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Untersuchung durch BFU

Informationsquelle:

Flugverlauf

Die Besatzung filhrte einen Linienflug von Dresden
nach Stuttgart durch. An Bord befanden sich 4 Besat-
zungsmitglieder und 27 Passagiere.

Um 20:33 Uhr” erhielt die Besatzung von der zustandi-
gen Flugverkehrskontrollstelle (Tower) mit der Wind-
angabe von 190 Grad und 1 kt die Startfreigabe auf
der Piste 22. Das Wetter war gut, es gab bei dunkler
Nacht keine Sichtbehinderungen. Die Piste war tro-
cken.

Wahrend des Startlaufes nahm die Besatzung bei der
Entscheidungsgeschwindigkeit (V) zwei bis drei harte
StoRRe gegen das Bugfahrwerk wahr. Nach einem

normalen Fahrwerkeinfahren Gberprifte die Besatzung
das Flugzeughydrauliksystem. Es waren keine Abwei-
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chungen festzustellen. Die Besatzung setzte den Flug
zum Zielflughafen fort.

Der verantwortliche Flugzeugfihrer (PIC) informierte
den Tower, dass das Flugzeug beim Startlauf offen-
sichtlich mit einem auf der Piste liegenden Gegen-
stand (Fremdkdrper) kollidiert war.

Eine daraufhin durchgefiihrte Pistenkontrolle ergab,
dass drei Feuer der linken Pistenrandbefeuerung zer-
stort waren.

Die Landung in Stuttgart um 21:37 Uhr verlief ohne
Probleme.

Untersuchung
Flugplatz

Der Flughafen Dresden hat eine 2508 m lange und

80 m breite Start- und Landebahn aus Beton. Sie ist in
die rechtweisende Richtung (True Bearing) 041° / 221°
ausgerichtet. Die fir Start und Landung nutzbare Fla-
che (Piste) ist auf der gesamten Lange auf eine Breite
von 51 m mittels Bodenmarkierung und Befeuerung
verkleinert.

Auf der Flugplatzkarte im Luftfahrthandbuch der BRD
(AIP), Teil 3, Flugplatze, AD 2 EDDC 2-5 vom 24. Ja-
nuar 2002, ist die 51 m breite, nutzbare Piste fur Start
und Landung (dunkel abgesetzt) dargestellt. Aus der
Karte geht auch hervor, dass sich jeweils links und
rechts der Piste noch eine betonierte Flache (Schulter)
befindet.

Die Befeuerung der Piste besteht durchgehend zwi-
schen Schwelle und Bahnende aus weilen Uberflur-
randfeuern und weillen Unterflurmittellinienfeuern. Die
Randfeuer haben eine 360° Rundstrahlcharakteristik
und sind jeweils 14,50 m vom Rand der Betonbahn in-



stalliert. Der Abstand zwischen den einzelnen Lampen
betragt 60 m. In den Bereichen der Zu- und Abrollbah-
nen (A bis E) sind diese unter Flur installiert, um einen
ungehinderten Rollverkehr zu gewahrleisten. Die wei-
Re Unterflurmittellinienbefeuerung hat einen Abstand
von 15 m. Die Befeuerung strahlt jeweils in Start- und
Landerichtung, und sie ist von der Seite (rechtwinklig
zur Mittellinie) schwach sichtbar. AuRerdem ist die Pis-
te mit einer reflektierenden weien Mittel- und Seiten-
linienmarkierung versehen.

Die von der Besatzung zum Aufrollen zur Piste 22 be-
nutzten Rollbahnen H und D sind mit griinen Unter-
flurmittellinienfeuern ausgestattet. Auf der Rollbahn D
enden die Feuer an der Rollhaltmarkierung. In den
Kurven von der Rollbahn H zur Rollbahn D und von
der Rollbahn D zur Piste 22 sind jeweils rechts und
links blaue Randfeuer installiert. Die Mittellinienfeuer
gewabhrleisten als Leitlinie ein Rollen bis zur Rollhalt-
markierung. Die Abstadnde der Lampen betragen 30 m
und in den Kurven jeweils 15 m.

Die grinen und blauen Feuer der Rollbahnen sowie
die Befeuerung der Piste werden gemeinsam vom
Tower aus geschaltet.

Auf der Rollbahn H und D ist eine Mittellinienmarkie-
rung mit gelber Farbe aufgetragen. Von der

Rollbahn D fuhrt die Markierung bei Einmindung in die
Piste an deren Mittellinie heran.

