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Schlussbericht
der Eidgenossischen
Flugunfall-Untersuchungskommission

tiber den Unfall

des Flugzeuges Morane MS 894 A, HB-ERN

Fluggruppe Hasenstrick
vom 29, Oktober 1980
auf dem Flugfeld Hasenstrick
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RESUME

Mercredi 29 octobre 1980, le pilote projette un vol commercial
pour le compte du groupe de vol & moteur de Hasenstrick, pour
lequel il emméne trois passagers a bord du Morane MS 894 A
HB-ERN.

Lors du décollage sur la piste en herbe 29, l'avion quitte le
sol une premiére fois peu prés la moitié de la piste, reprend
contact avec cette derniére et continue de rouler en position
fortement cabrée.

Cent métres environ avant la fin de piste, le pilote tente
d'arracher son avion au sol; le train principal quitte légére-
ment la piste mais 1'étambot rdcle 4 plusieurs reprises
l'herbe. L'avion touche successivement une barriére en bout

de piste, deux mits d'une ligne électrique en contrebas de
l'aérodrome, un arbre et une baignoire servant d'abreuvoir,
sans avoir atteint une vitesse de vol suffisante. L'avion

est détrult.

Cause
L'accident est dl & une technique de décollage inadéquate par

conditions difficiles.

Recommandation

I1 convient d'examiner si la construction du pot d'échappement
du moteur doit &tre modifiée de facon & empécher une perte de
puissance en cas de défectuosité.

Raison

La rupture d'une chicane dans le pot d'é&chappement examiné lors
de l'enquéte est de toute évidence due & des phénoménes
thermiques (dilation différentielle du pot et de la chicane).



Die Voruntersuchung wurde von Kurt Lier geleitet und mit
Zustellung des Untersuchungsberichtes vom 23. Dezember 1980
an den Kommissionsprisidenten am 9. Februar 1981 abgeschlossen.

DIE RECHTLICHE WURDIGUNG DES UNFALLGESCHEHENS IST NICHT GEGENSTAND DER UNTER-
SUCHUNG UND DER UNTERSUCHUNGSBERICHTE (ARTIKEL 2 ABSATZ 2 VERORDNUNG UBER DIE
FLUGUNFALLUNTERSUCHUNGEN VOM 20. AUGUST 1980)

LUFTFAHRZEUG
HALTER

EIGENTUMER

Morane MS 894 A HB-ERN

Fluggruppe Hasenstrick, 8340 Wernetshausen

PILOT Jahrgang 1957, Schwelzerblirger

AUSWEIS fiir Berufspiloten (beschrinkt)

FLUGSTUNDEN INSGESAMT 438 WAHREND DER LETZTEN 90 TAGE 51
MIT DEM UNFAL.LM"JSTER 129 WKHREND DER LETZTEN 90 TAGE 30

ORT Flugfeld Hasenstrick/ZH

KOORDINATEN - HOHE 6/ M 755 m

DATUM UND ZEIT

29. Oktober 1980 1120 Uhr Lokalzeit (GMT +1)

BETRIEBSART gewerbsmidssiger Rundflug

FLUGPHASE Start

UNFALLART misslungener Start

PERSONENSCHADEN BESATZUNG | FLUGGASTE | DRITTPERSONEN

TODLICH VERLETZT

ERHEBLICH VERLETZT

LEICHT ODER NICHT VERLETZT 1 3

SCHADEN AM LUFTFAHRZEUG zerstirt

SACHSCHADEN DRITTER

Hochspannungsleitung und deren Holzmast




FLUGVERLAUF

Am Mittwoch, den 29. Oktober 1980, beabsichtigte der Pilot,
mit drei Passagieren einen gewerbsmissigen Rundflug fir die
Fluggruppe Hasenstrick durchzufilhren.

Nach eigenen Angaben hat er die Flugwetterprognose fiir die
Schwelz, insbesondere die GAFOR, telephonisch abgehdrt. Der
technische Leiter der Fluggruppe betankte auf dem Flugfeld
Hasenstrick das Flugzeug HB-ERN nur bis auf 120 1 und stell-
te Flugscheine flir die Passagiere aus. Der Pilot kontrollier-
te unterdessen das Flugzeug und fiillte Oel nach.

