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Untersuchungsbericht 
Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 5. August 2012 

Ort:  nahe Flugplatz Coburg Steinrücken  

Luftfahrzeug: Flugzeug 

Hersteller / Muster: Piper Aircraft Corporation / PA 28-181 

Personenschaden: vier Personen tödlich verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Flurschaden 

Informationsquelle: Untersuchung durch Mitarbeiter der BFU 

Aktenzeichen: BFU 3X108-12 

Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Die Luftfahrzeugführerin startete um 06:16 Uhr1 in Begleitung von drei Personen vom 

Flugplatz Coburg-Steinrücken zu einem privaten Rundflug. Es wurde beobachtet, 

dass das Luftfahrzeug nach dem vierten Landebahnreiter (ca.150 m) den Anstellwin-

kel vergrößerte und abhob. Nach Zeugenaussagen gewann das Luftfahrzeug keine 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen Ortszeit 
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Höhe. Es streifte laut Aussage eines Beobachters ca. 370 m nach dem Pistenende 

mit der linken Tragfläche eine Baumkrone des in Abflugrichtung liegenden Waldge-

bietes. Nach einer Richtungsänderung von ca. 30° nach rechts und dem Überflug 

des Taleinschnittes einer ICE-Neubautrasse kollidierte das Luftfahrzeug mit den ers-

ten Bäumen der quer zur Flugrichtung verlaufenden Waldkante in Verlängerung der 

Piste 07. Das Luftfahrzeug prallte zwischen den Bäumen auf den Boden und brannte 

vollständig aus. Die vier Insassen wurden tödlich verletzt. 

 

         

Rekonstruierter Flugweg                      Foto: Vermessungsamt Coburg/Bearbeitung BFU 

Angaben zu Personen 

Die 31-jährige Luftfahrzeugführerin war seit dem 29.09.2011 Inhaberin einer Lizenz 

für Privatpiloten, ausgestellt nach den Richtlinien der ICAO. Die Erlaubnis war bis 

zum 29.09.2016 gültig. Sie besaß die Berechtigung als verantwortliche Pilotin auf 

einmotorigen Landflugzeugen (SEP land), gültig bis 29.09.2013. Das flugmedizini-

sches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war bis zum 01.09.2014 gültig. Ihre Flugzeit auf 

dem betroffenen Muster betrug 8:17 Stunden mit 16 Starts und Landungen bei einer 

Gesamtflugerfahrung von 56:57 Stunden mit 121 Starts und Landungen. In den letz-

ten 90 Tagen flog sie 9:33 Stunden mit 17 Starts und Landungen. 
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Angaben zum Luftfahrzeug 

Das Flugzeug Piper PA 28-181 war ein 4-sitziger, einmotoriger Tiefdecker mit festem 

Bugradfahrwerk. Es war mit einem 4-Zylinder-Lycoming-O-360-A4M-Triebwerk mit 

135 kW (180 PS) Leistung und einem elektrisch verstellbaren Dreiblatt-Propeller 

ausgerüstet und wurde nach Supplemental Type Certificate (STC) Nr. SE2563CE mit 

Kraftstoff „Super Plus“ betrieben. Das Flugzeug war in Deutschland zum Verkehr zu-

gelassen und befand sich in Vereinsbesitz.  

An dem 1979 gebauten Flugzeug erfolgte die letzte Prüfung der Lufttüchtigkeit am 

25.06.2012. Am 31.05.2012 wurde eine 50-Stunden-Kontrolle durchgeführt. Das Luft-

fahrzeug hatte seit der letzten Kontrolle eine Betriebszeit von ca. 15 Stunden. Das 

Bordbuch mit den Einträgen der Flugzeiten verbrannte an der Unfallstelle vollständig. 
Die Gesamtflugzeit betrug nach Vereinsangaben ca. 5 365 Stunden mit 

12 245 Starts und Landungen. Das Luftfahrzeug hatte eine maximale Abflugmasse 

von 1 157,9 kg und lt. dem letzten Wägebericht vom 17.06.2009 eine Leermasse von 

747 kg.   

 

Triebwerksuntersuchung 

Das Triebwerk mit Brandschott wurde durch die BFU sichergestellt. Im Rahmen der 

weiteren Untersuchung wurde das Triebwerk bei der Firma Röder Präzision im Bei-

sein der BFU komplett zerlegt. Dabei ergaben sich an den Kolben, Kolbenbolzen, Zy-

linder, Pleuelstangen und Lager keine Anhaltspunkte für eine Funktionsstörung. Am 

Kolben des dritten Zylinders saß ein Kolbenring sowie der Kolbenbolzen durch sicht-

bare Hitzeeinwirkung fest. Alle restlichen Teile waren schlüssig verbunden und frei 

beweglich. Eine Differenzdruckprüfung der Ventile sowie die Steuerzeiten konnte 

aufgrund des Zerstörungsgrades nicht durchgeführt werden. Am Triebwerk wurde ei-

ne Metallbanderole STC Nr. SE2563CE vorgefunden. Das Triebwerk wurde lt. War-

tungsbericht am 19.10.2002 auf den Betrieb mit Autokraftstoff (EMZ SA 1231) umge-

rüstet.  

