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Allgemeine Hinweise

Das Bulletin der Flugunfélle und Stérungen hat zum Ziel, den interessierten Personen-
kreis Uber Ereignisse zu informieren, die der Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung
(BFU) gemal 8§ 7 LuftvVO im Berichtszeitraum gemeldet worden sind. Es handelt sich
um Ereignisse mit in Deutschland zugelassenen Luftfahrzeugen im In- und Ausland
sowie um Ereignisse auslandischer Luftfahrzeuge in Deutschland. Sie basieren auf
Angaben, die der BFU im Rahmen der ersten Meldung tbermittelt wurden.

Daruber hinaus werden Ereignisse dargestellt, bei denen die BFU aufgrund der Ver-
pflichtung nach ICAO Annex 13 tatig werden musste.

Darin enthaltene Angaben kénnen unvollstédndig und/oder fehlerhaft sein.

Erganzungen und Anderungen sind im Rahmen dieser Information nicht vorgesehen.
Analysen und Ursachen der Unfalle werden im Untersuchungsbericht nach Abschluss
der Untersuchung verdoffentlicht.

Untersuchungen werden in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 20. Oktober 2010 tber
die Untersuchung und Verhitung von Unféllen und Stérungen in der Zivilluftfahrt und
dem Gesetz Uber die Untersuchung von Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler
Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998
durchgefuhrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhutung kinftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Verschul-
dens, der Haftung oder von Ansprichen.

Untersuchungsberichte im Internet: http://www.bfu-web.de/Berichte
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Aufbau des Dokumentes

Das Bulletin ist in drei Abschnitte unterteilt.

Teil 1 enthalt die Ubersicht aller der BFU im Berichtszeitraum angezeigten Unfélle und
Schweren Stérungen. Angaben kénnen unvollstandig und/oder fehlerhaft sein.

Teil 2 beinhaltet Zwischenberichte von Ereignissen, bei denen eine Untersuchung vor
Ort eingeleitet wurde.

Im Teil 3 sind die neuesten verdffentlichten Untersuchungsberichte aufgelistet. Diese
sind Uber die BFU erhéltlich oder kdnnen im Internet unter www.bfu-web.de/Berichte
abgerufen werden.
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Begriffsbestimmungen

Unfall

Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs vom Beginn des Anbordgehens von
Personen mit Flugabsicht bis zu dem Zeitpunkt, zu dem diese Personen das Luftfahr-
zeug wieder verlassen haben, wenn hierbei:

1. eine Person tddlich oder schwer verletzt worden ist
- an Bord eines Luftfahrzeugs oder

- durch unmittelbare Berihrung mit dem Luftfahrzeug oder einem seiner Teile,
auch wenn sich dieser Teil vom Luftfahrzeug geldst hat, oder

- durch unmittelbare Einwirkung des Turbinen- oder Propellerstrahls eines
Luftfahrzeugs,

es sei denn, dass der Geschadigte sich diese Verletzungen selbst zugefugt hat oder
diese ihm von einer anderen Person zugefiigt worden sind oder eine andere von dem
Unfall unabhangige Ursache haben, oder dass es sich um Verletzungen von unbefugt
mitfliegenden Personen handelt, die sich auf3erhalb der den Fluggéasten und Besat-
zungsmitgliedern normalerweise zuganglichen Raume verborgen hatten, oder

2. das Luftfahrzeug oder die Luftfahrzeugzelle einen Schaden erlitten hat und

- dadurch der Festigkeitsverband der Luftfahrzeugzelle, die Flugleistungen
oder die Flugeigenschaften beeintrachtigt sind und

- die Behebung dieses Schadens in aller Regel eine grol3e Reparatur oder
einen Austausch des beschadigten Luftfahrzeugbauteils erfordern wirde;

es sei denn, dass nach einem Triebwerkschaden oder Triebwerkausfall die Beschadi-
gung des Luftfahrzeugs begrenzt ist auf das betroffene Triebwerk, seine Verkleidung
oder sein Zubehdr, oder dass der Schaden an einem Luftfahrzeug begrenzt ist auf
Schaden an Propellern, Fligelspitzen, Funkantennen, Bereifung, Bremsen, Beplan-
kung oder auf kleinere Einbeulungen oder Lécher in der Au3enhaut, oder

3. das Luftfahrzeug vermisst wird oder nicht zugénglich ist.
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Schwere Stérung

Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs, dessen Umstéande darauf hindeuten,
dass sich beinahe ein Unfall ereignet hatte.

Todliche Verletzung

Eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall erlitten hat und die unmittelbar bei
dem Unfall oder innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall ihnren Tod zur Folge hat.

Schwere Verletzung

Eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall erlitten hat und die

1.

einen Krankenhausaufenthalt von mehr als 48 Stunden innerhalb von 7 Tagen
nach der Verletzung erfordert oder

. Knochenbruche zur Folge hat (mit Ausnahme einfacher Bruche von Fingern,

Zehen oder der Nase) oder

Risswunden mit schweren Blutungen oder Verletzungen von Nerven, Muskeln-
oder Sehnenstrangen zur Folge hat oder

Schaden an inneren Organen verursacht hat oder

Verbrennungen zweiten oder dritten Grades oder von mehr als funf Prozent der
Korperoberflache zur Folge hat oder

Folge einer nachgewiesenen Aussetzung gegeniber infektiosen Stoffen oder
schadlicher Strahlung ist.
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Teil 1 : Ubersicht der Ereignisse im Oktober 2023
Flugzeuge MTOM Uber 5,7 t
01.10.2023 : Schwere Stérung ohne Verletzte mit AIRBUS INDUSTRIES - A320 in Enroute, Saudi Arabia AZ: BFU23-0972-FX
14.10.2023 : Schwere Stérung ohne Verletzte mit Airbus Industries A320 Neo ' in Hannover, Germany AZ: BFU23-0979-EX
23.10.2023 : Schwere Stdrung ohne Verletzte mit AIRBUS INDUSTRIES - A321 in Stuttgart, Germany AZ: BFU23-1010-EX
23.10.2023 : Schwere Stdrung ohne Verletzte mit BOEING - 737-800 in Stuttgart, Germany AZ: BFU23-1010-EX
Flugzeuge MTOM zwischen 2,0 und 5,7 t
Flugzeuge MTOM unter 2,0 t
02.10.2023 : Schwere Stdrung ohne Verletzte mit ROBIN - REGENT (DR400/180) in Bochum, Germany AZ: BFU23-1000-7X
02.10.2023 : Schwere Stdrung ohne Verletzte mit CESSNA - 172 (T-41) in Bochum, Germany AZ: BFU23-1000-7X
02.10.2023 : Unfall mit schwer Verletzten mit DIAMOND DA20-C1 " in Oerlinghausen, Germany AZ: BFU23-0943-3X
07.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit ROBIN - DAUPHIN (DR400/140B) in Samedan, Switzerland AZ: BFU23-0973-DX
17.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit MOONEY - M20J (201) in Bad Durkheim, Germany AZ: BFU23-0990-3X
18.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit CESSNA - 172 (T-41) in Jesenwang, Germany AZ: BFU23-0996-3X
Ultraleichtflugzeuge und Tragschrauber
09.10.2023 : Unfall mit tdlich Verletzten mit Autogyro, MT-3 " in Laacher See, Germany AZ: BFU23-0966-3X
13.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit Rotorsport Cavalon ' in Hilversum, Netherlands AZ: BFU23-0997-DX

Hubschrauber

Segelflugzeuge und Motorsegler
01.10.2023 : Schwere Stdrung ohne Verletzte mit SCHEIBE - SF-25C (FALKE 88) in Keevil Airfield, United Kingdom AZ: BFU23-0942-HX

01.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit GROB FLUGZEUGBAU - G-103 TWIN ASTIR in Ottengriiner Heide, Germany AZ: BFU23-0934-3X

08.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit Schempp-Hirth Ventus 2BT ' in Kalundborg, Denmark AZ: BFU23-0963-DX
12.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit GROB FLUGZEUGBAU - G-103 TWIN ASTIR in Thiene, ltaly AZ: BFU23-0986-4X
Freiballone

10.10.2023 : Unfall mit schwer Verletzten mit BALLONBAU WORNER - NL-1000/STU ' in Candall, United States AZ: BFU23-0977-4X

UAV
26.10.2023 : Unfall ohne Verletzte mit Phoenix Wings PW One 'in Long Lawford, United Kingdom AZ: BFU23-1009-DX
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Ereignisse chronologisch

Ereignis: Schwere Stérung ohne Verletzte
Ort, Staat: Enroute, Saudi Arabia
Quelle: Untersuchung durch auslandische Behorde

Datum, Uhrzeit:
Schaden am LFZ:
Aktenzeichen:

01.10.2023, 01:39:00 Uhr (lokal)
Ohne Beschéadigung
BFU23-0972-FX

Im Reiseflug kam es zur ECAM-Meldung "CAB Pressure excess". Die Sauerstoffmasken in der Kabine wurden auto-
matisch ausgeldst. Die Besatzung fihrte einen Notsinkflug durch und landete sicher am Zielflughafen. Die BFU unter-
stutzt die Untersuchung, da eine Komponente in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.

Luftfahrzeug:  Flugzeug 27.001 bis 272.000 kg Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: AIRBUS INDUSTRIES - A320 Besatzung 0 0 0
. . Kommerzielle Luftfahrt - Linienflug - Interna- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart: . -
tional - Passagierflug Andere i, - R

Ereignis: Schwere Stérung ohne Verletzte
Ort, Staat: Keevil Airfield, United Kingdom
Quelle: Untersuchung durch die auslandische

Behorde

Datum, Uhrzeit:
Schaden am LFZ:
Aktenzeichen:

01.10.2023, 12:35:00 Uhr (lokal)
Ohne Beschéadigung
BFU23-0942-HX

Das Luftfahrzeug setzte bei der Landung hart auf. Die BFU unterstiitzt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in
Deutschland entworfen/hergestellt wurde.

Luftfahrzeug:  Reisemotorsegler Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: SCHEIBE - SF-25C (FALKE 88) Besatzung 0 0 0
. i Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart:
kaler Rundflug Andere - - -

Ereignis: Unfall ohne Verletzte
Ort, Staat: Ottengriner Heide, Germany
Quelle: Untersuchung durch die BFU

Datum, Uhrzeit:
Schaden am LFZ:
Aktenzeichen:

01.10.2023, 14:22:00 Uhr (lokal)
Schwer beschéadigt
BFU23-0934-3X

Beim Windenstart kam es zu einem Seilriss. Bei der anschlieBenden Landung kam das Luftfahrzeug zu weit, Uber-
rollte das Bahnende und rutschte einen Abhang hinunter. Hierbei brach das Heck ab.

Luftfahrzeug:  Segelflugzeug Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: GROB FLUGZEUGBAU - G-103 TWIN Besatzung 0 0 0
ASTIR
. ) Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart:
kaler Rundflug Andere j j R
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Ereignis: Schwere Stérung ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 02.10.2023, 18:27:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Bochum, Germany Schaden am LFZ: Ohne Beschéadigung

Quelle: Untersuchung durch die BFU Aktenzeichen: BFU23-1000-7X

Im Luftraum E kam es zu einer Annéherung zwischen einer Cessna F 172P und einer Robin DR400/180R. Beide Luft-
fahrzeuge wurden nach Sichtflugregeln operiert. Der geringste ermittelte Abstand betrug gemafR Radardaten etwa 0,08
NM horizontal in gleicher H6he.

Luftfahrzeug:  Flugzeug O bis 2.250 kg Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: ROBIN - REGENT (DR400/180) Besatzung 0 0 0
) . Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Passagiere 0 0 0
Betriebsart: -
Uberlandflug Andere - - -
Luftfahrzeug:  Flugzeug O bis 2.250 kg Verletzte todlich schwer leicht
Muster: CESSNA - 172 (T-41) Besatzung 0 0 0
. . Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart:
kaler Rundflug Andere - - -
Ereignis: Unfall mit schwer Verletzten Datum, Uhrzeit: 02.10.2023, 18:33:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Oerlinghausen, Germany Schaden am LFZ: Zerstort
Quelle: Untersuchung durch die BFU Aktenzeichen: BFU23-0943-3X

Bei der Landung eines Flugschiilers setzte das Luftfahrzeug nahe der Halbbahnmarkierung auf, tiberrollte das Pisten-
ende und kollidierte mit einer Halle.

Luftfahrzeug:  Flugzeug O bis 2.250 kg Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: DIAMOND DA20-C1 " Besatzung 0 1 0
i - i - il- Passagiere 0 0 0

Betriebsart: AIIgemean Lu_ftfahrt Ausblldung Ausbil )

dung - Alleinfluge unter Aufsicht Andere - - -
Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 07.10.2023, 15:52:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Samedan, Switzerland Schaden am LFZ: Schwer beschéadigt
Quelle: Untersuchung durch auslandische Behdérde Aktenzeichen: BFU23-0973-DX

Im Anfangssteigflug kam es zum Stromungsabriss und das Luftfahrzeug setzte hart auf. Die BFU unterstitzt die Un-
tersuchung, da das Triebwerk in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.