Aufgrund der herrschenden Verhiltnisse beschloss der Pilot,
auf der Piste 29 zu starten (Beilage 1). Vor dem Einstei-
gen der Passagilere entfernte er die rechte Steuersiule
sowie die Steuerblockierung und deponierte sie auf dem
Flugplatz. Er rollte auf der Piste dem sldlichen Rand ent-
lang und stellte die HB-ERN am Anfang und auf der linken
Seite der Piste 29 zum Start auf. Nach der Motorenkon-
trolle, bel welcher er nichts Abnormales feststellte, fuhr
er die Landeklappe voll aus. hielt das Flugzeug an den
Bremsen fest und gab Vollgas. Wdhrend des Anrollens wech-
selte er von der linken zur rechten Pistenseite und nahm
spdter noch zwei weitere Richtungskorrekturen vor.

Etwas nach der Pistenmitte hob das Flugzeug zum ersten Mal
ab, fiel aber wieder auf die Piste und rollte stark ange-
stellt weiter.

Ungefdhr 100 m vor Pistenende versuchte der Pilot,

das Flugzeug vom Boden wegzureissen, wobel die Hauptrider
nur allmdhlich abhoben, der Hecksporn aber bis zum Pisten-
ende immer wieder den Boden streifte. Die HB~ERN touchierte
darauf mit der hinteren Rumpfunterseite einen unmittelbar
am Pistenende, etwa 20 cm unter der HOhe der Pistenebene
stehenden Zaun. Nach eigenen Aussagen holte der Pilot nun
etwas Geschwindigkeit auf; das Flugzeug prallte jedoch auf
den Holzmast einer Hochspannungsleitung, ungefdhr 50 m
nach der Piste, etwas links von der Pistenachse und ca 5 m
tiefer. Anschliessend kollidierte das immer noch sinkende
Flugzeug mit dem nichsten Mast der Leitung, dann mit einem
Baum und schliesslich mit einer als Viehtrinke dienenden
Badewanne.

BEFUNDE

- Der Pilot besass einen gliltigen Fiihrerausweis und war be-
rechtigt, den vorgesehenen Flug durchzufiihren.

- Dem Untersuchungsleiter sind keine flr das Unfallge-
schehen relevanten gesundheitlichen Beeintridchtigungen




des Piloten bekanntgeworden.

Nach Abschluss der Voruntersuchung wurde von der Fluggruppe
Hasenstrick gemeldet, bei der Demontage des Wracks sei im
rechten Auspufftopf eine innere Schikane abgebrochen ge-
funden worden. Darauf wurde von der Eidg. Flugunfall-
Untersuchungskommission eine spurenkundliche Untersuchung
durch den Wissenschaftlichen Dienst der Stadtpolizei

Zirich (WD) angeordnet.

Aus dem Bericht des WD:

"Zusammenfassung und Beantwortung der Fragen

Aufgrund des Spurenbildes (Druckstellen) war der Uber-
brachte Auspufftopf eindeutig wihrend lingerer Zeit am
untersuchten Auspuffrohr montiert. Die gegenseitige Lage
entspricht der (...) bezeichneten.

Es ist durchaus méglich, dass das Sammelrohr auf der
anderen Seite des Auspufftopfes montiert war und zwar in
der (...) angegebenen Position. Da die einschlidgigen
Spuren jedoch weltgehend durch andere veridndert oder Uber-
deckt wurden, ldsst sich dies nicht mehr zwingend nach-
weisen.

Da das Auspuffrohr gemiss den Angaben (...) mit Sicher-
heit an der HB-ERN montiert war, trifft das aufgrund der
spurenkundlichen Befunde auch flr den Auspufftopf zu und
wahrscheinlich auch fiir das Sammelrohr. Der Bruch der
Schikane (Beilage 3) ist dlteren Datums. Er ist auf "Ver-
schleiss" im Betrieb zurlckzufilhren und ist nicht als ein-
maliges Ereignis entstanden. Er steht somit weder im Zu-
sammenhang mit dem Aufschlag des Flugzeuges noch mit der
Bergung."

Im weiteren wurden mit einem gleichen Flugzeugmuster Stand-
schubmessungen durchgefihrt, um den méglichen Einfluss der
abgebrochenen Schikane auf die Motorleistung abzukl&ren.

