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~nt s~r echendem Abkontnen iiber die I nternational e Zivilluftfahrt (1 CAO Annex 13) ist das wesentliche Ziel
der Untersuchung ei nes Fl ugunfal | es di e Verhiit ung kiinfti ger Unfalle. Es ist nicht Zweck di eser Unt ersuchung,
ein Verschul den festzustel |l en oder Raftungsfragen zu kl aren.
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Kur zdar st el | ung

Am 8.11,1991 um 1940 ~hr*'wurde di e Fl ugunfalluntersuchungs-
stelle beim Luftfahrt-Bundesant (FUS) vom Such- und Rettungs-
di enst Goch Uber den Flugunfall der zwei notorigen Cessna T 310 R
informert. B n Beauftragter der FUS begab sich sofort zur

Unfallstelle, wahrend zwei Mtarbeiter aus Braunschwei g noch in
der Nacht eintrafen und mt der Untersuchung begannen.

Mt einem Fluggast an Bord startete der H ugzeugfihrer um
1902 Unhr i n Mannhei m Neuost hei mzu ei nempri vat en Rei sefl ug nach
I nstrument enf | ugregel n(1 FR) zum Hei mat f | ugpl at z Essen- Mul hei m

Mt Kurs auf das Funkfeuer Frankfurt (VCR DMEFFM passierte das
H ugzeug i n einer Hbhe von Ga. 8 000 ft die Null gradgrenze und
fl og i n Verei sungsbedi ngungen zunehnender Intensitat ein.

Bei m Versuch, die Wl kenobergrenze zu Uberstei gen, um so die
\er ei sungszone zu ver| assen, ki ppte die mt erhebl i chemE sansat z
behaft et e GCessna i nf ol ge unzur ei chender Fl uggeschw ndi gkeit ab.

CGa. 2 Mnuten spater durchschlug das Fl ugzeug in ei ner unkon-
trollierten spiral sturzartigen Li nksdrehung den Dachst uhl ei ner
Hauserzeile in der Darnstadter Innenstadt. Dabei kam es zum
Auf schl agbrand. Bei de | nsassen wurden getodtet und das H ugzeug
zerstort. Zwei Anwohner kanen ebenso uns Leben. Eine weitere im
Haus befindl i che Person wurde schwer verletzt. Der Anprall des
H ugzeuges und das dabei entstandene Feuer zerstorten nehrere
VWhnei nhei t en des VWhnbl ocks.

*) alle Zeitangabenin MEZ



Der Flugunfall ist darauf zurickzufuhren, dafR

- die infolge eines sich verstarkenden Eisansatzes notwendi ge
héhere Mindestgeschwindigkeit im Steigflug unterschritten wurde

- es dem Fl ugzeugf threr nach dem Abki ppen i n I nstrunmentenwetter-
bedi ngungen bei Nacht nicht gelang, die durch Eisansatz nur
ei ngeschrankt flugfahige Cessna w eder unter Kontrolle zu
bri ngen.
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Tat sachenermttl ung
F ugver | auf

Am Nachmttag des 8.11.1991, um 1631 Uhr, holte der
Fl ugzeugf hrer bei der Hugwetterwarte Frankfurt eine
t el ef oni sche Beratung fur einen Flug nach | nstrunenten-
flugregel n von Nannhei m Neuost hei m nach Essen-Mil hei m
ei n.

E ne Viertel stunde vor dem Abflug hatte der F ugzeug-
fUhrer Angehorigen seine Ankunftszeit in Essen-Mil heim
fuar 2000' Uhr avisiert.

AulRer seinem Schéaferhund, der ihn begleitete, nahm er
ei nen wei bl i chen Fluggast mt an Bord. ~i es &erson war
Ihm bis dahin fremd und hatte Uber einen genei nsanen
Bekannten eine ~itfluggel egenheit nach ' Essen-Mil heim
gesucht .

Der Start auf demnicht kontrol |ierten Verkehrsl andepl at z
Mannhei m Neuost hei merfol gt e nach E nbruch der Nacht um
1902 Uhr. 3 1/2 Mnuten spater bei m Durchstei gen einer

Hohe von 3 600 ft, nahm der F ugzeugf dhrer den ubl i chen.
Spr echf unkver kehr mt der Fl ugsi cherungs-Regi onal stelle
Frankfurt auf und bat um direkten Kurs zum Funkfeuer

Frankgurt. Daraufhin w es der F ugl ot se der Gessna Fl ug-

fl a&che FL 100 zu und genehm gt e den direkten Fl ug.