Luftfahrzeug:  Flugzeug 0 bis 2.250 kg Verletzte todlich schwer leicht
Muster: ROBIN - DAUPHIN (DR400/140B) Besatzung 0 0 0
Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 0 0

’ kaler Rundflug Andere . - -
Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 08.10.2023, 15:45:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Kalundborg, Denmark Schaden am LFZ: Schwer beschadigt
Quelle: Untersuchung durch die auslandische Aktenzeichen: BFU23-0963-DX

Behorde

Bei der Landung kollidierte das Luftfahrzeug mit einem Fahrzeug auf der Piste. Die BFU unterstitzt die Untersuchung,
da das Luftfahrzeug in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.

Luftfahrzeug:  Segelflugzeug mit Hilfsantrieb Verletzte todlich schwer leicht
Muster: Schempp-Hirth Ventus 2BT ' Besatzung 0 0 0
Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 0 0

’ kaler Rundflug Andere R - -
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Ereignis: Unfall mit tédlich Verletzten Datum, Uhrzeit: 09.10.2023, 15:10:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Laacher See, Germany Schaden am LFZ: Zerstort

Quelle: Untersuchung durch die BFU Aktenzeichen: BFU23-0966-3X

mit dem Tragschrauber.

Bei einem privaten Tragschrauberrundflug war der Pilot im Flug nicht mehr ansprechbar. Der Tragschrauber flog in
einer gleichméaRigen Sinkflugbahn in den Laacher See. Die Passagierin konnte sich verletzt retten. Der Pilot versank

Luftfahrzeug:  Tragschrauber Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: Autogyro, MT-3" Besatzung 1 0 0

) . Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 1 0
Betriebsart:

kaler Rundflug Andere - - -
Ereignis: Unfall mit schwer Verletzten Datum, Uhrzeit: 10.10.2023, 19:21:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Candall, United States Schaden am LFZ: Zerstort
Quelle: Untersuchung durch die ausléandische Aktenzeichen: BFU23-0977-4X
Behorde

stutzt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in Deutschland zum Verkehr zugelassen war.

Im Rahmen eines Ballon-Wettbewerbes kollidierte die Hiille mit einer Freileitung und geriet in Brand. Die BFU unter-

Luftfahrzeug:  Gasballon Verletzte todlich schwer leicht
Muster: BALLONBAU WORNER - NL-1000/STU ' Besatzung 0 2 0
i - Pri - Passagiere 0 0 0

Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug g

Uberlandflug Andere i, - R
Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 12.10.2023, 14:55:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Thiene, Italy Schaden am LFZ: Schwer beschadigt
Quelle: Untersuchung durch die auslandische Aktenzeichen: BFU23-0986-4X

Behorde

unterstitzt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.

Im Anflug kam das Segelfluzzeug zu kurz und beriihrte einen Baum. AnschlieRend landete es auf einem Feld. Die BFU

Luftfahrzeug:  Segelflugzeug Verletzte tédlich schwer leicht
. GROB FLUGZEUGBAU - G-103 TWIN
Muster: ASTIR Besatzung 0 0 0
. ) Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart:
kaler Rundflug Andere R - -
Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 13.10.2023, 15:00:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Hilversum, Netherlands Schaden am LFZ: Schwer beschadigt
Quelle: Untersuchung durch auslandische Behorde Aktenzeichen: BFU23-0997-DX
Bei der Landung kippte der Tragschrauber um. Die BFU unterstiitzt die Untersuchung, da das Luftfahrzeug in
Deutschland entworfen/hergestellt wurde.
Luftfahrzeug:  Tragschrauber Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: Rotorsport Cavalon ' Besatzung 0 0 0
i - Pri - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo g
kaler Rundflug Andere - - -

-10 -
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Ereignis: Schwere Stérung ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 14.10.2023, 03:32:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Hannover, Germany Schaden am LFZ: Leicht Beschadigt

Quelle: Untersuchung durch die BFU Aktenzeichen: BFU23-0979-EX

Das Flugzeug kam beim Aufsetzen wahrend der Landung in Dunkelheit und teilweise starkem Niederschlag kurzzeitig
seitlich von der Piste ab.

Luftfahrzeug:  Flugzeug 27.001 bis 272.000 kg Verletzte todlich schwer leicht
Muster: Airbus Industries A320 Neo ' Besatzung 0 0 0
) . Kommerzielle Luftfahrt - Linienflug - Interna- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart: ) -
tional - Passagierflug Andere R - -

Ereignis:
Ort, Staat:
Quelle:

Unfall ohne Verletzte
Bad Dirkheim, Germany
Untersuchung durch die BFU

Datum, Uhrzeit:

17.10.2023, 17:09:00 Uhr (lokal)

Schaden am LFZ:
Aktenzeichen:

Schwer beschadigt
BFU23-0990-3X

Kurz nach dem Abheben setzte das Flugzeug hart auf und kam auf der Wiese hinter der Piste zum Stehen.

Luftfahrzeug:  Flugzeug O bis 2.250 kg Verletzte toédlich schwer leicht
Muster: MOONEY - M20J (201) Besatzung 0 0 0
i - Pri - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo )
kaler Rundflug Andere - - -

Ereignis:
Ort, Staat:
Quelle:

Unfall ohne Verletzte
Jesenwang, Germany
Untersuchung durch die BFU

Datum, Uhrzeit:
Schaden am LFZ:
Aktenzeichen:

18.10.2023, 15:30:00 Uhr (lokal)

Schwer beschéadigt

BFU23-0996-3X

Nach dem Start zu einem Ausbildungsflug wurde eine Platzrunde geflogen. Beim Anflug auf den Flugplatz fiel der Mo-
tor aus. Die geplante Notlandung endete in Baumwipfeln 1,5 km vor der Piste. Bei der Untersuchung wurde festge-
stellt, dass das Luftfahrzeug mit einem falschen Kraftstoff betankt wurde.

Luftfahrzeug:  Flugzeug O bis 2.250 kg Verletzte todlich schwer leicht
Muster: CESSNA - 172 (T-41) Besatzung 0 0 0
i - Pri - Lo- | Passagiere 0 0 0
Betriebsart: Allgemeine Luftfahrt - Privater Rundflug - Lo g
kaler Rundflug Andere - - -

Ereignis:
Ort, Staat:
Quelle:

Schwere Stérung ohne Verletzte
Stuttgart, Germany
Untersuchung durch die BFU

Datum, Uhrzeit:
Schaden am LFZ:
Aktenzeichen:

23.10.2023, 19:52:00 Uhr (lokal)

Ohne Beschéadigung

BFU23-1010-EX

Am Flughafen Stuttgart kam es iber der Piste 07 zu einer Ann&herung zwischen einer zur Landung anfliegenden
Boeing 737 und einem startenden Airbus A321. Die Besatzung der Boeing fiihrte auf Anweisung des Lotsen ein
Durchstartmandéver durch.

Luftfahrzeug:  Flugzeug 27.001 bis 272.000 kg Verletzte toédlich schwer leicht
Muster: AIRBUS INDUSTRIES - A321 Besatzung 0 0 0
Betriebsart: Kommerzielle Luftfahrt - Linienflug - Interna- | Passagiere 0 0 0
' tional - Passagierflug Andere R - -

Luftfahrzeug:  Flugzeug 27.001 bis 272.000 kg Verletzte todlich schwer leicht
Muster: BOEING - 737-800 Besatzung 0 0 0
. ) Kommerzielle Luftfahrt - Charter - Charter Passagiere 0 0 0

Betriebsart: : .

(International) - Charter (Passagierflug) Andere R - -

-11 -
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Ereignis: Unfall ohne Verletzte Datum, Uhrzeit: 26.10.2023, 14:03:00 Uhr (lokal)
Ort, Staat: Long Lawford, United Kingdom Schaden am LFZ: Schwer beschadigt

Quelle: Untersuchung durch die ausléandische Aktenzeichen: BFU23-1009-DX

Behorde

Wahrend des Fluges geriet das USV auBBer Kontrolle und stiirzte zu Boden. Die BFU unterstiitzt die Untersuchung, da
das Luftfahrzeug in Deutschland entworfen/hergestellt wurde.

Luftfahrzeug:  UAS, UAV, Drohne Verletzte tédlich schwer leicht
Muster: Phoenix Wings PW One ' Besatzung 0 0 0
toe i i - im of- | Passagiere
Betriebsart: Flige im Auftrag der Regierung - Flug im 6f g 0 0 0
fentlichen Interesse Andere i, - R

-12 -
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Teil 2 : Zwischenberichte

Zwischenbericht

Identifikation

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 02.10.2023

Ort: Sonderlandeplatz Oerlinghausen
Luftfahrzeug: Flugzeug

Hersteller: Diamond Aircraft Canada
Muster: DA20-C1

Personenschaden: Pilot schwer verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug schwer beschadigt
Drittschaden: Gebaudeschaden
Aktenzeichen: BFU23-0943-3X

Kurzdarstellung

Bei der Landung eines Flugschulers setzte das Luftfahrzeug nahe der Halbbahnmar-
kierung auf, Gberrollte das Pistenende und kollidierte mit einer Halle.

-13 -
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Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Der Fluglehrer gab an, er habe dem Flugschuler den Auftrag erteilt, zwei Soloplatzrun-
den zu trainieren. Der Flugschuler startete um 18:27 Uhr! auf der Piste 22 des Son-
derlandeplatzes Oerlinghausen. Um etwa 18:32 Uhr meldete er per Funk das Eindre-
hen in den Endanflug der Piste 22. Der Fluglehrer befand sich beim Flugleiter im Turm
und beobachtete die Landung des Flugschiilers.

Aus Sicht des Fluglehrers wurde das Einleiten der Kurve in den Endanflug in Bezug
auf die Hohe korrekt ausgefihrt. Im weiteren Verlauf des Anfluges habe das Luftfahr-
zeug jedoch nur langsam an Geschwindigkeit verloren. Die erste Bodenberthrung er-
folgte nach seiner Beobachtung mit zu hoher Fahrt im Bereich der Halbbahnmarkie-
rung, gefolgt vom Abheben und erneuten Aufsetzen des Luftfahrzeugs. Aufgrund eines
Einleitungsanrufes eines Motorseglers sei fur ihn eine Kontaktaufnahme mit dem Flug-
schiler fur ein Kommando zum Durchstarten tber Funk nicht méglich gewesen. Als
die Frequenz wieder frei war, habe er die Anweisung ,nach links, links, links“ gegeben
und wollte damit ein Durchbrechen eines in Pistenverl&angerung liegenden Zauns mit
Aufrollen auf eine stark befahrene Stral3e verhindern.

Der Flugschuler gab an, bei der Landung zu schnell gewesen zu sein und das Flug-
zeug sei nach dem Aufsetzen wieder abgehoben. Er sei dann beim erneuten Aufset-
zen in die Bremsen getreten und hatte ein Quietschen der Reifen vernommen. Als er
den Funkspruch des Fluglehrers vernahm, liel3 er den rechten Ful3 von der Bremse
und trat ins linke Pedal. Das Flugzeug drehte nach links, gelangte auf eine Rasenfla-
che und driftete seitlich versetzt gegen die Hallenwand.

Bei der Kollision der Flugzeugnase mit der Hallenwand gegen 18:33 Uhr wurde das
Flugzeug schwer beschadigt. Der Flugschiler wurde schwer verletzt.

Angaben zu Personen

Flugschler

Der 51-jahrige Flugschiler befand sich in der LAPL2-Ausbildung bei einer am Sonder-
landeplatz Oerlinghausen anséssigen Flugschule. In dem der BFU vorliegenden flug-
medizinischen Tauglichkeitszeugnis LAPL war unter Ablaufdatum zum LAPL der

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit.
2 Leichtluftfahrzeug-Pilotenlizenz (Light Aircraft Pilot Licence)
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21.09.2023 angegeben. Seinen ersten Ausbildungsflug hatte er laut Hauptflugbuch
und Aufzeichnungen des Fluglehrers am 18.05.2022 durchgefuhrt. Nach 19 Fligen
erfolgte ein Uberprifungsflug mit einem anderen Fluglehrer der Flugschule. Am
16.11.2022 absolvierte der Flugschler eine erfolgreiche Soloplatzrunde mit etwa 6 Mi-
nuten Flugzeit und Landung auf Piste 22. Es erfolgte noch ein Ausbildungsflug zum
Beginn des Jahres 2023, danach war einer Pause von 7 Monaten. Ab dem 12.09.2023
wurde die Ausbildung mit weiteren 12 Fliigen fortgesetzt.

Am Morgen des Unfalltages absolvierte der Flugschuler einen Rundflug mit Fluglehrer
zum Verkehrsflughafen Hannover-Langenhagen mit etwa 76 Minuten Flugzeit und 2
Landungen. Am Nachmittag wurde ein weiterer Schulflug mit Fluglehrer mit 4 Landun-
gen durchgefuhrt. Ausbildungsinhalte des Fluges waren laut Angaben des Fluglehrers
eine Motorausfallibung nach dem Start verbunden mit einem Durchstartmandver, eine
Landung als ,Touch and Go*, zwei Ziellandungen und eine Abschlusslandung. Unmit-
telbar danach erfolgte der Unfallflug als zweite Soloplatzrunde des Flugschiilers.

Die Gesamtflugerfahrung des Flugschilers in der Ausbildung betrug etwa 38 Stunden
bei 197 Landungen, davon 27 Minuten Soloflugzeit mit 2 Landungen. In den letzten 90
Tagen waren es etwa 14 Stunden bei 67 Landungen. In den letzten 24 Stunden waren
es etwa 2,5 Stunden bei 7 Landungen.