Die Zündanlage konnte aufgrund der Brandzehrung nicht mehr überprüft werden. Die 

Zündkerzen waren ohne Befund.  

Die Ölwanne war im unteren Bereich fast vollständig durch Brandeinwirkung ge-

schmolzen. Teilweise darin eingeschlossen waren Teile des Vergasers, wie Kraft-

stoffdüsen und die Drosselklappe. 
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Propellerblattverstellung 

Die Untersuchung des Propellers wurde im Beisein der BFU in der Firma MT-Pro-

peller durchgeführt. Es handelte sich um einen elektrisch verstellbaren Dreiblatt-

Propeller, Typ MTV-18-B-C. Die Propellerblätter waren im Bereich der Blattwurzeln 

von der Nabe abgebrochen. Die Vermessung der Fliehgewichtswinkel hat ergeben, 

dass die Propellerblätter in kleiner Steigung standen. Aufgrund der Konstruktion 

konnte eine nachträgliche Verstellung der Propellerblätter nach dem Unfall ausge-

schlossen werden. Im Inneren der Propellernabe waren Brandeinwirkungen sichtbar. 

Die Verstellplatte der Propellerblätter war beweglich und die dazugehörige Gewinde-

spindel funktionstüchtig. Der elektrisch angetriebene Spindelmotor konnte aufgrund 

der Brandzehrung nicht mehr geprüft werden.  

 

Kraftstoffuntersuchung 

Bei den  beiden Kraftstoffproben handelte es sich um je eine Entnahme aus der lin-

ken und rechten Zapfsäule der Tankanlage am Flugplatz.  

Im Wehrwissenschaftlichen Institut für Werk-und Betriebsstoffe (WIWeB) wurden die 

Kraftstoffproben auf ihre Qualität untersucht. In der Zusammenfassung des Berichtes 

steht:  

Bei den Proben handelt es sich um Ottokraftstoff nach DIN EN 228. Der Kraftstoff 

entspricht bzgl. seiner Flüchtigkeitsklasse einer Sommerware Klasse A. Es wurden 

keine Auffälligkeiten, wie Vermischung mit anderen flüssigen Mineralölprodukten 

festgestellt. Bei den Partikeln in einer der Proben handelte es sich um biologisches 

Material (Insektenreste). Aufgrund der ermittelten Kennwerte gibt es keine Hinweise 

auf eine mindere Kraftstoffqualität.  

Meteorologische Informationen 

Zur Unfallzeit herrschten Sichtflugbedingungen, kein Niederschlag, eine geschlosse-

ne Wolkendecke bei ca. 5 000 ft, Sicht größer 10 km und Wind aus 100° mit ein bis 

zwei Knoten bei einer Temperatur von 18 °C. 
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Funkverkehr 

Nach Aussage eines sachkundigen Zeugen bestand Funkverbindung zwischen dem 

Tower und dem Luftfahrzeug auf der Frequenz 129,8 MHz. Der Funkverkehr wurde 

nicht aufgezeichnet. 

Angaben zum Flugplatz 

Der Sonderlandeplatz Coburg-Steinrücken (EDQY) liegt ca. 2,5 nautische Mei-

len (NM) südsüdöstlich der Stadt Coburg und wird von einem Verein betrieben. Die 

Graspiste mit der Ausrichtung 07/25 (069°/249°) hat eine Abmessung von 700 m x 

25 m und ist u.a. für motorgetriebene Luftfahrzeuge bis 2 000 kg Abflugmasse zuge-

lassen. Die verfügbare Startrollstrecke (TORA) der Piste 07 beträgt 700 m und steigt 

im Verlauf um ca. 10 ft an. 

 

 

Coburg-Steinrücken, Startrichtung 07             Foto: Polizei 
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Ein die Piste kreuzender Weg ist durch eine Ampelanlage gesichert. Die südliche 

Platzrunde für Motorflugzeuge ist mit 2 000 ft AMSL  bei einer Flugplatzhöhe von 

1 184 ft AMSL veröffentlicht. An- und Abflüge von Luftfahrzeugen sind nur nach vor-

heriger Genehmigung (Prior Permission Required PPR) gestattet.  

Am Unfalltag war die Oberflächenbeschaffenheit der Graspiste trocken bis leicht 

feucht und das Gras hatte eine Länge von ca. 3 cm.   

