abnor-
male Gerdusche angekiindigt
noch war er bei Inspektionen
oder Wartungsarbeiten zu er-
kennen gewesen. Wie auch?
Die Wartungshinweise bezo-
gen sich ja nur auf eine Sicht-
inspektion.

Auch wenn der noch
unerfahrene Schiiler schwere
Verletzungen davontrug -
nicht auszudenken, was pas-
siert wire, wenn er wihrend
der Storung solo unterwegs ge-
wesen wire. Hitte er auch so
geistesgegenwirtig wie sein

gassammler wurde bei der letz-

en Innenrohren ausgeriistet;

Es sollte ein ganz normaler Uberpriifungsflug werden,
bei dem der Profi einen anderen Piloten checken sollte,
bevor dieser den Hubschrauber chartern durfte. Doch

in der dritten Platzrunde lief etwas vollig aus dem Ruder

s war ein angenehmer
Sommertag im Juni 2002,
als sich die Helipiloten
am Flugplatz Paderborn-Lipp-
stadt um die Mittagszeit trafen.
Der Altere der beiden hatte
Grund zur Freude: In vier Ta-
gen sollte der 60-Jdhrige als
Ausbildungsleiter beim Halter
des Helikopters, einer dreisit-
zigen Schweizer/Hughes 269C,
eingestellt werden. Damit hét-
te der Berufspilot einen weite-
ren Meilenstein in seiner Luft-
fahrt-Karriere erreicht: Bis zu
seinem Ausscheiden bei der
Bundeswehr zwei Jahre zuvor
hatte er als Hubschrauberfiih-
rer Alouette II, Bell UH-1D,
Sikorsky CH-53G und Bo 105
geflogen — mehr als 6600 Stun-
den lang. Da er zudem seit 1991
berechtigt war, Privatpiloten
auf Hubschraubern auszubil-
den, standen insgesamt sogar
fast 7200 Helistunden in sei-
nem Flugbuch.
Sein fiinf Jahre jiingerer
Cockpitkollege hatte deutlich

weniger Erfahrung: Mit rund
2200 Stunden war er zwar ein
routinierter Privatpilot, davon
entfielen aber lediglich 110 auf
die drei Helitypen Hughes 269,
Robinson R22 und Bell 206,
der Rest auf Flugzeuge.

Vorgesehen war, dass der
Jiingere einige Platzrunden un-
ter Aufsicht des Profis fliegen
sollte, um den Heli anschlie-
Bend chartern zu konnen. Ge-
gen 12.48 Uhr starteten die bei-
den.

Das Wetter und die Sicht wa-
ren einwandfrei, lediglich ein
leichter Bodenwind blies mit
sechs Knoten. Die ersten zwei
Platzrunden mit Aufsetzen auf
einem Grasstreifen neben der
Runway verliefen ereignislos,
die dritte Platzrunde sollte ei-
gentlich mit einer Autorota-
tionslandung enden.

Doch als der Heli im Gegen-
anflug auf die »24« war, iiber-
schlugen sich die Ereignisse:
Plotzlich &nderte der Hub-
schrauber seinen Kurs um 30

im Abgastopf. Gegebenenfalls

nung. Deswegen gab es vor

innere Beschddigung im Ab-

Ernstfall statt Training

Grad nach rechts in Richtung
Runway, wie drei Augenzeu-
gen spater berichteten. In einer
geschitzten Hohe von etwa
200 Meter iiber Grund ging der
Heli vom Horizontalflug plotz-
lich fast senkrecht nach unten
— Aufschlag! Dabei soll das
Heck nach unten geneigt ge-
wesen sein, zudem horten
die Zeugen Flattergerdusche.
Einer der Piloten wurde aus
dem Cockpit geschleudert, bei-
de hatten keine Uberlebens-
chance.

Was war passiert? Bei der
Untersuchung des Wracks fan-
den die Unfallforscher keine
Hinweise, die auf ein techni-
sches Versagen hindeuteten.
Triebwerk, Hauptgetriebe mit
Riemenantrieb, Heckrotor und
weitere technische Komponen-
ten wiesen nur Schiden auf, die
durch den Aufprall zu erkldren
waren. Auch die Ziindkerzen
zeigten ein normales Verbren-
nungsbild.

Dass die Flugrichtung des
Heli plotzlich gedndert wurde
und die Besatzung
anscheinend  ver-

Unfallmuster

~ Modell

suchte, das fiir eine

Hughes 269, Landung besser ge-
hierein eignete unbebaute
baugleiches Gebiet am Flughafen

zu erreichen, spricht
dafiir, dass ein unvor-
°— hergesehenes Ereig-
nis eingetreten ist.
Andernfalls wire die
Autorotationsiibung
wohl erst am Ende
der Platzrunde ge-

plant gewesen, nicht aber aus
dem Gegenanflug heraus.

Das von den Zeugen be-
schriebene Flugmanover war
einem Autorotationssinkflug
dhnlich. Allerdings deutete das
von ihnen beobachtete nach
unten ragende Heck darauf
hin, dass die Piloten versuch-
ten, durch sogenannten
Zwischenflare die Drehzahl
des Hauptrotors zu erhalten
beziehungsweise wieder aufzu-
bauen. Dieser Zwischenflare
fithrte aber dazu, dass zum
Abfangen in Bodennéhe kei-
ne Vorwirtsgeschwindigkeit
mehr zur Verfiigung stand. Im
Unterschied zu einer Autoro-
tation wére bei diesem Ver-
fahren aber Leistungszufuhr
notwendig gewesen, um die
Hauptrotordrehzahl erhalten
beziehungsweise die Sinkrate
in Grenzen halten zu konnen.
Anhand der Stellung des Gas-
drehgriffs und der Beschadi-
gung des Triebwerks rekon-
struierten die Unfallermittler

allerdings , dass zum Zeitpunkt
des Aufpralls der Motor nur mit
geringer Leistung oder sogar im
Leerlauf betrieben wurde.

Die beobachtete hohe Sink-
rate und der Aufschlag sowie ty-
pische Spuren am Haupt- und
Heckrotor beweisen nach An-
sicht der Unfallsachversténdi-
gen, dass es zu einem Einbruch
der Hauptrotordrehzahl ge-
kommen war, wodurch der Heli
unsteuerbar wurde und crashte.

Dennoch bleiben Fragen
offen: Als Ursache fiir den
Absturz wurden zwar eine man-
gelhafte Uberwachung oder
Bedienung des Hautrotors und/
oder des Triebwerks sowie ein
daraus folgender aerodyna-
misch nicht mehr auszuglei-
chender Drehzahlverlust fest-
gestellt. Ob aber ein fliegeri-
scher oder technischer Anlass
dazu fiihrte, dass sich die beiden
Piloten aus dem Gegenanflug
heraus spontan zu einem Lan-
deversuch entschlossen, wird
ein Geheimnis bleiben. Js
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