Die Ausbildung fand auf drei verschiedenen Flugzeugen statt, die unterschiedliche
Leistungen und Ausstattung hatten.

Fluglehrer

Der 39-jahrige Fluglehrer besal? einen Luftfahrerschein fur Privatflugzeugfuhrer
(PPL(A)), erstmals ausgestellt am 18.07.2013. Die Lizenz beinhaltete die gultigen Be-
rechtigungen MEP (land) (bis 30.09.2024), SEP (land) (bis 31.08.2024), SEP (sea)
(31.08.2024), TMG PIC (bis 31.08.2024) sowie Lehrberechtigungen SEP (land) CRI3
(bis 31.05.2026) und FI (A)* LAPL only (bis 31.05.2026).

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 / LAPL war bis zum 07.07.2026
guiltig und mit der Auflage VCL® verbunden.

Laut seinen Angaben betrug die Gesamtflugerfahrung etwa 2 618 Stunden, davon
etwa 1 825 Stunden als Fluglehrer mit insgesamt 9 682 Landungen.

3 Lehrberechtigter fur Klassenberechtigung (Class Rating Instructor)
4 Fluglehrer (Flight Instructor)
5 Gultig nur bei Tage (valid by day only)
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Auf dem verunfallten Muster hatte er etwa 500 Stunden Flugerfahrung, davon etwa
200 Stunden in den letzten 90 Tagen und etwa 3,5 Stunden in den letzten 24 Stunden.

Angaben zum Luftfahrzeug

Allgemein

Die Diamond Katana DA20-C1 ist ein einmotoriges Luftfahrzeug mit festem Dreibein-
fahrwerk mit geschlepptem Bugrad. Der Tiefdecker wurde urspriinglich in Osterreich
entworfen (DV 20). Von Diamond Aircraft Industries Inc. in Kanada wurde er fir den
amerikanischen Markt angepasst, zugelassen und hergestellt (DA20-C1). Das Luft-
fahrzeug wurde in Faserverbundbauweise gefertigt und verfiigt Uber eine geschlos-
sene Kabine mit zwei nebeneinander angeordneten Sitzen sowie T-Leitwerk (Abb. 1).

Abb. 1: Drei-Seiten-Ansicht mit gerundeten Abmaf3en des Flugzeuges Diamond Katana DA20-C1
Quelle: Flughandbuch: Hersteller/Bearbeitung: BFU

Die Doppelsteuerung erfolgt Gber jeweils einen Stick zwischen den Beinen der Piloten
sowie gekoppelte Pedale mit FuRspitzenbremsen, der Schubhebel ist rechts vom ver-
antwortlichen Luftfahrzeugfuhrer auf dem Center Panel angeordnet. Die Landeklappen
sind elektrisch bedienbar.
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Betroffenes Luftfahrzeug

Hersteller: Diamond Aircraft Industries Inc. (Kanada)
Muster: DA20-C1 (Katana)

Werknummer / Baujahr: C0021 /1998

Leermasse / MTOM: 556,3 kg / 750 kg

Triebwerk: Continental 10-240-B

Das Luftfahrzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde von einer
Flugschule betrieben.

Die letzte Uberprifung der Lufttiichtigkeit (ARC®) gemaR Verordnung (EU)
Nr. 1321/2014 erfolgte am 18.09.2023. Im Prufbericht wurden keine Beanstandungen
vermerkt. Bis zum Tag der Prifung hatte das Luftfahrzeug 5582:46 Betriebsstunden.
Laut Bordbucheintragungen wurden mit dem Luftfahrzeug bis zum Unfalltag insgesamt
15 331 Landungen bei 5 600:38 Betriebsstunden durchgefihrt.

Der Hersteller gab im Flughandbuch? fiir die Landung bei hochstzulassiger Start- und
Landemasse die folgenden Geschwindigkeiten fiir normale Betriebsverfahren (Kapi-
tel 4.2) an:

o Anfluggeschwindigkeit flir normale Landung
Klappen in Landestellung 52 KIAS

o Steiggeschwindigkeit fir Durchstarten
Klappen in Landestellung 52 KIAS

Im Kapitel 4.4.11 Landeanflug wurde folgende Checkliste empfohlen:

1. Sicherheitsgurte festziehen
2. Beleuchtung nach Bedarf
3. GEN/BAT-Hauptschalter prufen, ob EIN
4.  Zundung prufen, ob BOTH
5. Kraftstoffpumpe prufen, ob EIN
6. Gemischthebel VOLL REICH
7. Gashebel nach Bedarf
6 Airworthiness Review Certificate
7 Flughandbuch DA202-C1-D 1. Ausgabe vom 18.02.2002 von Diamond Aircraft Industries, London, Onta-

rio.
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8. Geschwindigkeit max. 78 KIAS

9. Landeklappen Startstellung

10. Trimmung nach Bedarf

11. Landeklappen Landestellung

12. Anfluggeschwindigkeit 52 KIAS

Im Kapitel 7.3 zur Steuerung des Luftfahrzeuges gibt der Hersteller Informationen zur
Funktionsweise der Landeklappen:

7.3.2. Landeklappen

Die Landeklappen werden durch einen Elektromotor angetrieben. Sie werden
Uber einen Bedienschalter mit drei Stellungen am Instrumentenbrett bestatigt.
Die drei Stellungen des Schalters entsprechen jeweils den Stellungen der Lan-
deklappen, wobei fir die Reisestellung der Schalter ganz oben steht. Wird der
Schalter in eine andere Stellung gebracht, bewegen sich die Landeklappen au-
tomatisch so lange, bis sie die am Schalter vorgewahlte Stellung erreicht haben.

[..]
7.3.3 Landeklappenanzeiger

Die jeweilige Landeklappenstellung wird Uber drei Kontrolllampen neben dem
Landeklappenschalter angezeigt.

Klappenposition Lampe Winkel
CRUISE grun 0°
T/O gelb 15°
LDG gelb 45°

Leuchten zwei Lampen gleichzeitig auf, so bewegt sich die Klappe gerade zwi-
schen den beiden Positionen.

Im Luftfahrzeug war u. a. ein TRX-1500A Traffic Sensor (ADS-B 1090 ES + FLARM)
der Firma Garrecht Avionik aus Deutschland im Instrumentenbrett verbaut. Das Geréat
wurde vom Halter ausgebaut und der BFU flr eine Auswertung zur Verfiigung gestellt.

Meteorologische Informationen

Die Wetterbedingungen am Sonderlandeplatz Oerlinghausen wurden vom Flugleiter
zur Unfallzeit mit ,CAVOK" und die Windverhaltnisse mit ,CALM" angegeben. Es war
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die Piste 22 in Betrieb und das QNH wurde mit 1 021 hPA bei einer Lufttemperatur von
22 °C ermittelt.

Funkverkehr

Zwischen Flugleiter, Flugschiler und Fluglehrer bestand Funkkontakt Uber Oerling-
hausen Radio (136.410 MHz). Der Funkverkehr wurde nicht aufgezeichnet.

Angaben zum Flugplatz

Der Sonderlandeplatz Oerlinghausen (EDLO) befand sich am sidlichen Rand der
Stadt Oerlinghausen und verfuigte Gber eine 800 Meter lange und 20 Meter breite as-
phaltierte Piste mit der Ausrichtung 035°/215° (04/22), funf parallel verlaufende
Schleppstrecken sowie eine Graspiste fur den Segelflug. Als verfuigbare Landestrecke
(LDA) der Piste 22 waren 725 m angegeben (Abb. 5 und Abb. 6).

Die Platzhthe lag bei 568 ft AMSL, die Platzrundenhdhe war mit 1 600 ft angegeben.
Im Norden des Platzes (rechter Queranflug der Piste 22) befand sich der Teutoburger
Wald mit einer in der Anflugkarte angegebenen Erhebung von 961 ft. Fur die Gesamt-
lange der Piste 22 wurde ein Gefalle von 56 ft im Langsprofil angegeben (Abb. 2).

961 ft

?
o2

Langsprofil / Longitudinal profile: 564 ft
523 ft ARp
RWY 04/22 512 ft 543 ft
L/
04 22

Abb. 2: Ausschnitt aus Sichtflugkarte des Sonderlandeplatzes Oerlinghausen (Seite 2)

Quelle: Flugsicherungsunternehmen

Flugdatenaufzeichnung

Das Luftfahrzeug war weder mit einem Flugdatenschreiber (FDR) noch mit einem
Cockpit Voice Recorder (CVR) ausgestattet. Beide Aufzeichnungsgerate waren nach
den gultigen luftrechtlichen Regelungen nicht gefordert.
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Das TRX-1500A Gerat wurde durch die BFU ausgelesen. Der Unfallflug war nicht auf-
gezeichnet. Der Ausbildungsflug vor dem Unfall konnte ausgelesen werden, allerdings
waren keine Positionsdaten aufgezeichnet.

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Unfallstelle

In die Wand des Hangars 1 im sidlichen Bereich des Sonderlandeplatzes Oerling-
hausen war in etwa 1,20 Meter Hohe beim Aufprall der Flugzeugnase ein Loch ge-
schlagen. An der Wand befanden sich Schleifspuren des Propellers. Die Propellernase
war eingedrickt und beide Propellerblatter nach hinten abgeknickt. Der Motor war zu-
sammengedriickt und dessen Verkleidung gebrochen (Abb. 3).

Abb. 3: Unfallstelle an der Wand des Hangars 1 nach der Bergung des Flugschilers Quelle: Polizei

Der Abstand von der Hallenecke in Einschlagrichtung rechts betrug etwa 3,2 m. Dort
war ein Regenfallrohr aus Metall eingeknickt und es waren weitere Einschlagspuren in
etwa 1 m HOhe erkennbar.

Die Haube war gebrochen und war von den Rettungskraften entfernt worden, um den
Flugschuler zu bergen. Das Bugrad war abgebrochen und lag unter dem Motor.

Im Cockpit war das Instrumentenbrett vom Motor aus nach innen gedriickt. Die Mittel-
konsole war nach oben gedrtckt und aufgerissen.
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Die Landeklappen befanden sich in der Stellung 1 (15°) und der Landeklappenschalter
im Cockpit befand sich ebenfalls in dieser Stellung (Abb. 4).

Abb. 4: Cockpits mit Position und Bildausschnitt des Landeklappenschalters auf Start (vergréRert)
Quelle: Polizei/Bearbeitung: BFU

Das Luftfahrzeug stand auf seinem Hauptfahrwerk, Tragflachen, Heck und T-Leitwerk
waren intakt.

Feststellungen am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde nach dem Unfall in einer Halle untergestelit und war durch die
Polizei sichergestellt. Bei einer Untersuchung wurde von der BFU zunachst die Gan-
gigkeit aller Steuerflichen und deren Ansteuerung Uberprift und festgestellt. Die
rechte Tragflache war auf etwa 1,60 m Lange aufgerissen.

Unter dem Sitzpolster war der linke Sitz in Hohe des Steuerknippels gebrochen.

Im Seitenleitwerk wurde ein Riss von etwa 40 cm Lange unterhalb des Hohenleitwerks
festgestellt.
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Medizinische und pathologische Angaben

Der Flugschiler erlitt beim Aufprall auf die Hallenwand einen Beinbruch und Stauchun-
gen im Beckenbereich. Er war nach dem Unfall ansprechbar.

Uberlebensaspekte

Ein Zeuge, der sich an einer der Startwinden des Flugplatzes aufhielt, beobachtete
den Unfall und eilte sofort zur Unfallstelle. Aus den Leitungen am Motor lief Kraftstoff
aus, er schaltete die Elektrik aus und hielt einen Feuerldscher bereit. Der Flugschuler
war mit einem vierteiligen Sicherheitsgurt angeschnallt und im Ful3raum eingeklemmt.
Er konnte sich nicht selbst befreien und wurde daher zunéchst von dem Zeugen erst-
versorgt. Nach Eintreffen der Feuerwehr wurde der Flugschiler geborgen und in ein
Klinikum verbracht.

Brand

Es entstand kein Brand.

Untersuchungsfuhrer: Ekkehart Schubert

Untersuchung vor Ort: Roger Knoll, Ekkehart Schubert
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Uberfioge des Landeplatzes urterhalb 2500 MSL
sind méglichst zu vermsiden.

Starker Segelflugbetrieb MAR-QCT.

Bei Startrichtung 04 Abflugmaglichkeit nach Sad-
osten.

Auf den norddstich gelegenen Hindemisveriauf
(H6henzug des Teutoburger Waldes) ist unbedingt
zu achten.

Overflights of the airfield below 2500 MSL shall be
avoided as far as possible.

Heavy glider traffic MAR -OCT.

When taking off inte direction 04, possibility to de-
part towards southeast.

Attention must be paid at all costs to the range of
obstacles situated to the northeast (range of hills
forming the Teutoburger Forest).