Zu diesem Zweck wurde der defekte Auspufftopf auf dem
Flugzeug HB~ETY montiert. Die Ergebnisse werden in der
Beilage 4 erwidhnt.

Gewicht und Schwerpunkt befanden sich innerhalb der zu-
l&dssigen Grenzen, wobeil das Gewicht nur 100 kg unter dem
maximalen zuldssigen Wert lag.

Das Flughandbuch des Flugzeuges - 1in franzdsischer Sprache -
schreibt flr den Start auf kurzer Piste folgendes Verfahren
vVor:

Vollgas Auf den Bremsen
Ausfahgen der Landeklappen

auf 307 (voll): IAS 53 mph
Flugzeug anstellen TAS 60 mph




In der Fluggruppe Hasenstrick wurde durch den Operations-
chef instruiert, die Landeklappen bereits vor dem Anrollen
zum Start ganz auszufahren. Begriindung: keine Manipu-
lationen wihrend des Startablaufs.

Die Piste 29 des Flugfeldes Hasenstrick, das nur von den
Mitgliedern der Fluggruppe Hasenstrick benlitzt werden
darf, ist 387 m lang. In den ersten 327 m weist sie eine
Steigung von durchschnittlich 2.2%, in den letzten 60 m
von 1% auf.

Zur Zeit des Unfalles war die Piste mit 4 bis 5 cm hohem
Gras bewachsen. Sie war feucht, teilweise aufgewelcht.

Auszug aus dem zur Unfallzeit geltenden Anhang 5 des Be-
triebsreglementes des Flugfeldes Hasenstrick:

1 Pistenzustand

Bei schwierigen Verhiltnissen, insbesondere bel sehr
nasser, aufgeweichter oder schneebedeckter Piste darf das
Flugfeld nur im Einverstidndnis mit dem Flugfeldleiter be-
niitzt werden.

Richtlinien zur Beurteilung des Pistenzustandes

a) Grashdhe

Die Grashdhe soll auf der Piste 10 cm und auf den
Sicherheitsstrelfen 20 cm nicht Uberschreiten.

b) Wasser

Die Startrollstrecke darf durch Wasserlachen, aufge-
weichte Pistentelle oder Schnee nicht wesentlich be-
einflusst werden.

Bestehen Zweilifel an der Beniitzbarkeit der Piste, entschei-
det der Flugfeldleiter.

2 Zulissige Windstédrken

Maximal zulfssig sind

- Windstédrke 20 kts
- Seiltenwindkomponente 10 kts
- Rickenwindkomponente Piste 11 5 kts

Piste 29 0 kts

Feststellungen am Flugzeug nach dem Unfall: Landeklappen
ganz ausgefahren und verriegelt, Propeller auf kleine
Steigung, H8hentrimmung auf Stellung 6 schwanzlastig (Be-
reich bis 10 schwanzlastig).

Wetter:
Wind und Temperatur Alpennordseite

500 m S-SE/U-8, gegen Mittag SW/15-20 kts
1500 m 2507/ 35 kts




3000 m 260°/45 kts
5500 m 270°/50 kts

Gefahren:

Zunehmende Westwind-Turbulenz auf der Alpennordseite. Wei-
tere Entwicklung bis Mitternacht. Im Norden und Osten zu-

nehmend bewdlkt gegen Abend etwas Regen nicht ausgeschlos-
sen.

Wetter am Unfallort und zur Unfallzeit

Wolken: h-6/8 Ac
Basis: 3500-4000 m/M
Sicht: unbegrenzt
Westwind: 5 kts

B&en: bis 20 kts

Nach Angabe eines Zeugen (technischer Leiter der Flug-
gruppe Hasenstrick) herrschte folgender Wind (abgelesen
beim Windmesser am Flugplatz).

Wind Anfang Piste 29: 2703/10 kts
Wind Anfang Piste 11: 2707/ 5 kts
BEURTEILUNG

- Es war richtig und entsprach dem Betriebsreglement des
Flugfeldes Hasenstrick, dass bei den herrschenden Wind-
verhdltnissen auf der ansteigenden Piste 29 gestartet
wurde. Das hohe Startgewicht und die stellenweise auf-
gewelchte Piste hitten ein optimales Startverfahren erfordert.