Um 1913 Uhr erreichte die Cessna FL 100, und der Fl ug-
zeugf Uhrer bat umweiteres Stei gen auf FL 120, was sof ort
genehm' gt wurde. Bei mErrei chen di eser Fl ughdhe erbat der
Fl ugzeugf ihrer eine weitere $Steigfluggenehm gung auf
FL 140 und begrindete dies mt \erei sungsbedi ngungen.
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Al's | etzten Funkspruch setzte der Fl ugzeugfthrer 30 Se-
kunden spater die Mel dung ab, er sei in Schw erigkeiten
und i m S nkflug zurtck auf FL 80.

Nach den Auf zei chnungen des Radar bi | des endet e hi er ei ne
konti nui erliche Vorwartsbewegung des erfalten Z eles.
Ver ei nzel te von der Antenne enpfangene Hohensi gnal e des
Sekundar r adar - Ant wor t ger at es ( Tr ansponder) zei gt en. ei nen
unkontrollierten Flugzustand mt zeitweiligen S nkraten
von uber 10 000 ft/M nute.

Der Anprall der Cessna auf den Ca. 450 genei gten Dach-
st uhl des Whnbl ocks erfol gt e i n annadher nd r echt em W nkel
mt Ca. 40° |inker Quernei gung.

Per sonenschaden

Bei de | nsassen des Fl ugzeuges und zwei aulenstehende
Personen, die sich im oberen Stockwerk des Whnbl ocks
aufhielten, wurden bei demWnfall getdtet. Eine weitere
aullenst ehende Person erlitt schwere Verl et zungen.
Schaden am Luftfahrzeug

Das Fl ugzeug wurde zerstort.

Sachschaden Dritter

Zwei anei nander grenzende Hausei nheiten des VWhnbl ocks
wurden zerstort und brannten im oberen Bereich voll-

st andi g aus.
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Angaben zur Besat zung

Der Fl ugzeugf threr, nmannlich, war seit 1967 | nhaber ei nes
gultigen Luftfahrerscheines fur Privatflugzeugfthrer.
Dar Gber hinaus hatte er 1975, den Luftfahrerschein fur
~er usf | ugzeugf threr K1. 2 erworben. B war | nhaber ei ner
gul ti gen | nst runent enf | ugber echt i gungsow e der Must er be-
rechti gung fir GCessna- Fl ugzeuge der Serie 303-421.

Nach Aussage von Angehori gen verflgte der Fl ugzeugf Ghrer
Uber ei ne Gesantflugerfahrung von Ca. 2 500 Stunden. D e
F uger fahrung auf dem S 6rungsbaunuster seit 1992 wurde
mt Ca. 1 000 Stunden angegeben.

Der H ugzeugf ihrer war ohne E nschr ankungen f | ugt augl i ch.
Er war berechtigt, den Fl ug durchzuf Ghren.

Angaben zum Luf t f ahr zeug

Das F ugzeug Cessna T 310 R ist ein sechssitziger Tief-
decker mt Kreuzleitwerk und einzi ehbarem Fahrwerk. Es
wrd durch zwei Sechszylinder-E nspritztriebwerke mt
Tur bol ader angetri eben. Es war zugel assen f Ur | nstrunen-
tenfl Gge bei Tag und Nacht und Fl Gge i n Verei sungsbedi n-
gungen, w e von der aneri kani schen Zul assungsbehorde FAA
definiert und verfligte Uber eine entsprechende AusrU-

st ung.

Herstell er: »Cessna Aircraft Conp.,
Wchi ta Cansas/ USA

Veér k- Nr . : 0830 -

Baujahr: 1977

Gesantbetriebszeit: 1 720 St unden
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Tri ebwer ke: Tel edyne Conti nent al
TSI O 520 B

Propel | er: Drei bl att - MCaul ey
3AF3 2C 87 N,

- ~riebwerkl ei stung: 285 HP bei 2 700 RPM je Triebwerk

Hichst abf | ugmasse: 2 495 kg

Das Luftfahrzeug war ordnungsgenéfd in der Kategorie
Per sonenbef 6r derung TP' 2 am . 25. 2. 1977 zugel assen.
Luftt tGchti gkei t szeugni s und E nt ragungsschei n | agen vor.