08 JUN 2019

© DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Abb. 5: Sichtflugkarte des Sonderlandeplatzes Oerlinghausen (Seite 1)
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EDLO E 08° 39,72' Aerodrome Chart
oD
o o
15
L
o
B
5
1: 16000
m 100 '] 100 20 300 400 500
RWY (MAG) Dimensions Surface Strength TORA LDA
o {g?g} 800 %20 m ASPH 2500 ky MPW gg m ?;g m
Lingsprofil / LongHudinal profile:
RWY 04/22
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Abb. 6: Sichtflugkarte des Sonderlandeplatzes Oerlinghausen (Seite 2)
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Die Untersuchung wird in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhttung von Unféllen und Storun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz Gber die Untersuchung von Unfallen
und Stoérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung ktinftiger Un-
falle und Stoérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-
schuldens, der Haftung oder von Ansprichen.

Herausgeber

Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig

Telefon 05313548-0
Telefax 0531 3548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de
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Zwischenbericht

Identifikation

Art des Ereignisses: Schwere Storung

Datum: 02.10.2023

Ort: nahe Bochum

Luftfahrzeug 1: Flugzeug

Hersteller: Reims Aviation Cessna

Muster: Cessna F 172P

Luftfahrzeug 2: Flugzeug

Hersteller: Avions Pierre Robin — Centre Est Aeronautique
Muster: DR400/180R

Personenschaden: ohne Verletzte

Sachschaden: keiner
Drittschaden: keiner
Aktenzeichen: BFU23-1000-7X

Kurzdarstellung

Im Luftraum E kam es zu einer Anndherung zwischen einer Cessna F 172P und einer
Robin DR400/180R. Beide Luftfahrzeuge wurden nach Sichtflugregeln operiert. Der
geringste ermittelte Abstand betrug gemal Radardaten etwa 0,08 NM horizontal in
gleicher Hohe.
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Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Die Cessna befand sich auf einem Rundflug nach Sichtflugregeln. Start- und Zielflug-
hafen war Dortmund. Im Luftfahrzeug befanden sich der Pilot und zwei Fluggaste. Der
Pilot stand mit Langen-Information (129,875 MHz) in Funkkontakt. Er sagte aus, dass
er vorhatte, fur den letzten Abschnitt des Fluges noch eine 180°-Kurve um die Bochu-
mer Innenstadt zu fliegen. Danach war die Ruckkehr nach Dortmund geplant. Vor dem
Einleiten der Kurve habe er den Luftraum intensiv abgesucht und keinen Konfliktver-
kehr ausmachen kdnnen. Kurz nach dem Ausleiten der Kurve, dstlich von Bochum, sei
rechts von der Cessna leicht oberhalb ein kleines rot-weil3es Flugzeug aufgetaucht,
welches hinter der Cessna in einer etwa 45°-Kurve abdrehte. Er schatze den Abstand
mit kleiner 50 m ein. Da das andere Flugzeug bereits abgedreht hatte, leitete er kein
eigenes Ausweichmanover ein. Auch die beiden Fluggaste hétten das andere Flug-
zeug erst kurz vor der Anndherung bemerkt. Langen-Information habe keine Verkehrs-
informationen erteilt. Das in der Cessna installierte Kollisionswarnsystem habe erst
eine Warnung generiert, als die Robin bereits abgedreht war.

Die Robin befand sich auf einem Flug nach Sichtflugregeln vom Segelfluggeldnde
Ithwiesen nach Essen/Mulheim. Im Luftfahrzeug befanden sich der Pilot und ein Flug-
gast. Der Pilot stand mit Langen-Information (129,875 MHz) in Funkkontakt. Er sagte
aus, dass er etwa 3 Sekunden vor dem Erreichen des geringsten Abstandes ein an-
deres Flugzeug, leicht nach rechts versetzt und leicht héher, auf Gegenkurs entdeckte.
Er habe ein abruptes Ausweichmanover nach links eingeleitet, um eine Kollision zu
verhindern. Langen-Information habe keine Verkehrsinformationen erteilt. Das in der
Robin installierte Kollisionswarnsystem (FLARM) habe keine Warnung generiert. Der
Pilot sagte aus, dass es Sichteinschrankungen durch die tiefstehende Sonne gab.

Die Annaherung ereignete sich gemaR Radardaten um 18:27:02 Uhr8 (Abb. 1).

Beide Luftfahrzeuge setzten ihre Flige planmalig fort.

8 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen der Ortszeit.
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Abb. 1: Flugwege, blau: Robin DR 400, rot: Cessna F 172P

Quelle: Flugsicherungsunternehmen, Bearbeitung: BFU

Angaben zu Personen

Pilot Cessna F 172P

Der 32-jahrige Pilot war im Besitz einer Privatpilotenlizenz (PPL[A]), erteilt durch die
Bezirksregierung Munster, Ausstellungsdatum 15.11.2021, mit den folgenden Berech-

tigungen:
SEP (land) PIC
Night

glltig bis: 30.11.2023
unbefristet

Er verfugte Uber ein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse 2, mit dem

Vermerk VDL?, gliltig bis zum 27.11.2024.

Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von etwa 107 Stunden, davon auf dem betroffenen

Muster 55 Stunden.

9 Brille/Kontaktlinsen fir Kurzsichtige.
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Pilot Robin DR 400

Der 60-jahrige Pilot war im Besitz einer Verkehrspilotenlizenz (ATPL[A]), erteilt durch
das Luftfahrt-Bundesamt, Ausstellungsdatum 05.12.2013, mit den folgenden Berech-

tigungen:
A320
PIC
IR
MEP (land)
PIC
IR
SEP (land)
PIC
IR
T™MG
PIC
ST(A)
BT(A)
A320

TRI/r

FI(A)

gultig bis:
gultig bis:

gultig bis:
gultig bis:

gultig bis:
gultig bis:

gultig bis:

gultig bis:

CPL, PPL, SE SP, ME SP, night, instructor, instrument rating, MPL

gultig bis:

31.08.2024
31.08.2024

31.10.2024
31.10.2024

31.10.2024
31.10.2024

30.06.2025

unbefristet

unbefristet

31.10.2023

30.06.2024

Er verfugte Gber ein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis der Klasse 1, gultig bis
zum 01.03.2024, mit dem Vermerk VML,

Er hatte eine Gesamtflugerfahrung von etwa 11 800 Stunden, davon auf dem betroffe-

nen Muster 11 Stunden.

10 Korrektur fir eine eingeschrankte Sehschérfe in der Ferne, der Zwischendistanz und der Nahe.
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Fluginformationsdienst

Der 56-jahrige Flugsicherungsspezialist war im Besitz eines Erlaubnisscheins fur sons-
tiges Flugsicherungsbetriebspersonal, Ausstellungsdatum: 04.09.2023, erteilt durch
das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung.

Er verfligte Uber eine medizinische Tauglichkeit gemafr NfL 11 78/01.

Angaben zu den Luftfahrzeugen

F172P

Bei dem Flugzeugmuster handelt es sich um einen mit einem Kolbentriebwerk ausge-
statteten, viersitzigen Schulterdecker. Werknummer: F172-2131. MTOM: 1 089 kg.
Das betroffene Flugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde von
einem Luftsportverein betrieben. Es war mit einem Kollisionswarnsystem (Skyecho 2,
gekoppelt mit Skydemon) ausgestattet. Dieses System kann Konfliktverkehr darstel-
len, welcher ADS-B- oder FLARM-Signale aussendet, strahlt aber keine FLARM-
Signale ab. ADS-B-Signale kbnnen, wenn aktiviert, abgestrahlt werden.

DR400/180R

Bei dem Flugzeugmuster handelt es sich um einen mit einem Kolbentriebwerk ausge-
statteten, viersitzigen Tiefdecker. Werknummer: 1631. MTOM: 1 000 kg. Das be-
troffene Flugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde durch einen
Luftsportverein betrieben. Es war mit einem Kollisionswarnsystem (FLARM) ausge-
stattet. Dieses System kann Konfliktverkehr darstellen, welcher FLARM-Signale aus-
sendet.

Meteorologische Informationen

In der Routinewettermeldung (METAR) des ca. 14 NM entfernten Verkehrsflughafens
Dortmund von 18:20 Uhr wurden folgende Bedingungen angegeben:

Bodenwind: 180°, 6 kt

Bodensicht: mehr als 10 km

Bewoélkung: keine signifikante Bewo6lkung unterhalb 5 000 ft GND (CAVOK)
Temperatur: 22 °C

Taupunkt: 16 °C
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QNH: 1 017 hPa

Die Sonne stand zum Ereigniszeitpunkt etwa in Richtung 255° und 5° Uber dem Hori-
zont.

Funkverkehr

Der Funkverkehr wurde durch das Flugsicherungsunternehmen aufgezeichnet und
steht fir die Untersuchung zur Verfiigung.

Angaben zum Luftraum

Die Annaherung ereignete sich im Luftraum der Klasse E. Gemal3 Luftverkehrsord-
nung (LuftvVO) handelt es sich hierbei um einen kontrollierten Luftraum, in dem sowohl
Fluge nach Instrumentenflugregeln (IFR) als auch Flige nach Sichtflugregeln (VFR)
stattfinden. VFR-Flige erhalten, soweit moglich, Verkehrsinformationen. Fir VFR-
Fluge gelten auRerdem folgende Bedingungen: 5 km Flugsicht bis FL100, Abstand zu
den Wolken 1,5 km horizontal und 1 000 ft vertikal. Oberhalb von 5 000 ft AMSL be-
steht fur motorgetriebene Luftfahrzeuge eine Transponderpflicht.

Flugdatenaufzeichnung

Die Radardaten wurden durch das fir das Gebiet zustandige Flugsicherungsunterneh-
men bereitgestellt und stehen fir die Untersuchung zur Verfligung.

Untersuchungsfuhrer: Blanke
Mitwirkung:
Braunschweig, 13.12.2023
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhttung von Unféallen und Storun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz tber die Untersuchung von Unfallen
und Stoérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetz — FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kunftiger Un-
falle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-
schuldens, der Haftung oder von Ansprichen.

Herausgeber

Bundesstelle flr
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig

Telefon 05313548-0
Telefax 0531 3548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de
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Zwischenbericht

Identifikation

Art des Ereignisses: Schwere Stdrung

Datum: 14.10.2023

Ort: Flughafen Hannover
Luftfahrzeug: Flugzeug

Hersteller: Airbus

Muster: A320-251N

Personenschaden: ohne Verletzte

Sachschaden: Luftfahrzeug leicht beschadigt
Drittschaden: Flurschaden und eine zerstorte Pistenrandbefeuerung
Aktenzeichen: BFU23-0979-EX

Kurzdarstellung

Das Flugzeug kam beim Aufsetzen wahrend der Landung in Dunkelheit und bei teil-
weise starkem Niederschlag kurzzeitig seitlich von der Piste ab.

Sachverhalt
Ereignisse und Flugverlauf

Das Flugzeug befand sich in der Nacht vom 13.10. auf den 14.10.2023 auf einem Flug
von Hurghada, Agypten, nach Hannover. An Bord waren 172 Passagiere und
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9 Besatzungsmitglieder. Der verantwortliche Luftfahrzeugfihrer (PIC) war der steu-
ernde Pilot (PF) und die Copilotin fungierte als Uberwachende Pilotin (PM). Es befand
sich noch ein dritter Pilot im Cockpit, der auf diesem Flug keine fliegerischen Tatigkei-
ten ausubte.

Nach Angaben der Flugbesatzung entschied sie sich vor dem Anflug auf den Flugha-
fen Hannover in Rucksprache mit Bremen Radar fur einen ILS-Anflug auf die Piste
27L, da sich nahe der ursprunglich zur Landung geplanten Piste 27R in nordlicher
Richtung ein Gewitter befand.

Die Landung bei Nacht war mit einer Anfluggeschwindigkeit Vapp von 134 kt, dem au-
tomatischen Bremssystem in Stellung MED, der Klappenstellung Full und voller
Schubumkehr geplant.

Als sich das Flugzeug aus Sudosten auf einem Steuerkurs von 335° dem Localizer
des Instrumentenanflugs ILS 27L naherte, zeigte nach Aussage des verantwortlichen
Luftfahrzeugfihrers das Wetterradarbild ein sich von Norden auf die Piste 27L zube-
wegendes Gebiet, das bereits die Piste 27R bedeckte und das neben starkem Nieder-
schlag auch kleinere eingelagerte Turbulenzgebiete enthielt.

Beim Eindrehen des Flugzeugs auf den Endanflug der Piste 27L um ca. 03:25 Uhr!
informierte Bremen Radar die Flugbesatzung dartiber, dass sich ein Gewitter zu die-
sem Zeitpunkt bereits Gber dem Flughafen Hannover befand. Um 03:27:14 Uhr, als
das Flugzeug sich auf dem Localizer 27L befand, informierte Bremen Radar die Flug-
besatzung erneut Giber das Wettergeschehen am Flugplatz und berichtete von starkem
Niederschlag, einem Rickgang der Sichtweite auf 3 400 m und Wind aus nahezu
Landerichtung mit 23 kt und Bden bis zu 34 kt.

Um ca. 03:28 Uhr, in einer Hohe von ca. 3 000 ft AMSL, begann das Flugzeug auf dem
Gleitpfad des ILS 27L zu sinken und die Flugbesatzung erhielt von Hannover Tower
die Landefreigabe. Nach Angaben des verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrers war zu
diesem Zeitpunkt die Anflugbefeuerung der Piste 27L zu erkennen.

