Untersuchungsbericht

Sachverhalt

Art des Ereignisses:  Schwere Stdrung

Datum: 6. Juli 1999
ort: Dortmund
Luftfahrzeug: Verkehrsflugzeug

Hersteller/ Muster:  Aerospatiale / ATR 42 - 300

Personenschaden: ohne Verletzte

Sachschaden: Luftfahrzeug nicht beschadigt
Drittschaden: keiner

Flugverlauf

Eine aus Munster/Osnabriick kommende ATR 42 mit
27 Fluggasten und drei Besatzungsmitgliedern an Bord
befand sich am 6. Juli 1999 gegen 16:50 Uhr MESZ im
Anflug auf die Landebahn 06 des Flughafens Dort-
mund, als sich nach der Landung eine schwere St6-
rung ereignete.

Geflogen wurde das Flugzeug von der rechtssitzenden
zweiten Flugzeugfuhrerin unter Supervision. Der
NDB/DME - Anflug verlief problemlos. Es herrschten
Sichtwetterbedingungen bei einem Wind aus 20° mit

8 kt. Das Flugzeug setzte innerhalb der Aufsetzzone
der 1 450 m langen Landebahn auf. Die Landebahn
war trocken und die Bremswirkung gut.

Die zweite Flugzeugfiuhrerin begann mit dem Bremsen
als alle Fahrwerksrader am Boden waren. Ca. 350 m
nach der Aufsetzzone begann das Flugzeug nach links
auszubrechen. Das Flugzeug verliel3 ca. 44 m vor der
Halbbahnmarkierung mit dem linken Hauptfahrwerk
den befestigten Teil der Landebahn und rollte nur we-
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nige Zentimeter an dem Reiter der Halbbahnmarkie-

rung vorbei. Kurz zuvor hatte bereits der verantwortli-
che Flugzeugfiihrer die Steuerung tlbernommen und

das Flugzeug mit Hilfe der Bugradlenkung unter Kon-
trolle gebracht.

Ca. 85 m nach der Halbbahnmarkierung kehrte das
Flugzeug wieder auf die Landebahn zuriick. Das Flug-
zeug wurde auf dem Rollweg ,,C* geparkt, um die
Fluggaste aussteigen zu lassen. Nachdem eine Sicht-
kontrolle durchgefiihrt worden war und keine Besché-
digungen am Flugzeug festgestellt worden waren, rollte
das Flugzeug mit eigener Kraft zur Werft.

Technische Mangel als Ursache flr dieses Ereignis
wurden bis zu diesem Zeitpunkt nicht geltend gemacht.

Untersuchung

Die Voruntersuchung der schweren Stérung wurde
durch zwei Mitarbeiter der BFU am Morgen des fol-
genden Tages aufgenommen.

Spurenvermessung

Die Spuren wurden vermessen und fotografiert, siehe
Anlage 1 und 2.

Bei der Begutachtung der Spuren fiel auf, dass die
Bremsspur des linken Hauptfahrwerkes zuerst ein-
setzte und sehr viel kréaftiger abgebildet war als die
rechte Spur, was auf ein einseitiges Bremsen hindeu-
tete. Unterstrichen wurde dieses Szenario durch die
deutlich sichtbar radierende Bugradspur. Nach Aussa-
gen des Verantwortlichen Flugzeugflhrers hatte er
versucht mit der Bugradlenkung dem Ausbrechen des
Flugzeuges entgegenzuwirken.

Technische Untersuchung

Das Flugzeug wurde durch die Technik des betroffe-
nen Unternehmens am Morgen des 7. Juli zu einem
Werkstattflug vorbereitet, um sicherzugehen, dass am



Flugzeug tatsachlich keine technischen Méngel beste-
hen.

Auf dem Rollweg ,,C* wurde eine erste Uberpriifung der
Bremsen vorgenommen. Dabei stellte sich heraus,
dass das Flugzeug immer dann nach links zog, wenn
die Bremse von dem rechten Sitz aus betatigt wurde.
Die Betéatigung der Bremsen vom linken Sitz aus verlief
ohne Beanstandung.

Der anschlieende Werkstattflug sollte unter &hnlichen
Bedingungen wie der Stérungsflug am Vortag stattfin-
den, d.h. der zweite Flugzeugfiihrer sollte die Landung
und das Abbremsen des Flugzeuges durchfiihren. Bei
einem Briefing wurde festgelegt, wie bei abnormalem
Verhalten des Flugzeuges zu verfahren war.

Nachdem das Flugzeug mit allen Radern am Boden
war, bremste der zweite Flugzeugfuhrer das Flugzeug
scharf ab, dabei kam es zu einer merklichen Rich-
tungsanderung nach links. Der verantwortliche Flug-
zeugfuhrer tibernahm sofort die Steuerung und konnte
das Flugzeug unter Kontrolle bringen.

Bei einer darauffolgenden nochmaligen Uberpriifung
der Bremsanlage in der Werft durch die Technik stellte
sich heraus, dass bei Betatigung der Bremsen durch
den rechtssitzenden Flugzeugfihrer der Bremsdruck
am rechten Fahrwerk ca. 200 PSI geringer war als auf
der linken Seite (Anlage 3).

Durch mehrfaches Spilen und Entliften der Brem-
sanlage konnte dieser Mangel beseitigt werden. Ein
weiterer Werkstattflug am Nachmittag des gleichen
Tages verlief ohne Beanstandungen.

