Untersuchungsbericht

Sachverhalt

Art des Ereignisses:  Schwere Stérung

Datum: 04. April 1997
Ort: Flughafen Frankfurt/Main
Luftfahrzeug: Frachtflugzeug

Hersteller / Muster:  Boeing Company / Boeing 747-

230B

Personenschaden: ohne Verletzte

Sachschaden: Frachtflugzeug leicht beschadigt
Drittschaden: Randfeuer der Landebahn 25L
Flugverlauf

Die Besatzung fuhrte einen Frachtflug von New Delhi
(VIDP) nach Frankfurt/Main (EDDF) durch. An Bord
befanden sich 3 Besatzungsmitglieder.

Wegen vorhergehender Beanstandung an der Arbeit
des Autoflight-Systems fuhrte die Besatzung einen si-
mulierten automatischen Anflug und eine Landung
nach Betriebsstufe Il (BS Ill) durch. Der Anflug und die
Landung wurden bei Sichtwetterbedingungen (VMC)
ausgefihrt. Der Wind kam dabei aus Richtung 280°
mit einer Starke von 15 kt, die Spitzen (B6en) lagen bei
25 kt.

Bei der Landung um 12:30 Uhr MESZ auf der Lande-
bahn 25L kam es zu einer Kollision zwischen dem lin-
ken auf3eren Triebwerk (Nr. 1) des Flugzeuges und ei-
nem Randfeuer der Landebahn auf der linken Seite
westlich der Rollbahnkreuzung Foxtrott. Dabei wurde
die Triebwerksverkleidung (Cowling) an der Unterseite
beschadigt und das Randfeuer zerstort.
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Beim anschlieRenden Ausrollen (landing run) benutzte
die Besatzung die Schubumkehr (reverse thrust). Da-
bei stellte sie fest, dass sich das Aufziehen der Schub-
umkehr des 1. Triebwerkes nur mit erhéhtem Kraft-
aufwand durch den Flugzeugfihrer realisieren liel3.

Untersuchung

Die Stérung wurde der BFU am 04. April 1997 um
14:00 Uhr durch die Luftaufsicht am Flughafen Frank-
furt/Main gemeldet. Die BFU setzte zur Sicherung der
Spuren einen Flughafenbeauftragten ein.

Flugdatenschreiber

Zur Ermittlung der Ursache wurde der Flugdaten-
schreiber (FDR) durch das Luftfahrtunternehmen aus-
gebaut und bei der BFU in Braunschweig ausgewertet.

Die Untersuchung des FDR basierte auf den im Flug-
datenschreiber aufgezeichneten Rohdaten. Die Ergeb-
nisse der vorgenommenen Auswertung sind in der
Anlage dargestellt.

Die Auswertung umfasst insgesamt einen Zeitraum
von 280 Sekunden und zeigt den Verlauf der fur die
Storung signifikanten Flugzeugparameter. Sie beginnt
(Subframe No. 62550) kurz vor dem Aufschalten der
Autopiloten (Land mode) und endet mit dem Abrollen
des Flugzeuges von der Landebahn 25L (Subframe
No. 62830).

In einer Hohe von ca. 2 400 ft Radarhdhe (RA), ca.
140 s vor dem Aufsetzen (Subframe No. 62746), wer-
den alle drei Autopiloten aufgeschaltet und bleiben bis
zum Abschalten nach dem Aufsetzen in Funktion.

Nach dem Einschalten traten konstant Rollwinkel so-
wohl nach rechts (max. 3°) als auch nach links

(max. 2°) auf. In ca. 50 ft RA rollte das Flugzeug von
einer rechten Schraglage, ca. 4°, in eine linke Schrag-



lage von ca. 5° und setzte so mit einer Vertikalbe-
schleunigung (VERACC) von +1,28 g auf.

Mit dieser Schraglage und einer Langsneigung (Pitch
attitude) um ca. 3° kollidierte das Triebwerk Nr. 1 mit
dem Randfeuer der Landebahn. Der Wind kam bei der
Landung aus Richtung 280° mit einer Starke von 15 kt.
Das Randfeuer ist 25,5 m von der Landebahnmittellinie
(Centerline) entfernt. Um mit dem Triebwerk die Lam-
pe zu beschadigen, musste das Flugzeug ca. 4,5 m
links der Mittellinie aufsetzen. Da die Unterseite des
Triebwerkes Nr. 1 bei horizontalem Tragfligel ca.

1,65 m Bodenfreiheit hat, war der linke Fligel im Mo-
ment des Aufsetzens also mindestens ca. 1,65 m bo-
denwarts geneigt.

Durch die Kollision mit dem Randfeuer entstand am
Triebwerk Nr. 1 an der Verkleidung unten ein ca.
30 cm breiter und 100 cm langer Riss.

Kurz nach dem Aufsetzen erfolgte das Abschalten aller
drei Autopiloten sowie die Betatigung der Schubum-
kehr.