Die Landekonfiguration mit ausgefahrenem Fahrwerk und der Klappenstellung Full
wurde um 03:29:07 Uhr bei einer Hohe von ca. 2 350 ft AMSL erreicht. Das automati-
sche Bremssystem Autobrake war in der Stellung MED eingeschaltet und die Ground-
spoiler befanden sich in der Stellung ,Armed". Zu diesem Zeitpunkt waren beide Auto-
piloten und Flight Directors eingeschaltet und befanden sich im LOC und G/S Mode.
Der Autothrust war ebenfalls eingeschaltet und befand sich im Managed Speed Mode.

11 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit
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Nach Aussage der Copilotin zeigte das bordeigene Wetterradar im Anflugbereich des
Endanfluges auf die Piste 27L Gebiete mit nur maRigem bis leichtem Niederschlag an.
Gebiete mit starkem Niederschlag und Turbulenzen befanden sich nérdlich der Anflug-
richtung und westlich der Piste 27L.

Waéhrend des Endanflugs herrschten boige Windbedingungen.

In ca. 500 ft Radio Height begann es zu regnen. Die Scheibenwischer beider Piloten
waren in der Stellung Fast eingeschaltet. Um 03:31:39 Uhr, in ca. 260 ft Radio Height,
wurden beide Autopiloten (AP1 und AP2) ausgeschaltet und das Flugzeug wurde vom
PIC manuell gesteuert. Der Autothrust blieb eingeschaltet.

Das Flugzeug passierte die Landebahnschwelle um 03:32:01 Uhr mit einer Geschwin-
digkeit von 132 kt CAS in 36 ft Radio Height und ca. 4 m links von der Pistenmittelinie.

Nach Angaben des verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrers waren beim Uberfliegen der
Landebahnschwelle bei zunachst maRigem Regen die Sichtverhaltnisse auf die Piste
27L und die Pistenbefeuerung gut. Nach Einleiten des Flares in 30 ft Radio Height und
dem Zuruckziehen der Schubhebel auf Leerlauf habe die Intensitat des Niederschla-
ges extrem zugenommen, so dass die Sichtverhéaltnisse auf die Piste signifikant redu-
ziert gewesen seien. Die Scheibenwischer seien nicht in der Lage gewesen, die Re-
genmengen auf den Windschutzscheiben zu entfernen. Die Sicht auf die Befeuerung
der Landebahnmittellinie (Runway Centre Line Lights) und die Pistenrandbeleuchtung
(Runway Edge Lights) wurde sehr unscharf und die Lichtquellen vom verantwortlichen
Luftfahrzeugfuhrer als Kreuze wahrgenommen. Nach seiner Aussage ist es moglich,
dass er dadurch die Lampen der linken Pistenrandbefeuerung mit denen der Lande-
bahnmittellinie verwechselt hat. Die Entfernung zum Boden konnte er abschéatzen. Die
signifikant reduzierten Sichtverhaltnisse hielten bis zum Aufsetzen des Flugzeugs an.

Aus den Aufzeichnungen des Flugdatenschreibers (FDR) ging hervor, dass das Flug-
zeug in den ersten ca. 5 s des Flares in 30 ft Radio Height Uber die Piste schwebte,
bevor es die Hohe abbaute und um 03:32:12 Uhr aufsetzte. Der Flare dauerte ca. 11 s.
Wahrend des Flares gab es zunachst eine Schraglage von 2 °nach links, die in den
letzten 5 s des Flares auf 5° nach links anstieg. Zwischen 20 ft und 10 ft Radio Height
sowie zwischen 10 ft und 5 ft rief die Copilotin gemalRl den Aufzeichnungen des
Stimmenrekorders (CVR) ,Bank® aus.

Wahrend des Flares entfernte sich das Flugzeug immer weiter von der Pistenmittellinie
in Richtung des linken Pistenrandes (Abb. 1) und setzte um 03:32:12 Uhr zun&chst mit
dem linken Hauptfahrwerk links neben der Piste 27L auf dem Grasboden auf. Kurz
danach setzte das rechte Hauptfahrwerk am linken befestigten Pistenrand auf, ehe es
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danach auch von der Piste abkam. Das Bugfahrwerk setzte ca. 1 s spater ebenfalls
auf dem Grasboden auf.

Touch Down L/H MLG g}
100 0 100 ;o GP
0 300 400 500 m
Abb. 1: Verlauf der Fahrwerke vor und nach dem Aufsetzen Quelle: AIP, Bearbeitung BFU

Aus den Aufzeichnungen des FDR ging hervor, dass es in den letzten 5 s des Flares
einen Ruderpedal-Input nach rechts gab, der bis kurz vor dem Aufsetzen bis auf 75 %
der maximalen Auslenkung gesteigert wurde. Das Flugzeug setzte mit einem Driftwin-
kel von - 11° auf. Kurz nach dem Aufsetzen gab es erneut einen Ruderpedal Input mit
75 % der maximalen Auslenkung.

Nachdem der verantwortliche Luftfahrzeugfuhrer realisiert hatte, dass das Flugzeug
mit dem linken Fahrwerk auf unbefestigtem Boden aufgesetzt hatte, Uberprifte er nach
eigenen Angaben durch einen Blick auf sein Primary Flight Display (PFD) die Anzeige
des Yaw Bars (Abweichung vom Localizer), um das Flugzeug wieder zurtick zur Pis-
tenmittellinie zu steuern. Als er danach wieder nach drauf3en blickte und einen Ruder-
pedalinput nach rechts tatigte, hatten sich die Sichtverhaltnisse auf die Piste und die
Pistenbefeuerung verbessert und er lenkte das Flugzeug wieder zurick auf die befes-
tigte Piste.

Die Groundspoiler wurden nach dem Aufsetzen automatisch ausgefahren und das au-
tomatische Bremssystem in Stufe MED aktiviert. Etwa 4 s nach dem Aufsetzen wurde
gemal den FDR-Daten maximaler Umkehrschub gesetzt, der nach ca. 10 s bei einer
Geschwindigkeit von 51 kt CAS auf Leerlauf-Umkehrschub reduziert wurde.

Das Luftfahrzeug kam bei dieser Landung ca. 572 m hinter der Landebahnschwelle in
sudliche Richtung seitlich von der Piste 27L ab (Abb. 2). Der maximale seitliche Ab-
stand des linken Fahrwerks zur Pistenmittellinie betrug ca. 33 m. Etwa 821 m hinter
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der Landebahnschwelle und 6 s nach dem Aufsetzen kehrte das Flugzeug auf die
Piste 27L zurtck und kam nach weiteren 14 s auf der Pistenmittelinie zum Stillstand.
Nach kurzem Aufenthalt in dieser Position und der Uberpriifung der Parameter auf der
ENG Page, DOOR Page und WHEEL Page entschloss sich die Flugbesatzung, die
Piste tber den Rollweg C zu verlassen und rollte nach Anweisung des Towers auf die
ihr zugewiesene Parkposition, die um 03:38:11 Uhr erreicht wurde.

Abb. 2: Verlauf der Fahrwerksspuren neben der Piste 27L (Blickrichtung ca. 270°) Quelle: BFU

Auf Veranlassung des Towers fand nach dem Ereignis eine Begutachtung der
Piste 27L durch den Flughafenbetreiber statt, bei der Reifenspuren in dem unbefestig-
ten Boden sudlich der Piste und den dadurch verursachten Flurschaden sowie Verun-
reinigungen auf der Piste entdeckt wurden. Daraufhin wurde die Piste 27L zeitweise
fur den Flugverkehr gesperrt.
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Angaben zu Personen

Verantwortlicher Luftfahrzeugfuhrer

Der 59-jahrige verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer war Inhaber einer durch die agypti-
sche Luftfahrtbehdrde ausgestellten Lizenz fiir Verkehrspiloten (ATPL(A)). In dem For-
mular zur Gultigkeit der Pilotenlizenz (Pilot License Validity Form) waren die Berechti-
gungen als verantwortlicher Luftfahrzeugfihrer (PIC) flir das Muster Airbus A320 und
die Instrumentenflugberechtigung eingetragen, jeweils giltig bis zum 30.11.2023. Zu-
dem waren Sprachkenntnisse in Englisch fur Level 6, unbegrenzt gultig, vermerkt.

Zusatzlich war in diesem Formular seine flugmedizinische Tauglichkeit Klasse 1 ein-
getragen, die am 02.08.2023 ausgestellt wurde und bis zum 04.03.2024 gultig war,
verbunden mit der Auflage, eine Brille zu tragen.

Der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer hatte eine Gesamtflugerfahrung von
ca. 18 000 Stunden, davon ca. 13 000 Stunden auf dem Muster A320. In den letzten
90 Tagen hatte er auf dem Muster 275 Stunden absolviert.

Copilotin

Die 23-jahrige Copilotin war Inhaberin einer durch die agyptische Luftfahrtbehérde
ausgestellten Lizenz fur Berufspiloten (CPL(A)). In dem Formular zur Gultigkeit der
Pilotenlizenz waren die Berechtigungen als zweiter Luftfahrzeugfuhrer (SIC) fur das
Muster Airbus A320 und die Instrumentenflugberechtigung eingetragen, jeweils guiltig
bis zum 31.03.2024. Zudem waren Sprachkenntnisse in Englisch fir Level 6, unbe-
grenzt guiltig, vermerkt.

Zusatzlich war in diesem Formular ihre flugmedizinische Tauglichkeit Klasse 1 einge-
tragen, die am 11.04.2023 ausgestellt wurde und bis zum 20.04.2024 gultig war.

Die Copilotin hatte eine Gesamtflugerfahrung von 892 Stunden, davon 767 Stunden
auf dem Muster A320. In den letzten 90 Tagen hatte sie auf dem Muster 271 Stunden
absolviert.
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Angaben zum Luftfahrzeug

Der Airbus A320-251N ist ein Verkehrsflugzeug mit 2 Turbofan-Triebwerken fiir die
Kurz- und Mittelstrecke.

Hersteller: Airbus

Muster: A320-251N

Werknummer: 9056

Baujahr: 2019

MTOM: 79 000 kg
Gesamtbetriebszeit: 11 887 Stunden, 3 520 Zyklen
Triebwerke: CFMI LEAP-1A26

Das Luftfahrzeug wurde am 02.07.2021 in Agypten zum Verkehr zugelassen und von
einem agyptischen Luftfahrtunternehmen fir den kommerziellen Passagierverkehr
eingesetzt. Das Lufttlichtigkeitszeugnis (Certificate of Airworthiness) wurde erstmalig
am 02.07.2021 ausgestellt und war bis zum 01.07.2024 gultig. Am 23.06.2023 stellte
der vom Luftfahrtunternehmen beauftragte Instandhaltungsbetrieb die letzte Freigab-
ebescheinigung (Certificate of Release to Service) aus.

Masse und Schwerpunktlage bei der Landung, Landestreckenberech-
nung

Die Landemasse des Flugzeugs betrug 63 270 kg. Sie lag unterhalb der Maximalen
Landemasse (MLW) von 67 400 kg. Der Flugzeug-Schwerpunkt lag bei der Landung
mit 32,16 % MAC (Mean Aerodynamic Chord) innerhalb der zulassigen Grenzen.

Die Flugbesatzung fuhrte vor dem Anflug mit ihrem Electronic Flight Bag (EFB) eine
Landestreckenberechnung auf Basis des Flysmart Performance Programms des
Luftfahrzeugherstellers durch. Die Eingaben bezogen sich auf das betroffene Flug-
zeug, die Piste 27L des Flughafens Hannover mit einer zur Verfigung stehenden
Landestrecke (LDA) von 2 340 m und einer angenommenen Landemasse von

63 400 kg. Zur Berechnung wurde ein Wind von 220° mit 19 kt in Béen 35 kt, eine
AulRentemperatur von 17 °C und ein QNH von 998 hPa eingegeben, der Zustand der
Piste als nass eingestuft sowie das automatische Bremssystem in der Stellung MED
verwendet. Nach Aussagen der Flugbesatzung erhielten sie von den Flugverkehrs-
kontrollstellen und durch die letzte ATIS-Meldung keine Angaben Uber den Zustand
der Piste oder den Runway Condition Code. Bei der Berechnung ergab sich eine
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faktorisierte Landestrecke (Factored Landing Distance) von 1 532 m. Die Differenz
zur LDA betrug 808 m.

Wetterradar

Bei dem eingebauten Wetterradar handelte es sich um ein Wetterradar vom Typ Mul-
tiscan des Hersteller Collins Aerospace mit einer Vorhersagefunktion fir Windsche-
rung (Predictive Wind Shear function).

Nach Aussage des verantwortlichen Luftfahrzeugfihrers war das Wetterradar wah-
rend des Anflugs auf den Flughafen Hannover eingeschaltet und am Wetterradar Pa-
nel (Abb. 3) im Cockpit befand sich der Multiscan-Schalter in Auto, der Verstarkungs-
wahlschalter (Drehknopf) GAIN in CAL und der Schalter fur Predictive Wind Shear
(PWS) in Auto. An die genaue Position des Drehknopfes fur den MODE konnte er sich
nicht mehr erinnern.