- Das Flughandbuch sieht flir den Kurzstart vor, dass die
Landeklappen erst bei einer angezeigten CGeschwindigkeit
von 53 mph voll ausgefahren werden, 1m Gegensatz zur Wei-
sung in der Fluggruppe Hasenstrick, die Klappen bereits
vor dem Start auszufahren. Damit sollte eine Manipulation

(Ausfahren der Klappen, unter Umstédnden mit Handwechsel
am Steuer) vermieden werden.

Dabei wird aber die Rollstrecke bis zum Erreichen von 53
mph - infolge des erhBhten Luftwiderstandes - lédnger als
beim vom Hersteller vorgeschriebenen Kurzstartverfahren.

- Das Unfallmuster weist gutmiitige Flugeigenschaften auf.
Beim Erreichen der erforderlichen Geschwindigkeit kann
das Flugzeug durch abruptes Ziehen am HBhensteuer "weg-
gerissen" werden. Nach dem Abheben ist es nicht notwendig,
sofort im tiblichen Mass nachzudriicken, da das Flugzeug
selbst bel stark angezogenem H8hensteuer steuerfihig
bleibt. Dies setzt aber unbedingt voraus, dass das Flug-
zeug erst nach Erreichen der Minimalgeschwindigkeit ange-
stellt wird: vorher darf lediglich das Bugrad leicht ent-
lastet werden. Dieses Verfahren weist keine besonderen

Schwierigkeiten auf. /



Dies musste dem Piloten und den Verantwortlichen der Flug-
gruppe Hasenstrick bekannt sein (Siehe EFUK-Schlussberichte
Nr. 892 und 945).

Im vorliegenden Fall ist es wahrscheinlich, dass nicht

das Ausfahren der Landeklappen vor dem Start, sondern das
zu starke Anstellen des Flugzeuges wihrend der Beschleuni-
gung der entscheidende Unfallfaktor war, weshalb das Flug-
zeug die erforderliche Abhebegeschwindigkeit nicht er-
reichte. Nach dem ersten, mbglicherweise durch Bodeneffekt
beginstigten Abheben etwa nach Hi1lfte der verfiligbaren
Rollstrecke hatte der Pilot Hemmungen, den 3Start abzu-
brechen; ob dies noch innerhalb der Flugplatzgrenzen
méglich war, lisst sich nicht mit Sicherheit beurteilen.
Es ist wahrscheinlich, dass ein Abbrechen des Startes mit
kleineren Risiken verbunden war als seine Fortsefzung.

Nach dem ersten Abheben rollte das Flugzeug in angestell-
ter Lage weiter; in den letzten 100 m streifte der Heck-
sporn den Boden ununterbrochen. Somit konnte es die Ab-
hebegeschwindigkeit tiberhaupt nicht erreichen.

Da nach dem Pistenende das Geldnde abfdllt, geriet die
HB-ERN in die Luft, ohne jedoch flugfidhig zu sein. Durch
die Beriihrung mit dem Zaun verlor sie mbglicherwelse noch
an Geschwindigkeit. Beim weiteren Unfallverlauf war das
Flugzeug weltgehend unkontrollierbar.

Es stellt sich die Frage, inwiefern die abgebrochene
Schikane den Unfallhergang beeinflusst hat. Je nach ihrer
Lage, konnte sie einen wesentlichen Leistungsverlust des
Motors verursacht haben.

Da sie lose im Auspufftopf lag, konnte sie verschiedene
Stellungen einnehmen, bei welchen sie die Leistung
wesentlich oder nicht merkbar einschrinken konnte.

Nach Aussagen des Piloten hatte er weder vor noch wihrend
des Starts einen Leistungsabfall festgestellt. Bel der
Kontrolle vor dem Start hatte er eine Drehzahl von 2'700/
min. abgelesen, was bei unglinstiger Lage der Schikane
offensichtlich unmdglich gewesen wére.

Im welteren verursacht die lose Schikane eine am Stand bis
zu 1500 t/min. deutlich wahrnehmbare Gerduschentwicklung
(Klingeln). Der Pilot hatte aber keine solche Beobachtungen
gemacht. Es ist somit denkbar, dass mindestens bis zum
Anrollen der HB-ERN zum Start die Schikane in einer Lage
verklemmt war, wo sie keinen nennenswerten Einfluss auf

die Leistung auslbte.