Wettergutachten

Die BFU gab beim Deutschen Wetterdienst (DWD) ein
Wettergutachten in Auftrag, insbesondere deshalb,
weil ein Zusammenhang zwischen dem Wetter (Wind-
spitzen von der Seite) und der Stérungsart zu vermu-
ten war. Dem erstellten meteorologischen Gutachten
war zu entnehmen, dass zum Zeitpunkt der Landung
des Flugzeuges (12:30:14 Uhr) an der Windmessposi-
tion fr die Bahn 25L/25R eine mittlere Windrichtung
(2 min - Mittel) von 294°, eine mittlere Windgeschwin-
digkeit (2 min - Mittel) von 13,1 kt und Windspitzen
(10 s - Mittel) von 16,3 kt aufgezeichnet wurden.

Auftreten von Wirbelschleppen

Das Einhalten des Verfahrens bei Auftreten von Wir-
belschleppen (AIP GERMANY RAC 1-4-5, NfL | -
244/97) durch den Lotsen wurde Uberprift. Es wurde
festgestellt, dass sich zwei Flugzeuge, ein Airbus 300
vor ihm auf dem ILS der Landebahn 25R und eine Bo-
eing 747 vor dem Airbus auf dem ILS der Lande-
bahn 25L befanden. Der Abstand zur Boeing 747 be-
trug mehr als 6 NM. Bezuglich des Abstandes zum
vorausfliegenden Airbus 300, der auf der anderen Lan-
debahn anflog, hatte der Flugzeugfuhrer auf Anfrage
durch den Lotsen auf die Anwendung von Wirbel-
schleppenstaffelung verzichtet. Der Abstand bei der
Landung des Airbus 300 betrug 2,6 NM, also 0,1 NM
mehr als die fur diesen Abschnitt angewandte Radar-
staffelung (AIP GERMANY RAC 1-4-3, NfL | - 80/96).

Allwetterflugbetrieb

Eine besondere Anforderung des Flugzeugfuhrers auf
einen simulierten automatischen Anflug und eine Lan-
dung nach BS Il wurde nicht gestellt. Dementspre-
chend konnte auch eine bodenseitige Vorkehrung des
Betriebes nach BS Il (Richtlinien fir den Allwetterflug-
betrieb, NfL | - 89/88 vom 30.03.1988, Punkt 5.4 -
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Anflugfreigabe-, gedndert durch NfL | - 191/89, | -
186/90 und I - 26/96) durch den Lotsen nicht erfolgen.
Das heil3t, es wurde nicht veranlasst, dass die
LSensitive areas” (ILS) fur den Flughafen frei zu ma-
chen waren und Uberprift, dass die ,Critical areas" frei
waren.

Technische Uberpriifung

Eine technische Uberpriifung des Autoflight-Systems
durch das Luftfahrtunternehmen ergab keine Hinweise
auf Defekte.

Mafnahmen des Luftfahrtunternehmens

Als Konsequenz aus der Stérung setzte das Luftfahrt-
unternehmen simulierte automatische Anfliige und
Landungen nach BS Ill aus. Inzwischen wurde diese
Festlegung dahingehend gelockert, dass die von der
Wartung geforderten Anfliige bis 700 ft RA nach BS Il
durch die Flugzeugfuhrer durchgefiihrt werden dirfen.
Ausschlie3lich Fluginstrukteure sind berechtigt, simu-
lierte automatische Anfliige und Landungen bis zum
Boden zu fliegen.

Beurteilung

Die Auswertung der Flugschreiberdaten ergab wesent-
liche Erkenntnisse tUber den Ablauf der Stérung und die
ausschlaggebenden Einflussparameter. Ausgangs-
punkt fir das Eintreten der Stérung war die Einnahme
einer linken Schréaglage kurz vor dem Aufsetzen des
Flugzeuges. Die Ursache hierfur konnte nicht ermittelt
werden.

Die Besatzung war lizenziert, einen simulierten auto-
matischen Anflug und Landung nach BS Il durchzu-
fuhren.

Die fur einen automatischen Anflug und Landung nach
BS Il festgelegte Seitenwindkomponente von 15 kt
wurde bei der Landung nicht Giberschritten.

Eine besondere Anforderung des Flugzeugfihrers auf
einen simulierten automatischen Anflug und Landung
nach BS Il wurde an den Lotsen nicht gestellt.

Eine bodenseitige Vorkehrung fur den Allwetterflugbe-
trieb erfolgte nicht. Es kann nicht ausgeschlossen wer-
den, dass innerhalb der ,Sensitive areas" ein Abstellen
und/oder Bewegen von Fahrzeugen, einschlief3lich
Flugzeugen, wéhrend der automatischen Landung er-
folgte und damit unzuléssige Stérungen beim Betrieb
des ILS entstanden, die moglicherweise Auswirkungen
(Fragen der elektromagnetischen Beeinflussung spie-
len hierbei eine Rolle) auf den automatischen Anflug
und die Landung des Flugzeuges hatten.

Hinweise auf technische Defekte im Autoflight-System
konnten nicht festgestellt werden.



Schlussfolgerungen

Die Ursache der Stérung konnte nicht ermittelt werden.

Es ist nicht auszuschlieRen, dass es aufgrund der feh-
lenden bodenseitigen Vorkehrung auf die BS Il zu Ab-
weichungen beim Betrieb des ILS-Systems kam und
sich diese auf den automatischen Anflug und die Lan-
dung auswirkten.

Untersuchungsfiihrer Krupper
Avionik Reul3
Flugschreiberauswertung  Ritschel
Flugsicherung Peters

Untersuchung vor Ort Schneider

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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