Wenn gemall FCOM, Kapitel DSC-34-SURV-30-10 (Stand: 19.05.2021) Multiscan
sich im automatischen Modus befindet, wie im vorliegenden Fall, scannt das Wetter-
radar abwechselnd mit 2 Antennenneigungseinstellungen. Das angezeigte Wetterra-
darbild auf dem Navigationsdisplay (ND) ist dann das Ergebnis der gespeicherten und
kombinierten Informationen von jedem Strahl. Zusatzlich entfernt die Funktion Ground
Clutter Suppression (GCS) im Multiscan Auto Modus die Bodenechos aus der ND-
Anzeige. Die Verwendung des Wetterradars im Multiscan Auto Modus wurde im
FCOM, Kapitel DSC-34-SURV-30-10 empfohlen.

Wenn gemal FCOM, Kapitel DSC-34-SURV-30-10 der Verstarkungswahlschalter auf
die Position CAL eingestellt ist und sich das Wetterradar im Multiscan Auto Modus
befindet, passt das Radar auf der Grundlage verschiedener Parameter (Flughdhe, ge-
ografisches Gebiet, Jahreszeit, Tageszeit) automatisch die Verstarkung an, um die
beste Wetteranzeige zu erhalten.

Nach Aussage des verantwortlichen Luftfahrzeugfihrers wurde im Endanflug das Wet-
terradarbild auf dem linken ND im Modus ARC und der kleinsten Entfernungseinstel-
lung von 10 NM angezeigt.
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Abb. 3: Wetterradar-Panel im Cockpit Quelle: Luftfahrtunternehmen

15

Rain Repellent System

Das betroffene Flugzeug war mit einem Rain Repellent System ausgestattet, das fur
den Einsatz bei maRigem bis starkem Regen vorgesehen ist. Beide Piloten kdnnen
unabhangig voneinander eine regenabweisende Flissigkeit auf die entsprechende
Windschutzscheibe aufspriihen, um die Sicht zu verbessern. Hierfir ist auf jeder Seite
des Overhead Panels ein Druckschalter vorhanden. Wird dieser gedruckt, ist nach
ca. 30 s die Windschutzscheibe mit der regenabweisenden Flussigkeit bedeckt. Diese
verandert voriuibergehend die Oberflachenspannung auf der Windschutzscheibe und
verhindert in Verbindung mit der Luftstromung, dass Wassertropfen an der Scheibe
haften bleiben.

Nach Aussage des verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrers verwendete die Flugbesat-
zung das Rain Repellent System im Endanflug nicht.
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Meteorologische Informationen

Die BFU beauftragte den Deutschen Wetterdienst (DWD) mit der Erstellung einer amt-
lichen flugmeteorologischen Auskunft. Diese enthielt fir den Zeitraum des Anfluges
die folgenden Sonderwettermeldungen, Sicht-, Wind- und Niederschlagsmessungen
am Flughafen Hannover sowie Niederschlagsradarbilder im Bereich des Flughafens
Hannover.

Sonderwettermeldungen

Laut Sonderwettermeldung (SPECI) des Flugplatzes Hannover vom 14.10.2023, Aus-
gabezeit 01:26 UTC, herrschten ca. 6 min vor der Landung folgende Wetterbedingun-
gen:

Wind: 260° mit 21 kt, in Béen 35 kt, variabel zwischen 230° und 300°
Sichtweite: 3400 m

Wetter: starke Regenschauer, Gewitter in der Nahe

Bewdlkung: 3 bis 4 Achtel, mit einer Untergrenze von 2 600 ft AGL,

5 bis 7 Achtel, mit einer Untergrenze von 4 100 ft AGL
1 bis 2 Achtel, ohne ermittelte Untergrenze (Cumulonimbus)

Temperatur: 16 °C
Taupunkt: 15°C
Luftdruck (QNH): 998 hPa

Etwa 3 min nach der Landung wurde um 01:35 UTC eine weitere Sonderwettermel-
dung mit folgenden Wetterbedingungen herausgegeben:

Wind: 250° mit 17 kt, in Béen 29 kt

Sichtweite: 3800 m

Wetter: maliger Regenschauer, feuchter Dunst

Bewdlkung: 1 bis 2 Achtel, mit einer Untergrenze von 1 600 ft AGL

3 bis 4 Achtel, mit einer Untergrenze von 3 100 ft AGL,
5 bis 7 Achtel, mit einer Untergrenze von 4 000 ft AGL
3 bis 4 Achtel, ohne ermittelte Untergrenze (Cumulonimbus)

Temperatur: 16 °C
Taupunkt: 15°C
Luftdruck (QNH): 997 hPa
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Sicht-, Wind- und Niederschlagsmessungen am Flughafen Hannover

In der Tabelle der Abbildung 4 [...] sind zeitlich hoch aufgeloste Daten der Sicht- und
Windmessgerate im Bereich der Schwelle und Touch-Down-Zone der Runway 27L [...]
des Flughafens Hannover [...] aufgelistet.[...] Die Niederschlagsrate wurde an der
2 km nordwestlich der Touch-Down-Zone der Piste 27L gelegenen Messstation ermit-
telt.

Time Local Vis Wind Wind Precipitation ww

2023-10- (1 min Avg) | Direction3s | Speed 3s Rate
14 (E) (C) (C) (1 min)

hh.mm:ss

[UTC] [m] [ Grad] [kt] [mm/h]
01.31:00 2869 270 15,0 484 +RA
01.31:10 2951 270 15,3
01.31:20 3037 300 11,0
01.31:30 3134 280 16,3
01.31:40 3251 270 14,0
01.31:50 3376 290 13,7
01.32:00 3514 260 9,7 24,8 +RA
01.32:10 3593 270 18,7
01.32:20 3675 270 13,3
01.32:30 3668 260 23,0
01.32:40 3539 280 16,0
01.32:50 3419 260 19,7
01.33:00 3191 250 26,0 2,0 -RA
01.33:10 2978 260 27,7
01.33:20 2792 270 20,3
01.33:30 2649 260 257
01.33:40 2550 280 17.3
01.33:50 2459 270 15,0

Abb. 4: Mittlere Windwerte Uber die letzten 3 s, Sichtweite und Niederschlagsmenge
Quelle: DWD, Bearbeitung BFU

Wahrend des Flares (Beginn ca. 01:32:02 UTC) bis zum Aufsetzen (ca. 01:32:12 UTC)
herrschten gemalf der Tabelle in Abbildung 4 (gelb markierter Bereich) ein Wind aus
nahezu der Landerichtung mit Windgeschwindigkeiten zwischen 9,7 kt und 18,7 kt,
eine Sicht, die etwas tber 3 500 m lag, und starke Regenschauer. Bei den angegebe-
nen Windrichtungen und Windgeschwindigkeiten handelte es sich um gemittelte Werte
der letzten 3 s und bei der Sicht um gemittelte Werte der letzten Minute. Diese Daten
wurden alle 10 s neu berechnet.
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Log Date RVR Wind Wind Wind Wind Direction
Speed Speed Direction (Max. value
(1 min (2min | Max. Gust | (2 min Avg) of last 2 min)
Avg) Avg) last 2 min
counter- clockwise
dd. mm.yyyy clockwise
hh:mm:ss [ UTC] [m] [kt] [kt] [degrees ] [degrees] | [degrees]
14.10.2023 01:31:40 | >2000 16 20 266 248 299
14.10.2023 01:31:45 16 27 267 248 299
14.10.2023 01:31:50 | >2000 15 20 267 248 299
14.10.2023 01:31:55 14 19 268 248 299
14.10.2023 01:32:00 | >2000 14 19 269 248 299
14.10.2023 01:32:05 14 19 270 248 299
14.10.2023 01:32:10 | >2000 14 20 271 248 299
14.10.2023 01:32:15 14 20 271 252 299
14.10.2023 01:32:20 | 2000 14 20 272 252 299
14.10.2023 01:32:25 14 20 271 252 299
14.10.2023 01:32:30 | >2000 14 25 272 252 299
14.10.2023 01:32:35 14 26 270 252 299
14.10.2023 01:32:40 | 2000 14 26 270 252 299
Abb. 5: Mittlere Windwerte Uber die letzten 2 min und RVR Quelle: DWD, Bearbeitung BFU

Aus der Tabelle in Abbildung 5 geht hervor, dass die Windrichtung (maximale Werte
aus den letzten 2 min, alle 5 s neu berechnet) wahrend des Flares (gelb markierter
Bereich) zwischen 248° und 299° variierte. Die Runway Visual Range (RVR), gemittelt
Uber die letzte Minute und alle 10 s neu berechnet, betrug tber 2 000 m.

Niederschlagsradarbilder

Im Folgenden sind Niederschlagsradarbilder fir den Bereich um den Flughafen Han-
nover vom 14.10.2023 in einem Zeitraum von ca. 7 min vor bis ca. 3 min nach der
Landung abgebildet (Abb. 6, Abb. 7). Dabei handelt es sich um Radarbilder mit einer
Auflésung von 250 m (HX), in die die BFU den Endanflug auf die Piste 27L mit einem
Pfeil eingezeichnet hat.
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Niederschlagsradar HX
Sa. 14 .Okt. 202 0125 UTC

ﬁv

Niederschlagsradar HX
;" A0 TNSsa. 14. Okt 2023 0130 UTC

Abb. 6: Niederschlagsradarbilder des Bereichs um den Flughafen Hannover 01:25 UTC und 01:30 UTC
Quelle: DWD, Bearbeitung BFU
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Niederschlagsradar HX
Sa. 14.0kt. 2023 0135 UTC

Legende (Niederschlagsradarbilder):

Radarreflektivitt in der Einheit dBZ: Je groRer die dBZ-Werte
(dBZ) sind, desto starkerer Niederschlag kann erwartet werden.
i Ab 55 dBZ (blau)
60-65 Extreme starke Niederschldge, Hagel wahrscheinlich
55-60
50,555 Ab 46 dBZ (rot)
46-50,5 Sehr starke Niederschlage, Hagel méglich
41,5-46
37-415 Ab 37 dBZ (hellorange)
32,5-37 Starke Niederschlage
28-32,5
fgg;g Ab 28 dBZ (hellgriin und gelb)
s MaRige Niederschlage
14,5-19 g
10-14,5
5.5-10 Bis 28 dBZ (blau und dunkelgriin)
155 Sehr leichte bis leichte Niederschlage

Abb. 7: Niederschlagsradarbild fiir den Bereich um den Flughafen Hannover 01:35 UTC
Quelle: DWD, Bearbeitung BFU
Windwerte berechnet durch den Luftfahrzeughersteller

Der Luftfahrzeughersteller hat mit Hilfe einiger FDR-Parameter (Fluglagewinkel, An-
stellwinkel, Lastvielfache, Steuerflachenpositionen, Hohe und Geschwindigkeit) die
Windwerte in der letzten Phase des Endanflugs rekonstruiert.

Basierend auf diesen Windberechnungen variierte der Wind, der Uberwiegend aus der
Landerichtung kam, mit einer auf den letzten 1 000 ft Radio Height abnehmenden
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Gegenwindkomponente zwischen 42 kt und 19 kt. Die von links kommende Seiten-
windkomponente betrug im Schnitt 2 kt.

Nach dem Passieren von ca. 50 ft Radio Height bis 3 s vor dem Aufsetzen gab es
einen leichten Seitenwind von links mit weniger als 3 kt. Dann trat innerhalb von 2 s
eine Seitenwindbde mit ca. 10 kt von rechts auf (Abb. 8).

Die berechneten Windwerte nach dem Aufsetzzeitpunkt sind als nicht mehr zuverlas-
sig anzusehen und werden daher in Abb. 8 in grau dargestellt.
Wind reconstruction aircraft axis — Zoom (last 50ft RA)

Wind following X aircraft axis

>0: TAILWIND

-10

-15 -

kt

|74

-20

25} <0: HEADWIND

4 1
9a 96 98 100 102 10a 106 108 110 112 114
time (s)

Wind following Y aircraft axis
>0: LEFT CROSSWIND

kt

<0: RIGHT CROSSWIND

! 1
94 96 98 100 102 104 106 108 110 112 114

time (s) T
Touch Down
Abb. 8: Windberechnungen des Luftfahrzeugherstellers Quelle: Luftfahrzeughersteller

Navigationshilfen

Fur den Anflug auf den Flughafen Hannover standen zum Zeitpunkt des Ereignisses
das Instrumentenlandesystem fiir die Pisten 27R und 27L sowie die Entfernungsmess-
stationen (Distance Measuring Equipment) HAD und HBD zur Verfiigung. Zusatzlich
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waren bei beiden Pisten die zugehorigen Precision Approach Path Indicators (PAPI)
in Betrieb.

Funkverkehr

Der Funkverkehr zwischen der Flugbesatzung und Hannover Tower wurde aufge-
zeichnet. Der BFU stand eine Umschrift der Sprachaufzeichnungen zwischen
01:27:56 UTC und 01:38:18 UTC fur die Untersuchung zur Verfigung.

Angaben zum Flugplatz

Der Verkehrsflughafen Hannover (EDDV) befindet sich ca. 10 km nérdlich des Stadt-
kerns von Hannover in einer Hohe von 56 m (183 ft) AMSL. Das Flughafengelande
verfugte Uber 3 parallel angeordnete Pisten mit der Ausrichtung 092°/272°. Im Norden
befand sich eine 3 200 m lange und 45 m breite Betonpiste (09L/27R), in der Mitte eine
550 m lange und 23 m breite Asphaltpiste (09C/27C) und im Stiden eine 2 340 m lange
und 45 m breite Betonpiste (09R/27L).