D e | etzte Jahresnachprifung fand am 4. 10. 1991 zusammen
mt einer 100-Std.-Kontrollestatt. Seit di esemDat umwar
das Flugzeug Ca. 19 Stunden ohne bekannte Sto6rungen

bet ri eben wor den.

E n Bordbuch oder ein techni sches Logbuch wurden an der
Unfal |l stelle nicht gefunden. Zur Auswertung der Betri ebs-
zei t en- Auf zei chnungen standen lediglich die Unterlagen
des Luftfahrttechni schen Betri ebes zur Verfigung, i n dem
das Fl ugzeug gewartet worden war.

Met eor ol ogi sche | nf or nat i onen

Am Abend des 8.11.1991 wurde das Wtter in Mttel europa
von ei nem Ti efdruckgebiet mt Kern Uber Mttel schweden
und demdazugehori gen Front ensyst emsow e ei ner | ebhaften
west | i chen Hohenstronmung bestimm. E ne wellende Kalt-
front lag um 1900 Uhr etwa auf der Linie Hannover -
Aachen. Durch Hebungsprozesse kames i mBereich vor der
Kaltfront zu anhal t enden Regenfél | en und ei ner komnpakten
Bewdl kuhg mt niedrigen Untergrenzen, die im Mttel-
gebi rgsberei ch zum Tei|l auflag. VWhrend die Front sich
nur langsammt etwa 10 Knot en nach Sidost en bewegt e, | ag
die Vorderseite des préafrontal en N ederschl agsbandec i m
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Rhei ngraben etwa bei Bensheim und weitete sich weiter
nach Siden aus.

Bei einem Wnd aus 230° mt 15 Knoten herrschten zum
Abf | ugzei t punkt der Cessna i n Mannhei m Si cht en um 32 km

| n der N&he von Darnstadt | agen bei etwa gl ei chen Wl ken-

untergrenzen die Sichten nur um 8 km bei |eichtem bis
nanki gem Regen ohne Unt er br echungen.

VWahrend die (oergrenze der Wl ken im Siden bei Fl ug-
flache 80 bis 100 lag, stieg sie zum Frontverlauf in
nordl i che R chtung rasch auf Fl ugfl ache 140-150 an. In
den ortlich schauerarti g verstéarkten N eder schl agsgebi e-
ten nmudte oberhal b der Null gradgrenze mt nafi ger, bei
| angerem Flug in Wlken auch mt starker Vereisung
gerechnet werden. D e (bergrenze der Verei sungszone war
mt den Cbergrenzen der konpakten Bewdl kung i denti sch.

Aus dem Ber at ungsgesprach mt der Fl ugwetterwarte Frank-
furt ging hervor,' dalR Fl ugflache 120 nicht geeignet
erschien und F ugfl ache 80 aufgrund der noch positiven
Tenper at ur besser al s Rei sefl ughthe geei gnet war e.

Navi gat i onshi | fen

N cht betroffen -

Funkverkehr

Der Sprechfunkverkehr mt der H ugsi cherungs- Regi onal -
stelle Frankfurt.Radar war klar und verstéandlich. Es

wurde eine Unrschrift gefertigt und eine phonetische
Auf zei chnung erstel I't. -
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Angaben zum H ugpl at z
N cht betroffen

F ugschr ei ber
N cht erforderlich und nicht ei ngebaut.

Angaben Uber Wack und Auf prall

| mAugenbl i ck des Abki ppens i n Fl ugf| ache 120 befand si ch
die CGessna Ca. 11 NMsudlich des Funkfeuers Frankfurt.
D ese Position konnte mt den Aufzei chnungen des Radars
I m Koordi natensystem mt 49:51:05 Nord und 08:40:25 Ost
bestimt werden. D e Positionder Unfallstell e sel bst war
nach dem wunkontrollierten, nicht geradlinigen Sturz
unvor her sehbar zufallig.

Mt hoher Aufschl agenergi e durchschl ug di e Gessna Dach-
stuhl und obere Stockwerke eines VWohnbl ocks an der
Schnittstell e zwei er Hausei nhei t en.

Der Zerst 6rungsgrad war derart hoch, dald ei ne techni sche
Uht er suchung ei nzel ner Konponenten ni cht nehr erfol gen
konnte. Der Wersuch des Zucammentragens aller unter
Tr inmmer n und Bauschutt begrabenen Tei |l e der Gessna wur de
er gebni sl os auf gegeben.