Flugdatenaufzeichnung 

Es fand keine Flugdatenaufzeichnung statt. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle lag in Verlängerung der Piste 07, ca. 650 m hinter dem Flugplatz un-

mittelbar an einer Waldkante. Die Höhendifferenz zwischen dem Ende der Piste 07 

und der tiefer liegenden Waldkante betrug ca. 20 m. Der Baumbewuchs hatte eine 

Höhe von ca. 20-25 m.  

Bruchspuren an dicken Ästen waren in ca. 10 m Höhe über dem Wrack vorhanden. 

In ca. 8 m Höhe hing ein ca. 2 m langes Außenstück der linken Tragfläche. Im Rand-

bogenbereich dieses Teilstückes befand sich eine ca. 15 cm runde Einbeulung. Ein 

weiteres Außenstück der rechten Tragfläche hing auf gleicher Höhe ca. 5 m von dem 

linken Tragflächenteil entfernt in den Bäumen. 

Das abgerissene Heck lag ausgebrannt entgegen der Anflugrichtung ca. 2 m vom 

Triebwerk entfernt. Das Triebwerk mit Brandschott und dem Federbein des Bugfahr-

werkes lag in Rückenlage auf dem Waldboden. 

Bruchstücke der an der Propellernabe abgebrochenen Propellerblätter lagen in un-

mittelbarer Nähe des Triebwerkes außerhalb des Brandbereiches. 

Die beiden vorderen Sitze waren mit den Halteschienen aus dem Cockpitboden ge-

rissen und lagen verbrannt unmittelbar neben dem Triebwerk. Die Insassen befan-

den sich außerhalb des Wracks. 
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Unfallstelle                           Foto: W.Berger 

 

Aufgrund der starken Brandzehrung konnten die Stellungen von elektrischen Schal-

tern, Instrumentenanzeigen und Bedienelementen nicht geprüft oder nachvollzogen 

werden. Die Ansteuerung der Ruder und die Landeklappen waren vollständig ver-

brannt sowie die Anzeigeinstrumente durch Hitzeeinwirkung zerstört.  

Der Landeklappenhebel wurde am Unfallort in einer ausgefahrenen Stellung vorge-

funden. 
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Landeklappenhebel                               Foto: BFU 

Medizinische und pathologische Angaben 

Die Leiche der Pilotin wurden obduziert. Es wurden keine Hinweise auf eventuelle 

gesundheitliche Beeinträchtigungen oder durch Einfluss von Alkohol festgestellt. 

Brand 

Im Bereich des Wracks war ein Brand entstanden, der sich auf den umliegenden 

Waldboden und Baumbestand mit einem Durchmesser von ca. 10 m erstreckte. 

Die Freiwillige Feuerwehr Coburg wurde alarmiert, sie war um 6:25 Uhr vor Ort und 

begann mit der Brandbekämpfung. Um 6:40 Uhr war der Brand gelöscht.  

Bis auf abgerissene Teile der Tragflächen sowie kleinere sonstige Teile brannte das 

Luftfahrzeug vollständig aus. 

Überlebensaspekte 

Aufgrund der bei dem Aufprall auf den Boden erlittenen Verletzungen war der Unfall 

für die Insassen nicht überlebbar. 
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Zusätzliche Informationen 

 

Auszüge aus dem Flughandbuch PA 28-181 

Zur Bedienung und den Stellungen der Landeklappen war Folgendes formuliert: 

Die Landeklappen werden mit einem Hebel, der sich zwischen den Vordersitzen be-

findet, verstellt. Sie lassen sich in drei Positionen, 10, 25 und 40 Grad rasten. 

Zum Einfahren, Knopf am Ende des Klappenhebels drücken und Hebel langsam 

nach unten lassen. 

 

Unter Punkt 4.11 war im Flughandbuch der Start des Luftfahrzeuges beschrieben: 

Das Startverhalten der PA 28-181 ist normal. Das Flugzeug leicht schwanzlastig 

trimmen (abhängig von der Beladung), Landeklappen 0° und je nach Abfluggewicht 

auf 60-75 MPH (52-65 KTS) IAS beschleunigen, durch leichtes Ziehen vom Boden 

abheben lassen und dann langsam in den Steigflug übergehen. Ein vorzeitiges oder 

übermäßiges Ziehen wird das Abheben verzögern. 

Das Verfahren für Starts auf kurzer Startbahn mit anschließendem Hindernis oder 

Start auf aufgeweichter Startbahn, weicht nur geringfügig vom normalen Verfahren 

ab. Die Landeklappen 25° (zweite Raste) ausfahren. Das Flugzeug je nach Abflug-

gewicht auf 47-56 MPH (41-49 KTS) beschleunigen und leicht ziehen. Ist kein Hin-

dernis vorhanden mit einer Geschwindigkeit von 87 MPH (76 KTS) IAS steigen. 