Die fur den Anflug verwendete Piste 27L war mit einem Anflugbefeuerungssystem
(ALS), einer Befeuerung der Schwelle mit griinen Feuern, einer Mittellinienbefeuerung
mit weil3en Unterflurfeuern, einer Pistenrandbefeuerung auf beiden Seiten mit weil3en
Lampen auf den ersten 1 740 m, gelben Lampen auf den letzten 600 m und einer Pis-
tenendbefeuerung mit roten Feuern ausgerustet.
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Flugdatenaufzeichnung

Angaben zu den Rekordern

Der Flugdatenschreiber (FDR) und der Stimmenrekorder (CVR) standen der BFU zur
Auswertung zur Verfigung. Beide Rekorder waren unbeschadigt. Die Daten beider
Recorder konnten ausgelesen werden und enthielten Aufzeichnungen des Ereignis-
ses.

FDR:

Hersteller L3
Teilenummer 2100-4245-00
Seriennummer 002009445
CVR:

Hersteller L3
Teilenummer 2100-1228-02
Seriennummer 002010490

FDR-Diagramme

In Abbildung 9 sind wesentliche FDR-Parameter in einem Zeitraum von 47 s vor bis
33 s nach der Landung dargestellt. Dies entspricht der Phase, in der das Flugzeug im
Endanflug eine Radio Height von ca. 500 ft passierte bis zum Zeitpunkt als das Flug-
zeug auf der Piste 27L zum Stillstand kam.

Die Abbildungen 10 und11 zeigen im Vergleich zu Abbildung 9 einen kleineren zeitli-
chen Ausschnitt mit zusatzlichen FDR-Parametern. Sie beginnen bei einer Radio
Height von ca. 150 ft und enden ebenfalls mit dem Stillstand des Flugzeugs auf der
Piste 27L.
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Abb. 9: Ausgewahlte FDR-Daten des Endanflugs, beginnend mit Radio Height 500 ft
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Abb. 10: Ausgewahlte FDR-Daten des Endanflugs, beginnend mit Radio Height 150 ft, (Parameterversion 1)

Quelle: BFU
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Abb. 11: Ausgewahlte FDR-Daten des Endanflugs, beginnend mit Radio Height 150 ft, (Parameterversion 2)

Quelle: BFU
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Beim seitlichen Abkommen des Flugzeugs wahrend der Landung auf der Piste 27L
entstand ein Flurschaden von ca. 249 m Lange, der ca. 572 m hinter der Landebahn-
schwelle sudlich des Pistenrandes begann und durch die Fahrwerke verursacht wurde
(Abb. 2). Der groRte Abstand zwischen dem Pistenrand und den Spuren des linken
Hauptfahrwerks betrug ca. 10 m.

Das linke Hauptfahrwerk setzte bei der Landung (ca. 572 m hinter der Schwelle) zuerst
auf und Uberrollte auf dem unbefestigten Boden 3 Betonabdeckungen eines Entwas-
serungskanals. Nach dem Aufsetzen des rechten Hauptfahrwerks (ca. 588 m hinter
der Schwelle) am linken befestigten Pistenrand kam auch dieses von der Piste ab und
Uberrollte danach auf dem unbefestigten Boden 2 am Pistenrand befindliche Betonso-
ckel, die zur Befestigung der Pistenrandbefeuerung dienten. Dabei wurde eine Pisten-
randbefeuerung zerstort (Abb. 12). Das Bugfahrwerk bertihrte nach dem Aufsetzen
(ca. 652 m hinter der Schwelle) auf dem unbefestigten Boden ebenfalls einen dieser
am Pistenrand befindlichen Betonsockel. Kurz nach dem Aufsetzen aller Fahrwerke
hatte das Flugzeug einen Driftwinkel von ca. -13°. Anfanglich hinterlieRen das rechte
Rad des Bugfahrwerks und das linke Rad des rechten Hauptfahrwerks im unbefestig-
ten Boden die gleiche Spur. Abbildung 13 zeigt einen Ausschnitt der entstandenen
Fahrwerksspuren.

£

Abb. 12: Zerstérte Pistenrandbefeuerung (Blickrichtung ca. 090°) Quelle: BFU
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Abb. 13: Fahrwerksspuren neben der Piste 27L (Draufsicht) Quelle: BFU

Nach dem Ereignis wies das Flugzeug inshesondere in den Bereichen der Fahrwerke
starke Verschmutzungen auf (Abb. 14).

= 7 b

Abb. 14: Verschmutzungen am Bugfahrwerk und am rechtem Hauptfahrwerk Quelle: BFU

Nach dem Ereignis wurden die Inspektionen ,AMM 05-51-11-200-004 Inspection after
a Hard Landing or a Hard Overweight Landing“ und ,AMM 05-51-24-200-001 Inspec-
tion after Leaving Runway or Taxiway“ sowie an beiden Triebwerken die ,AMM 72-00-
00-200-814 Inspection / Check of Foreign Object Damage (FOD)” durchgeflnhrt.
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Die Rader aller 3 Fahrwerke wiesen Schaden auf (Abb. 15). Das untere Anti-Kollisi-
onslicht (Beacon Light) und dessen Abdeckung wurden bei der Landung ebenfalls be-
schadigt.

B v

Abb. 15: Beschadigungen am Reifen Nr. 3 Quelle: BFU

Eine Boroskop-Untersuchung im Zuge der AMM 72-00-00-200-814 Inspektion am
rechten Triebwerk zeigte Beschadigungen an 3 Schaufeln des Hochdruckverdichters
der 4., 5. und 6. Stufe.

Organisationen und deren Verfahren

Flare

Im Flight Crew Techniques Manual (FCTM), Kapitel ,Procedures / Normal Proce-
dures / Standard Operating Procedures — Landing / Flare and Touchdown® (Stand:
09.08.2022), war beschrieben, wie der PF das Flugzeug wahrend des Flares in
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Langsneigung zu steuern hat. Insbesondere sollte hierbei langeres Schweben ohne
Hohenverlust vermieden werden.

[..]
PITCH CONTROL

[...]

The typical pitch increment in the flare is approximately 4 °, which leads to -1 ° flight
path angle associated with a 10 kt speed decay in the manoeuvre. Do not allow the
aircraft to float [...]. A prolonged float will increase both the landing distance and the
risk of tail strike.

[..]

Visual Reference

Bei einem CAT | Préazisionsanflug wurde unterhalb der Entscheidungshéhe gemal des
Betriebshandbuchs (OM-A) des Luftfahrtunternehmens (Kapitel 8.1.3.3.7, Stand: De-
zember 2022) hinsichtlich der Visual Reference folgendes gefordert:

[...] The Pilot shall not continue an [...] CAT | Precision [...] approach below decision
height unless visual reference containing one of the following elements for the intended
runway is attained and can be maintained:

— Elements of the approach light system;

— Threshold, threshold markings, threshold lights or threshold identification lights;
— Visual glide slope indicator;

— Touchdown zone or touchdown zone markings;

— TDZ lights;

— Runway edge lights.

[.]

Go-Around

Gemal3 FCTM, Kapitel “Procedures / Normal Procedures / Standard Operating Proce-
dures — Go - Around” (Stand: 09.08.2022) musste die Flugbesatzung in Erwagung
ziehen, ein Durchstartmanéver durchzufthren, wenn

[..]

- Adequate visual references are not obtained at minima or lost below minima.
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[..]

Weiterhin wurde im FCTM daraufhin gewiesen, dass ein Durchstartmandver nicht ver-
zogert werden sollte:

[..]

Because a go-around is an infrequent occurrence, it is important to be "go-around
minded". The decision to go-around should not be delayed

[..]

Hinsichtlich eines Durchstartmandvers in Bodennahe musste gemafld FCTM folgendes
berucksichtig werden:

[..]
GO-AROUND NEAR THE GROUND

The PF must not initiate a go-around after the selection of the thrust reversers. If the
PF initiates a go-around, the flight crew must complete the go-around maneuver.

If the flight crew performs a go-around near the ground, they should take into account
the following:

- The PF should avoid excessive rotation rate, in order to prevent a tailstrike. [...]
- Atemporary landing gear contact with the runway is acceptable.

Only when the aircraft is safely established in the go-around, the flight crew retracts
flaps one step and the landing gear.

[.]

Wahrend der Durchstartphase, insbesondere bei einem Durchstartmandver in Boden-
nahe, muss der anfangliche Hohenverlust bericksichtigt werden, der dadurch entsteht,
dass die Triebwerke einige Zeit benétigen, bis sie auf TOGA Schub (Take Off / Go-
Around Thrust) hochgefahren sind.

Im FCTM stand dazu:

[.]
ENGINES ACCELERATION

When the pilot sets TOGA thrust for go-around, it takes some time for the engines to
spool up due to the acceleration capability of the high by pass ratio engines. Therefore,
the pilot must be aware that the aircraft will initially lose some altitude. This altitude
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loss will be greater if initial thrust is close to idle and/or the aircraft speed is lower than
VAPP.

[...]
Altitude Loss Following a Go-Around

Altitude
Loss

Abb. 16: Hohenverlust bei einem Durchstartmandver Quelle: Luftfahrtunternehmen

Wie in der Abbildung 16 dargestellt, kann es bei einem Durchstartmandver, das bei
Leerlaufschub und Anfluggeschwindigkeit Vapp eingeleitet wird, bis zu 3 s dauern, bis
eine positive Steigrate erreicht wird, und bis zu 6 s, um die H6he zu erreichen, bei der
das Durchstartmanover eingeleitet wurde. Der Hohenverlust kann bis zu ca. 40 ft be-
tragen.

Verwendung des Seitenruders

Wie im FCTM, Kapitel “Aircraft Systems / Rudder / Operational Recommendations”
(Stand: 23.08.2023) empfohlen wurde, sollte im normalen Betrieb das Seitenruder bei
einer Seitenwindlandung wahrend des Flares [...] for decrab purposes [...] eingesetzt
werden, d. h. zum Ausrichten des Flugzeugs parallel zur Piste.

Das Seitenruder dient nicht dazu, das Flugzeug im Flare bei Seitenwind auf der Pis-
tenmittellinie zu halten oder zu dieser zuriickzubringen. Dazu dienen entsprechende
seitliche Steuereingaben am Sidestick wie sie im FCTM, Kapitel ,Procedures / Normal
Procedures / Standard Operating Procedures — Landing / Flare and Touchdown®
(Stand: 09.08.2022) beschrieben wurden:

[..]
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- The roll control, if needed, to maintain the aircraft on the runway centerline. Any
tendency to drift downwind should be counteracted by an appropriate lateral (roll)
input on the sidestick.

[..]

Untersuchungsfuhrer: Holm Bielfeldt
Untersuchung vor Ort: Jens Friedemann, Stefan Maser, Dr. Thomas Harendza
Mitwirkung: Axel Rokohl, Martin Beckert

Die Untersuchung wird in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhttung von Unféllen und Stérun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz tUiber die Untersuchung von Unféllen
und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kiinftiger Un-
falle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-
schuldens, der Haftung oder von Ansprichen.
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Flugunfalluntersuchung
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38108 Braunschweig
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Telefax 05313548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de
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Zwischenbericht

Identifikation

Art des Ereignisses: Schwere Storung

Datum: 23.10.2023
Ort: Stuttgart
Luftfahrzeug 1: Flugzeug
Hersteller: Airbus
Muster: A321-231
Luftfahrzeug 2: Flugzeug
Hersteller: Boeing
Muster: 737-8AS

Personenschaden: ohne Verletzte

Sachschaden: Luftfahrzeuge nicht beschadigt
Drittschaden: keiner
Aktenzeichen: BFU23-1010-EX

Kurzdarstellung

Am Flughafen Stuttgart kam es uber der Piste 07 zu einer Annéherung zwischen einer
zur Landung anfliegenden Boeing 737 und einem startenden Airbus A321. Die Besat-
zung der Boeing fuihrte auf Anweisung des Lotsen ein Durchstartmandver durch.
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Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Der Airbus A321 befand sich auf dem Weg von Stuttgart nach Istanbul (Turkei). Um
19:46:25 Uhr! nahm die Besatzung des auf dem Rollweg K stehenden A321 Funkkon-
takt zu dem Platzverkehrslotsen auf und meldete den Rollhalt der Piste 07.

Die Boeing 737 befand sich auf dem Flug von Antalya (Turkei) nach Stuttgart im Lan-
deanflug. Um 19:48:14 Uhr meldete deren Besatzung: ,Tower good evening [...] es-
tablished ILS zero seven”.

Um 19:48:21 Uhr forderte der Platzverkehrslotse die Besatzung des Airbus A321 auf,
hinter einem landenden Airbus A319 auf die Piste 07 zu rollen.

Der Platzverkehrslotse erteilte der Besatzung der Boeing 737 um 19:48:38 Uhr die
Anweisung: ,[...] reduce speed one seven zero knots or less®. Dies wurde bestatigt.