Medi zi ni sche und pat hol ogi sche Angaben

D e Lei che des verantwortlichen F ugzeugf ihrers wirde am
Cerichtsnedi zi ni schen I nstitut Frankfurt obduziert.

O e (bduktion und durchgef thrte chem sch toxi kol ogi sche
Uht er suchungen ergaben Kkeine Anhaltspunkte fur eine
Beei ntrachti gung der aFl ugt augl i chkei t.
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Bei m B ndri ngen i n den Dachstuhl des Whnbl ocks bar st en
die Tanks der GCessna. H &achig versprihter Kraftstoff
entzindete sich, und es kam zu einer Merpuffung. Im
Kernbereich des Wacks entstand ein Feuer, welches
~achst uhl und nehrere VWhnei nheiten der oberen E agen

ausbhr annt e.

Feuer wehr kr af t e ver hi ndert en di e Ausbr ei t ung der Fl ammen.
Erst nach nehrstindi gem B nsatz konnte der Brand unter
Kontrol | e gebracht und das Feuer gel 6scht werden.

Uber | ebensnigl i chkei t en

Fur die I nsassen des ~I ugzeugesnax der Unfall durch die
Wicht des Aufpralls nicht Uberl ebbar.

D e Feststel |l ung der Todesur sache der bei den Hausbewohner
war ni cht Bestandteil der Untersuchung durch die FUS

Wi t er f Uhr ende Unt er suchungen

An einer ca. 1 500 m vom UWnfallort entfernten Schul e
wur de am Abend des 8.11.1991 ei n Theat er st tick auf gef Uhrt
und di eses mt ei ner Vi deokanera gefilnt. Auf der Tonspur
des Videobandes waren die GCerausche des stirzenden
H ugzeuges auf gezei chnet. Nach ei ner spezi el | en Auf ber ei -
tung war di e Tonauf zei chnung auswert bar .

Es konnt e nachgew esen wer den, dal3 bei de Tri ebwer ke unt er
gleich hoher Leistung standen und die Propeller mt
Ca. 2 700 RPM dreht en.
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Zusat zl i che | nfor mati onen

~

Kei ne
Auswer t ung

Der Anruf zum E nhol en ei ner i ndi vi duel | en \Wet t er ber at ung
durch den Fl ugzeugf dhrer erfolgte bereits 2 1/2 Stunden
vor demStart.

Ent sprechend dem Luftfahrthandbuch der Bundesrepubl ik
Deut schl and Band |, Teil MET, Abschnitt 4.1.1.4, hat eine
Fl ugwet t erberat ung ei ne Ailtigkeit von hochstens 2 Stun-
den. Somt erfolgte der Abflug in Mannheim mt einer
nicht nehr gultigen Vétterberatung, deren Inhalt bei
unveranderten Wtterverhaltnissen jedoch inmmer noch
zutreffend war.

. Der Anf angsst ei gfl ug nach dem Start i n Mannhei mwurde i n

R chtung des ungerichteten Funkfeuers (NDB) Neckar
durchgef thrt. Beim Passieren einer Hohe von 3 600 ft
nel dete sich der Fl ugzeugfdhrer um 1906 Unr auf der
Frequenz der Fl ugsi cherungsregional stelle Frankfurt mt
der Bitte, auf Nordkurs direkt das Funkfeuer Frankfurt

anzuf | i egen.

Aus G unden der Staffel ung zu anderemLuftverkehr, fragte
der Fl ugl otse zurick, ob er in der Lage sei, statt der im
H ugpl an angegebenen Rei sefl ughohe FL 80 auch FL 100 zu
akzeptieren. D e Antwort des H ugzeugf uhrers: " . When
clear of clouds than clinb'ing to one hundred, sir."
wertete der Huglotse als Zustimmung. Es erfolgte die
Frei gabe, auf FL 100 zu stei gen und Kurs auf das Funkf eu-

er Frankfurt aufzunehnen.
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In den nachfolgenden 7 Mnuten bis zum Errei chen von
FL 100 stieg die Cessna i n konpakt er Bewdl kung mt ei ner
durchschnittlichen Steigrate von 680 ft/mn bei ein-
setzendem Regen, der sich in ortlichen N ederschl ags-
gebi et en schauerarti gverstéarkte. | mM schni eder schl ag ab
7 000 ft und weiter oberhalb durch festen N ederschl ag,
bi | dete si ch an demFl ugzeug mt an S cherheit grenzender
VWahr schei nl i chkei t erhebl i cher, noglicherwei se auch sehr
starker H sansat z.