Langsam die Landeklappen einfahren. 
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Nachfolgende Fotos zeigen den Landeklappenhebel in verschiedenen Stellungen an 

einer baugleichen PA 28. Außerdem wird die Skizze des Hebelmechanismus der 

Landeklappe dargestellt. 

 

       
Landeklappenhebel Stellung 0°    Stellung 10°  

        

Stellung 25°     Stellung 40°            Fotos: BFU 

 

                                                               
Skizze des Hebels zur Klappenverstellung              Skizze: Piper 
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Startrollstreckenberechnungen  

Für beide Startverfahren, dem Normalverfahren mit 0°-Klappenstellung und einer 

Klappenstellung von 25° wurden Startrollstreckenberechnungen durchgeführt. 

Startrollstreckenberechnung für Klappenstellung 0°: 

 

 

Startrollstreckenberechnung aus dem Flughandbuch      Quelle: Piper 

 

Unter normalen Bedingungen mit 0°-Klappenstellung beträgt die Startrollstrecke ca. 

350 m auf einem Hartbahnbelag. Für eine feste und trockene Graspiste wird laut 

Flughandbuch ein Zuschlag von 20% berücksichtigt. Damit ergab sich eine Startroll-

strecke von ca. 420 m. 
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Startrollstreckenberechnung für Klappenstellung 25°: 

 

Startrollstreckenberechnung aus Flughandbuch      Bild: Piper 

 

Bei einem Start mit 25°-Klappenstellung beträgt die Startrollstrecke ca. 310 m auf ei-

nem Hartbahnbelag. Für eine feste und trockene Graspiste wird ebenfalls ein Zu-

schlag von 20% berücksichtigt. Damit ergab sich eine Startrollstrecke von ca. 372 m. 

Ein Start mit einer Klappenstellung von 40° wurde im Flughandbuch nicht beschrie-

ben. 

Beurteilung 

Die Luftfahrzeugführerin war für die Durchführung des Fluges ausreichend lizenziert. 

Das Luftfahrzeug war ordnungsgemäß in Stand gehalten und nachgeprüft. Die Mas-

se und der Schwerpunkt lagen in den zulässigen Grenzen. 
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Bei der Triebwerksuntersuchung ergaben sich keine Anhaltspunkte für eine Funkti-

onsstörung. Der Propeller befand sich in Startkonfiguration, alle drei Blätter standen 

auf kleiner Steigung.  

Die Startrollstreckenberechnung für die Klappenstellung 0° sowie für 25° zeigen, 

dass sich die Rollstrecke bei der Klappenstellung 25° verkürzt. 

Das Luftfahrzeug hob anscheinend mit einem großen Anstellwinkel und voll ausge-

fahrenen Landeklappen im Bodeneffekt ab. Das Abheben von der Piste erfolgte 

wahrscheinlich noch früher als die Startrollstreckenberechnung mit einer Klappens-

tellung von 25° ergab. 

Im Anschluss driftete es in geringer Höhe und ohne Geschwindigkeitszunahme nach 

links und streifte mit der linken Tragfläche einen Baum. Das Luftfahrzeug flog wahr-

scheinlich in einem Sackflug bis zur Waldkante weiter und kollidierte mit den ersten 

Bäumen. 

Aufgrund der sehr geringen Mustererfahrung und der geringen Gesamtflugerfahrung  

gelang es der Pilotin möglicherweise nicht, einen überzogenen Flugzustand zu er-

kennen und diesen durch Nachlassen des Höhenruders zu beenden. Ein beitragen-

der Faktor können die voll ausgefahrenen Landeklappen gewesen sein, die eine Ge-

schwindigkeitszunahme des Luftfahrzeuges erschwerten. 

Bedingt durch das abfallende Gelände am Ende der Piste wäre es durch Nachlassen 

des Höhenruders möglich gewesen, Geschwindigkeit aufzunehmen und die Lande-

klappen in Startkonfiguration zurückzuführen. 

Eine aufschlagbedingte Verstellung des Landeklappenhebels konnte aus der Sicht 

der BFU ausgeschlossen werden. 

Schlussfolgerungen 

Der Flugunfall ist darauf zurückzuführen, dass die Pilotin das Luftfahrzeug im Start-

lauf bei geringer Geschwindigkeit und großem Anstellwinkel von der Piste abhob. 

Wahrscheinlich erkannte sie den überzogenen Flugzustand nicht und flog im Sack-

flug bis zur Waldkante weiter, wo sie mit den ersten Bäumen kollidierte und auf den 

Boden prallte. 
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Untersuchungsführer:  Holger Röstel 

  

Braunschweig, 15. April 2013  

   

 

Die Untersuchung wurde in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  

Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-

ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-

gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfäl-

len und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Unter-

suchungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt.  

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger 

Unfälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des 

Verschuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 
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