Der Platzverkehrslotse nahm um 19:48:51 Uhr Funkkontakt zur Besatzung eines vom
General Aviation Terminal kommenden, auf dem Rollweg H in Richtung Piste rollenden
Geschaftsreiseflugzeuges Embraer EMB500 auf. Deren Besatzung antwortete mit:
,Yeah hello tower [...] approaching hotel, ready for departure®. Der Lotse antwortete:
,Roger [...] call you shortly“. Vier Sekunden spater meldete die Besatzung der
EMBS500: ,Holding hold short hotel [...]%. Um 19:49:05 Uhr, als der A319 auf der Piste
aufsetzte, sagte der Lotse: ,[...] via hotel lineup runway zero seven® (Abb. 1). Dies
wurde bestatigt.

Abb. 1: Radarpositionen des A321, der EMB500 und dem landendem A319 um 19:49:05 Uhr

Quelle: Flugsicherung, Bearbeitung BFU

1 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,
entsprechen Ortszeit
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Der Lotse wandte sich dann an die Besatzung des A321 und teilte dieser um
19:49:13 Uhr mit: ,[...] you are number two for departure there is intersection departure
ahead”. Die Besatzung bestatigte die Instruktionen und der am CAT 1 Rollhalt ste-
hende A321 setzte sich in Bewegung. Um 19:49:25 Uhr tGberquerte die EMB500 auf
dem Rollweg H den CAT 1 Rollhalt und rollte weiter auf die Piste 07.

Um 19:49:22 Uhr sprach der Lotse die Besatzung der etwa 6,5 NM entfernten
Boeing 737 an: ,[...] reduce final approach speed®. Die Geschwindigkeit des Flugzeu-
ges betrug zu diesem Zeitpunkt 171 KIAS und die Besatzung antwortete: “Reducing
final approach speed [...]". Innerhalb von etwa 37 s verringerte sich die Geschwindig-
keit auf ca. 150 KIAS.

Um 19:49:29 Uhr sagte der Lotse zur Besatzung des ausrollenden A319: ,[...] expedite
vacating via delta“. Diese antwortete mit: ,Vacate via delta [...]“. Der Lotse forderte die
Besatzung auf, auf die Funkfrequenz von Stuttgart Ground zu wechseln. Um
19:49:41 Uhr bestéatigte die Besatzung die Anweisung.

Der Lotse sagte um 19:49:48 Uhr zur Besatzung der EMB500: “[...] out of hotel no
delay please wind zero six zero degrees two knots runway zero seven cleared for take-
off”. Zu diesem Zeitpunkt befand sich die EMB500 auf dem Rollweg H kurz vor der
Einmindung auf die Piste. Die Antwort der Besatzung um 19:49:55 Uhr lautete: “Cle-
ared take-off immediately [...] runway zero seven [...]. Zu diesem Zeitpunkt tber-
guerte der zuvor gelandete A319 auf dem Rollweg D den CAT 1 Rollhalt. Die anflie-
gende Boeing 737 war etwa 5 NM von der Pistenschwelle entfernt und hatte eine
Geschwindigkeit von 151 KIAS.

Der Lotse wandte sich um 19:50:02 Uhr an die Besatzung des A321 mit den Worten:
.l--.] be ready as soon as | call you“. Dies wurde bestatigt.

Um 19:50:13 Uhr war die EMB500 auf der Piste in Startrichtung ausgerichtet, begann
den Startlauf und hob etwa 28 s spater von der Piste ab.

Um 19:50:55 Uhr wies der Lotse die Besatzung des A321 an: “[...] after departure stop
climb altitude four thousand feet and stay on my frequency wind zero one zero degrees
one knot runway zero seven cleared for take-off”. Dies wurde bestatigt.

Die EMB500 uberflog um 19:50:58 Uhr das Ende der Piste 07.

Der Lotse sah auf dem Radarmonitor, dass der A321 den Startlauf begann und infor-
mierte um 19:51:14 Uhr die Besatzung der zu diesem Zeitpunkt etwa 1,9 NM von der
Schwelle entfernten Boeing 737: ,[...] departure is rolling, windcheck zero nine zero
degrees one knot. Um 19:51:42 Uhr sagte der Lotse zu der Besatzung der
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Boeing 737: ,[...] wind one zero zero degrees one knot runway zero seven go [...] go
go around please left turn“ als das Flugzeug sich etwa 0,63 NM von der Schwelle der
Piste 07 entfernt und im Sinkflug in einer H6he von ca. 200 ft, bezogen auf die Pisten-
schwelle, befand. In den darauffolgenden etwa 17 s veranderte sich die Vertikalge-
schwindigkeit des Flugzeuges von -768 ft/min auf 384 ft/min. Die Flughthe nahm in-
nerhalb von 14 s bis auf einen Wert von 18 ft oberhalb der Schwelle ab. In dieser Hohe
Uberflog die Boeing 737 um 19:51:54 Uhr die Schwelle der Piste 07. Zur gleichen Zeit
befand sich der A321 auf der Piste, ca. 1 600 m (0,8 NM) von der Schwelle entfernt,
etwa auf Hohe der Einmindung des Rollweges E (Abb. 2).

Abb. 2: Radarpositionen der Boeing 737 und des A321 um 19:51:54 Uhr

Quelle: Flugsicherung, Bearbeitung BFU
Um 19:51:55 Uhr hatte der A321 eine Geschwindigkeit von ca. 160 kt erreicht, 2 Se-
kunden spéater hob er von der Piste ab.

Um 19:51:54 Uhr wies der Lotse die Besatzung der Boeing 737 an: ,[...] turn left head-
ing three five zero Airbus three two one departing”. Ab 19:51:58 Uhr begann die Flug-
hohe der Boeing 737 anzusteigen. Um 19:52:01 Uhr sagte der Lotse erneut: ,[...] left
turn now please heading three five zero”. Die Besatzung bestatigte die Linkskurve auf
einen Steuerkurs von 350°. Der Lotse erganzte um 19:52:09 Uhr: “Turn left now".

Um 19:52:10 Uhr tberflog der A321 das Ende der Piste 07.

Um 19:52:14 Uhr begann die Boeing 737 von der Startrichtung weg nach links zu kur-
ven, so dass die Kurse der beiden Flugzeuge divergierten. Der Abstand zu dem vo-
rausfliegenden A321 betrug zu diesem Zeitpunkt lateral 0,92 NM.

Der Lotse wies um 19:52:15 Uhr die Besatzung des Airbus A321 an, den Steigflug auf
5 000 ft AMSL fortzusetzen und auf die Funkfrequenz von Langen Radar zu wechseln.

Ab 19:52:22 Uhr wurde der laterale Abstand zwischen den beiden Flugzeugen wieder
groler. Die Boeing 737 landete schlief3lich um 20:04 Uhr auf der Piste 07 des Flugha-
fens Stuttgart.

-63-



-_—

BFU Bulletin

Angaben zu Personen

Flugbesatzung Airbus A321

Angaben zur Flugbesatzung des A321 lagen der der BFU bis zur Berichterstellung
nicht vor.

Flugbesatzung Boeing 737

Verantwortlicher Pilot

Der 34 Jahre alte Pilot war im Besitz einer Lizenz fur Verkehrspiloten (ATPL (A)) erst-
mals ausgestellt durch die tirkische Luftfahrtbehérde am 04.06.2020. In seiner Lizenz
waren die Berechtigungen B737-300/900 und IR gultig bis zum 29.02.2024 und die
Sprachkompetenz Englisch Level 5 gultig bis zum 24.01.2029 eingetragen.

Seine Gesamtflugerfahrung betrug 4 220:55 Stunden.
Copilot

Der 33-jahrige Copilot besal’ eine erstmalig am 18.04.2022 durch die turkische Luft-
fahrtbehorde ausgestellte Lizenz fur Piloten in Mehrképfigen Flugbesatzungen (MPL).
In der Lizenz waren die Berechtigungen B737-300/900 und IR gultig bis zum
31.03.2024 eingetragen.

Der Lizenzeintrag Sprachkompetenz Englisch Level 5 war gultig bis zum 17.02.2028.

Der Copilot hatte eine Gesamtflugerfahrung von 1 274:38 Stunden.

Platzverkehrslotse

Der 28-jahrige Lotse war im Besitz einer Fluglotsenlizenz mit der Berechtigung Flug-
platzkontrolle Instrument (Aerodrome Control Instrument - ADI) und den Befugnissen
ADI/TWR/AIR/GMC/GMS/RAD*? erstmalig ausgestellt am 30.05.2018.

Die Lizenz des Lotsen enthielt den Eintrag Sprachkompetenz Englisch Level 5, giiltig
bis zum 14.02.2024.

12 Aerodrome Control Instrument, Tower Control, Air Control, Ground Movement Control, Ground Movement Sur-
veillance, Aerodrome Radar Control
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Angaben zu den Luftfahrzeugen

Airbus A321-231

Der Airbus A321-231 ist ein zweistrahliges Verkehrsflugzeug fur die Kurz- und Mittel-
strecke.

Hersteller: Airbus

Muster: A321-231
Werknummer: 6766
Baujahr: 2015
Triebwerke: IAE V2533-A5

Das Flugzeug war in der Turkei zum Verkehr zugelassen und wurde von einem turki-
schen Luftfahrtunternehmen betrieben.

Boeing 737-8AS

Die Boeing 737-8AS ist ein zweistrahliges Verkehrsflugzeug fir die Kurz- und Mittel-
strecke.

Hersteller: Boeing

Muster: 737-8AS
Werknummer: 33563

Baujahr: 2004

Triebwerke: CFMI CFM56-7B26
Gesamtbetriebszeit: 63 561:34 Stunden
Zyklen: 28 564

Das Flugzeug war in der Turkei zum Verkehr zugelassen und wurde von einem turki-
schen Luftfahrtunternehmen betrieben.

Meteorologische Informationen

In Stuttgart war am Ereignistag um 18:19 Uhr Sonnenuntergang. Zur Zeit des Ereig-
nisses, eineinhalb Stunden spater, herrschte Dunkelheit.

Laut der Routinewettermeldung (METAR) von 19:50 Uhr herrschten am Flughafen
Stuttgart folgende Wetterbedingungen:
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Wind: 050°/4 kt

Sicht/Bewolkung: CAVOK (Sicht >10km, keine Wolken unterhalb 5 000 ft AGL)
Temperatur: 11°C

Taupunkt: 8 °C

Luftdruck (QNH): 1 007 hPa

Navigationshilfen

Laut AIP AD2 EDDS 4-2-2 vom 01.12.2022 sah das Fehlanflugverfahren fur den ILS-
Anflug der Piste 07 folgendes vor:

Climb straight ahead to 5 000; when crossing 7.0 NM DME SGD/5.6 NM STG
or 5 000 whichever is later; LT direct to LBU VOR/DME

Die Kursfihrungsmindesthéhe (Minimum Vectoring Altitude (MVA)) lag Gber dem Flug-
hafen Stuttgart bei 3 300 ft AMSL.

Funkverkehr

Der Funkverkehr zwischen den Piloten und den verschiedenen Flugsicherungskon-
trollstellen wurde aufgezeichnet und stand der BFU als Tonaufzeichnung und Um-
schrift zur Verfigung.

Der Funkverkehr wurde in englischer Sprache gefihrt.

Eine Umschrift der Koordinationsgesprache zwischen dem Platzverkehrslotsen in
Stuttgart und den Radarlotsen im Center Langen lag der BFU zur Auswertung vor.

Angaben zum Flugplatz

Der Flughafen Stuttgart (EDDS) ist ein internationaler Verkehrsflughafen. Dieser liegt
7 NM sudlich des Stadtzentrums von Stuttgart in einer Héhe von 1 276 ft AMSL. Er
verfugte Uber eine in Richtung 072°/252° verlaufende 3 345 m lange und 45 m breite
Start- und Landebahn aus Beton. Zum Unfallzeitpunkt war die Piste 07 in Betrieb. Die
Landebahnschwelle der Piste 07 hat eine Hohe von 1 266 ft AMSL.

Der Flughafen war von einer bis in eine Hohe von 3 500 ft AMSL reichenden Kontroll-
zone (Luftraum Klasse D) umgeben.
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Flugdatenaufzeichnung

Der BFU lagen die Radardaten des Flugsicherungsunternehmens beziglich der Flug-
wege der Luftfahrzeuge und die des Bodenradars am Flughafen Stuttgart zur Auswer-

tung vor.

Zudem standen der BFU aufgezeichnete ADS-B Daten des A321, der EMB500 und
der Boeing 737 zur Verfligung.

Untersuchungsfihrer: Jens Friedemann

Die Untersuchung wird in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhttung von Unféllen und Stérun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz tUiber die Untersuchung von Unfallen
und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kiinftiger Un-
falle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-
schuldens, der Haftung oder von Ansprichen.
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www.bfu-web.de/Berichte

Pos.

10

Datum

04.08.2023

11.07.2023

09.06.2023

10.03.2018

23.05.2022

28.08.2020

12.09.2022

20.12.2012

30.05.2020

22.04.2021

Ort

Bayreuth

Dilmen

Dahlemer Binz
Bensheim

Schwaébisch Hall
Arnsberg-Menden
Rendsburg-Schachtholm
Phuket (Thailand)
Ailertchen

Kulmbach

Luftfahrzeug(e)

G 102 Club Astir Ill b
LS4-b / DG-300
Nimbus 3 DM
Zodiac DX

Citation 560XLS +
Cessna 401A

Kodiak 100
A330-223

Cessna 182 C

Sebest Air CZ s.r.o Zephyr 2000
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