Es ist mbglich, dass sich die Schikane wédhrend des Start-
ablaufs bewegt hat, was die vom Piloten als schwach
empfundene Beschleunigung des Flugzeuges erkliren wlrde.



Es ist aber unwahrscheinlich, dass der entsprechende Lei-
stungsschwund vom Piloten unbemerkt geblieben wire (Dreh-
zahlabfall bis 150/min.).

Eine solche Wahrnehmung hdtte dem Piloten umsomehr Anlass
gegeben, den Start abzubrechen.

- Die Konstruktion des Auspufftopf-Musters ist unzweckmissig,
da ein Abbrechen der Schikane einen erheblichen Leistungs-
verlust verursachen kann.

URSACHE

Der Unfall ist auf unzweckmidssige Starttechnik unter er-
schwerten Verhdltnissen zurilickzufillhren.

EMPFEHLUNG

Es ist zu priifen, ob die Konstruktion des Auspufftopfs so zu
dndern seil, dass bel einem Defekt ein Leistungsabfall ausge-
schlossen 1ist.

Begrindung

Der Bruch der Schikane im untersuchten Auspufftopf ist offen-
sichtlich auf thermische Einfliisse gzurilickzuftihren (ungleich-
missige Dehnung des Topfes und der Schikane).

Bern, den 3. Juli 1981

sig. Dr. Th. Kaeslin
sig. J.-P. Weibel
sig. F. Dubs

sig. Dr. H. Hafner
sig. Dr. Ch. Ott




FLUGFELD HASENSTRICK

ANHANG 2 Zum Betriebsreglement des Flugfeldes Hasenstrick
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aufgeschnittene Auspufftopf.
: die abgebrochene

Schikane

(Foto




BEILAGE 4

Betrifft: Unfall HB-ERN, 29. Oktober 1980, Hasenstrick

Standmessungen durch das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BZL)

Durchfihrung: Hr. Frédy Rouge, Luftfahrzeugkontrolleur der
Sektion Flugmaterial des BZL

Protokoll: Hr. Kurt Lier, Chef des eidg. Bliros fir Flug-
unfalluntersuchungen, Untersuchungsleiter
HB-ERN

Ort: Flugfeld Hasenstrick

Datum: 30.4,1981, 1000 - 1100 Uhr.

Verwendetes

Flugzeug: HB-ETY, Morane MS 894 A (= Typ wie Unfallflug-
zeug) mit Franklin Motor 6 Zylinder, 220 PS

Resultate:

1. Standschubmessung mit in der HB-ETY eingebauten Auspuff-
tépfen.

Temperatur: 9O C

Luftdruck (QNH): 1017,5 mbar

MP 27 (90) 27 (90) 27 (92)
tach. RPM 2700 2680 2650
reel. RPM 2632
Wind: 7 kt Gegenwind
Standschub: 350 kg

2. Standschubmessung mit defektem und libergebenem Auspuff-
topf. Dieser Topf wurde rechts am Motor, d.h. bei den
drei sich rechts befindlichen Zylindern montiert. Es
wurde versucht, die Schikane in den hintersten, d.h.
bremsenden Anschlag zu legen.

Temperatur: gegenliber erstem Versuch leicht erhdht 1200
Luftdruck: unveridndert 1017,5 mbar.




MP 27,5 (92) 27,5 (92)
tach. RPM 2550 2530
reel. RPM 2517 2514

Wind: 7 kt Gegenwind

Standschub:

310 kg

Besondere Feststellungen

1.

Gerdusch

Bei der Standschubmessung mit dem defekten Auspuff-
topf war im Leerlauf ein deutlich wahrnehmbares

Klingeln zu h&ren.

Dieses von der lockeren Schikane

herrithrende Klingeln misste jedem Piloten auffallen.
Erst beil etwa 1500 Touren ist das Klingeln als solches
nicht mehr richtig wahrnehmbar.

Beim defekten Auspuff konnte die RPM nicht iUber 2550
Tachometerablesung oder 2517 reelle RPM gebracht wer-
den. Dem gegeniiber sagte der Pilot bereits in der

ersten Einvernahme vom Unfalltag (29. Oktober 1980) aus,
dass er beim Start und Anrollen der Tourenzahl auf

rot (= 2700 Touren)

gehabt hdtte. Mit elner losen

Schikane wire dies offensichtlich nicht méglich gewe-

sSen.