Mit Schreiben vom 20. September 2002 teilte das

Sachsische Staatsministerium fir Wirtschaft und Arbeit

(Aktenzeichen 56-3848.21) als Genehmigungsbehdrde

der BFU mit, dass durch die Flughafen Dresden GmbH

nach der Stérung folgende Markierungen auf den

Flugbetriebsflachen aufgebracht bzw. erweitert wur-

den:

- an den Rollbahnen A bis E links und rechts eine Roll-
wegseitenmarkierung in doppelter Linienfiuihrung;

- Jtfransverse Strips“ zur Sicherung der Schultern in ei-
ner Breite von 90 cm an den Rollwegeinmindungen
(A bis E) der Piste und

- Uber die Schwellenmarkierungsbalken der Piste 22
eine durchgehende Rollwegmittellinie.

Zustandskontrolle der Bewegungsflachen durch die Flughafen Dres-
den GmbH

Am Stérungstag wurde ab 20:27 Uhr durch die Ver-
kehrsleiterin vom Dienst (VLD) eine planmafige Rou-
tinekontrolle der Betriebsbereitschaft der Bewegungs-
flachen durchgefuhrt. Es war die fuinfte Kontrolle an
diesem Tag (04:30 Uhr, 07:10 Uhr, 12:25 Uhr,

16:00 Uhr). Die Kontrolle begann auf der Ramp 3.

Unmittelbar nach dem Start der ATR 72-212 fuhr die
VLD in Absprache mit dem Tower zur Pistenkontrolle
nach ihrer schriftlichen Angabe Uber die Rollbahn E
auf die Piste 22.

Diese Angabe steht im Widerspruch zu der Aussage
des PIC, der in der Befragung am 15. Marz 2002 an-
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gab, dass die VLD die Piste tber Rollbahn D befahren
hat.

Dieser Widerspruch konnte durch die BFU nicht ge-
klart werden. Die BFU sieht diesen Widerspruch aber
als nicht stérungsrelevant an.

Von der Rollbahn E fuhr die VDL in Richtung Rollbahn
A auf der Piste 22. Vor der Einmindung in die Roll-
bahn C wurden Teile (Glassplitter) im Bereich der sid-
ostlichen Randbefeuerung festgestellt. Eine genaue
Kontrolle ergab, dass drei hintereinander liegende
Feuer (Nr. 16 bis 18) der Randbefeuerung zerstort wa-
ren. Die Teile davon lagen verstreut bis zur Mittellinie
auf der Piste.

Durch die VLD wurden die Dokumentation, die Reini-
gung, die Reparatur der Feuer sowie eine weitere Pis-
tenkontrolle nach Abschluss der Arbeiten und vor Auf-
nahme des weiteren Flugbetriebes veranlasst.

Unabhangig davon erfolgte durch die VLD sofort nach
Feststellung eine Information Uber Funk an den Tower
zur Verbindungsaufnahme mit den beiden kurz vorher
gestarteten Flugzeugen. Das erste Flugzeug war eine
Cessna 650 Citation VII, Startzeit um 20:32 Uhr und
das zweite Flugzeug die ATR 72-212 mit der Startzeit
20:33 Uhr.

Um 20:38 Uhr meldete der PIC der ATR, dass er beim
Start zwei bis drei harte StoR3e gegen das Bugfahrwerk
wahrgenommen habe. Der PIC der Cessna 650 erklar-
te auf Anfrage der Flugverkehrskontrollstelle Berlin-
Radar, dass beim Start alles normal verlaufen sei.

Eine Beweissicherung Uber die an der Stérungsstelle
vorgefundenen Lampenteile in Form von Fotos und ei-
ner Vermessung wurde durch die Flughafen Dresden
GmbH nicht durchgefiihrt. Angefertigt wurde nach Auf-
forderung durch die BFU nachtraglich eine grobe Skiz-
ze, aus der lediglich die Lage der Lampenkorper
hervorgeht. Ein Lampenkérper lag ca. 25 m suddstlich
der letzten zerstérten Lampe (Nr. 18) auf Grund, der
zweite ca. in der Mitte zwischen der linken
Pistenrandbefeuerung und der Pistenmittellinie in
Hohe der zerstorten Lampe Nr. 18 und der dritte
Lampenkdrper lag nahe der Mittellinie zwischen der
ersten (Nr. 16) und zweiten (Nr. 17) zerstérten Lampe.

Am darauf folgenden Morgen wurde durch einen Be-
auftragten der BFU eine fotografische Erfassung der
beim Abschlagen der drei Feuer von ihren Sockeln auf
der Betonpiste verursachten Abdriicke vorgenommen.
Diese Abdriicke, die in ihrer Form einer ,Flamme* gli-
chen, waren in unmittelbarer Nahe der Sockel und fast
parallel zur wei3en Seitenlinienmarkierung in Rich-
tung 220° ausgerichtet. Sie hatten eine Lange von ca.
80 cm.

Weitere Spuren wurden durch den Beauftragten am
Ort der Stdérung nicht festgestellt.