Die Ursache fir den verminderten Druck auf der rech-
ten Bremse konnte nicht eindeutig geklart werden, Es
konnte sich sowohl um Luft als auch um Schmutzparti-
kel im Bremssystem gehandelt haben.

Ein technischer Mangel am Bremszylinder (Master Cy-
linder) wird im Moment ausgeschlossen. Trotzdem
wurde vorbeugend eine entsprechende Information an
die Besatzungen in Form eines D.I.RE.C.T. (Detailed
Information Request Concerning Technical Data) ge-
geben, so dass im Falle des Wiederauftretens des
Fehlers sofort eine Meldung an die Technik erfolgen
kann.

Flugschreiber Auswertung

Sowohl der Flugschreiber als auch der Cockpitvoice
Recorder wurden bei der BFU ausgewertet (Anlage 4):

Deutlich zu sehen ist der positive Aufsetzvorgang um
14:52:57 Uhr mit einer maximalen vertikalen Be-
schleunigung von 1.57 g.

Um 14:53:02 Uhr beginnt das Flugzeug bei einer Ge-
schwindigkeit von 95 kt nach links zu drehen. Der ma-
gnetische Kurs verringert sich von 60,8° auf 55,2°.

Bereits um 14:53:04 Uhr wird eine Richtungsanderung
auf 59,1° nach rechts eingeleitet, das Flugzeug dreht
weiter bis maximal 70,3° bei vollem Ruderausschlag

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz {iber die
Untersuchung von Unfallen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge
(Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchge-
fuhrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhiitung kiinftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.
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nach rechts. Um 14:53:10 Uhr kehrt das Flugzeug wie-
der zur Landebahnmitte zurtick. Die Geschwindigkeit
betragt zu diesem Zeitpunkt noch 60 kt (Anlage 4).

Ein Einfluss des Umkehrschubes auf die Richtungsan-
derung kann ausgeschlossen werden, da der negative
Schub erst einsetzt als die Richtungsanderung bereits
eingetreten ist.

Mit dem Einsetzen des Abtriftens nach links erfolgt ein
kontinuierlicher Ruderausschlag nach rechts bis auf
Maximalausschlag.

Beurteilung

Die Tatsache, dass unmittelbar nach dem Vorfall keine
technische Ursache von Seiten der Besatzung geltend
gemacht wurde, ist damit zu erklaren, dass der ver-
antwortliche Flugzeugfihrer den Fehler im Bremssy-
stem von seiner Seite aus nicht wahrnehmen konnte.
Von seiner Position aus war das Flugzeug in einwand-
freiem Zustand. Erst durch die weitere Untersuchung
stellte sich heraus, dass ein unterschiedlicher Brems-
druck an den beiden Haupfahrwerksbremsen anlag,
wenn von der rechten Seite aus gebremst wurde.

Dieser Fehler war bei dem ersten Werkstattflug repro-
duzierbar, da bis zu diesem Zeitpunkt keine Arbeiten
am Bremssystem durchgefiihrt worden waren.

Der Befund erklart das Ausbrechen des Flugzeuges
nach links. Auch die vorgefundenen unsymmetrischen
Bremsspuren wéren so erklarbar.

Ein Einfluss des Wetters scheidet aus, da nur ein
leichter Wind aus nérdlicher Richtung wehte, der zu
schwach gewesen ware, das Flugzeug aus seiner
Richtung zu bringen.

Steuerfehler oder das moglicherweise in Frage kom-
mende unterschiedliche Ansprechen der Schubumkehr
scheiden ebenfalls aus, wie die Auswertung des Flug-
schreibers bestatigt.

Schlussfolgerungen

Die schwere Stdrung wurde wahrscheinlich durch ei-
nen Fehler im Bremssystem verursacht. Trotz gleich-
maRiger Betatigung der Bremspedale durch die zweite
Flugzeugfuhrerin lag an der linken Radbremse ein ho-
herer Druck an als rechts, so dass die Bremswirkung
links stérker war als rechts.

L. Miller
D. Ritschel

Untersuchungsfiihrer

Flugschreiberauswertung:

Herausgeber:

Bundesstelle fir
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig

mail: box@bfu-web.de
http:// www.bfu-web.de

Tel: 053135480
Fax: 0531 3548 246

Vertrieb:

Pramme - Media
Tel: 05307 98 01 55

IndustriestralBe 9
38110 Braunschweig



Anlage 1

sayamyebng sep uaindsieipey ayopnep - -

SIYO3) S|E JONIBIS UDIIUSSOM IS| PUN UIS 1S46NZ J2)0s IndssLusig axul -

— o N - 0

N
A

usindsswsaig Jop Bunssawep



Anlage 2

Bremsspur des |i |#
Hauptiahrwerkes [§

Die Bremsspur des linken Haupfahrwerkes setzt zuerst ein, die Bugradspur
setzt erst ein, als mit der Bugradlenkung gegengesteuert wird.

Bremsspur des |i.| -_;-_ , - iy | Radierende {
Hauptfahrwerkes | : @ Bugradspur §

Deutlich sichtbar die Bremsspur des linken Haupfahrwerkes und die
radierende Bugradspur, dagegen fehlt die Bremsspur des rechten
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Bei der Betatigung der rechten Bremspedale
lagen an den rechten Radbremsen ca. 200 PSI
weniger Druck an als an den linken Radbremsen
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