Un 1913 Uhr erreichte die GCessna FL 100. Um Uber die
Wl kenober gr enze zu gel angen und so dem Ver ei sungsber ei ch
zu entgehen, erbat der Fl ugzeugfihrer, den weiteren
Steigflug auf FL 120. Aus der Radarauf Zei chnung war
ersichtlich, dal3 di e Stei grate bei behal t en wurde, wahrend
die festgestellte anfangli che Geschw ndi gkeit tUber G und
von 150 kt auf 80 kt zurickgi ng.

Un 1917 Unr hatte das F ugzeug die Hohe von FL 120
erreicht. D e Aufzeichnungen zeigten ferner, dalR das
Fl ugzeug ab di esem Zei t punkt ni cht nehr nanuel I, sondern
vom Aut opi | ot gesteuert wurde. Nach eineinhalb M nuten
bat der Fl ugzeugfuhrer noch einnmal um eine grolRere
Fl ughdéhe von FL 140 und nannte Verei sungsbedi ngungen.

30 Sekunden spater, um 1919 Uhr, wurde di e Mel dung:

11
y«. troubles sir, descending to FL 80", abgesetzt.

Mt diesem in nornaler Stimmage gesprochenen Satz,
endete der Funkvexkehr. Unmttel baf danach geriet die
Cessna i n ei nen unkontrol lierten Fl ugzust and.
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N cht nachwei sbar ist, ob das F ugzeug bei eingeschalte-
tem Autopi | ot abki ppte. A's wahrscheinlicher nmuf3 jedoch
angesehen werden, dal3 die Hdhenhal tung des Autopil ot
(altitude' hol d) entweder nmanuel | abgeschal t et wur de oder
I hren Dienst versagte. In beiden Fallen trat sehr wahr-
scheinlich ei n auf baunendes Monent infol ge veranderter
Trimm age ein und die durch B sansatz wesentlich hohere
M ndest geschwi ndi gkei t wurde unterschritten.

Schl uf3folgerungen
Befunde

- Der Fl ugzeugf threr war i mBesitz ei ner giltigen Erl aub-
nis und berechtigt, den privaten Reiseflug nach In-
st runent enr egel n dur chzuf Ghr en.

- Das Fl ugzeug war brdnungsgend@l3 zum Ver kehr zugel assen.
Es durfte i n bekannt en Ver ei sungsbedi ngungen betri eben
wer den und ver f gt e Uber ei ne ent sprechende Ausr Ust ung.

- H nwei se auf Storungen von Systenmen des Fl ugzeuges,
I nsbesonders des Ausfalls der Hbhenrudertri mmng
aufgrund von Vereisung, konnten nicht festgestellt
wer den.

- Die riebwwerke lieienbis zumAufprall stoérungsfrei.

- Flugzeugmasse und Schwerpunkt 1agen innerhalb der
zul &ssi gen G enzen.

- De bduktion ergab keine Anhaltspunkte fur eine
gesundhei tl i che Beei ntréchti gung des: Fl ugzeugf thrers.
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- In schauerartigen N ederschl agsgebi eten bestand die
Migl i chkei t starker Vereisung.

3.2 Wahr schei nl i che U sachen
Der Fugunfall ist darauf zuruckzufthren, dafl3
- die infolge eines sich verstarkenden HE sansatzes
not wendi ge hohere M ndest geschw ndi gkeit im Steigflug
unterschritten wirde
- es dem Fl ugzeugf dhrer nach dem Abki ppen i n I nstrunen-
t enf | ugwet t er bedi ngungen bei Nacht nicht gelang, die
durch E sansatz nur eingeschréankt flugfahige GCessna
wi eder unter Kontrolle zu bringen.
4.0 S eher hei t senpf ehl ungen
Kei ne
50 Anl agen
Kei ne

Braunschwei g, 9. Dezenber 1993

Fl ugunf al | unt er suchungsstel | e
bei m Luf t f ahr t - Bundesant

| mAuftrag

Unt er suchungsf thr er