Erfassung des Ausfallzeitraumes der linken Pistenrandbefeuerung
und der Startzeit der ATR

Mit Schreiben vom 15. Marz 2002 der Flughafen Dres-
den GmbH ging der BFU eine in Auftrag gegebene Er-
fassung der Ausfallzeit der drei zerstorten Feuer der
linken Pistenrandbefeuerung zu.

Uber das Betriebsiiberwachungssystem des Flugha-
fens wird in Intervallen der Zustand der Feuer Uber-
wacht. In der die Pistenrandbefeuerung versorgenden
Trafostation werden daflr 19 Befeuerungskreise zyk-
lisch abgefragt. Hieraus ergab sich, dass

ca. 6,5 Minuten fir einen kompletten Abfragedurch-
gang aller Feuer benétigt werden.

Das Betriebstiberwachungssystem hat den Ausfall der
drei Feuer (Stromkreis 1 ein ausgefallenes Feuer,
Stromkreis 2 zwei ausgefallene Feuer) um

20:33:56 Uhr registriert.

Da in dem vorhergehenden Uberprifungszyklus keine
Ausfalle registriert wurden, war davon auszugehen,
dass die Feuer zu diesem Zeitpunkt (6,5 Minuten vor
der Ausfallerkennung) intakt waren.

Eine Recherche bezliglich der Startzeit der ATR 72-
212 ergab, dass laut Tonbandumschrift der Deutschen
Flugsicherung (DFS) die Startfreigabe vom Tower um
20:32:30 Uhr erfolgte. Das Zuricklesen der Besatzung
um 20:32:35 Uhr.

Um 20:33:22 Uhr wurde von der ATR ein erstes
Transponder-Signal beim Startlauf gesendet und um
20:33:42 Uhr ein weiteres Signal, als das Flugzeug be-
reits 500 ft Gber der Flugplatzhohe war. Dies bedeutet,
dass der Start (Abheben des Flugzeuges) zwischen
20:33:22 und 20:33:42 Uhr erfolgte.

Im Ausfallzeitraum der drei Pistenrandfeuer lagen zwei
Starts auf der Piste 22. Einmal die Cessna 650 mit
Flugziel Braunschweig und die ATR, die nach Stuttgart
flog.

Eine am nachsten Tag in Braunschweig durch einen
Mitarbeiter der BFU durchgefiihrte Kontrolle der Cess-
na 650 ergab, dass dieses Flugzeug keinerlei Bescha-
digungen im Bereich Rumpfunterseite und an den
Fahrwerken aufwies.

Flugzeug ATR 72-212

Bei der technischen Inspektion des Flugzeuges durch
den Halter in Stuttgart wurden folgende Beschadigun-
gen festgestellt:

An der Unterseite des Rumpfes, insbesondere zwi-
schen Bug- und Hauptfahrwerk, befanden sich viele
kleine Lackkratzer. An der Bugfahrwerkverkleidung
waren mehrere tiefe Einschnitte und Lécher sowie
kleine Dellen im Lack und der Beplankung vorhanden.
Das untere Zusammenstof3-Warnlicht war zerstort. Der
linke Reifen des Bugfahrwerkes war drucklos und hat-
te leichte Einschnitte an der Laufflache und tiefe Ein-
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schnitte an beiden Seitenflachen. Am linken Haupt-
fahrwerk war der rechte Reifen an der inneren
Seitenwand beschadigt. Die linke Luftschraube hatte
mehrere kleine Einschlage. An der rechten Luft-
schraube war nur ein kleiner Einschlag festzustellen.
In allen Fahrwerksschachten wurden Glassplitter ge-
funden.

Es wurde kein technischer Mangel am Flugzeug fest-
gestellt.

Zur technischen Begutachtung wurde der linke Reifen
vom Bugfahrwerk, der bei der Kollision drucklos ge-
worden war, am 09. September 2002 zum Hersteller
des Reifens (Michelin Aircraft Tires) nach Clermont
Ferrand (Frankreich) geschickt.

Aus dem Gutachten ging hervor, dass das Platzen des
Reifens (shock burst) und die extensive Zerstdrung an
den beiden Seitenflachen des Reifens seine Ursache
in einer Kollision mit einem Gegenstand mit Glaskom-
ponenten hat.

Besichtigung des Flughafens durch die BFU

Am 11. April 2002 besichtigten zwei Mitarbeiter der
BFU die Rollbahnen H und D sowie die Piste 22 bei
Tag und bei Nacht.

Auf den genannten Flachen sind die Markierungen
ICAO - konform und farblich gut dargestellt. Fiir das
Rollen bei Dunkelheit steht, wie bereits dargestellt, ei-
ne grine Unterflurbefeuerung zur Verfiigung. Sie en-
det an der Rollhaltmarkierung auf der Rollbahn D.
Auch sie entsprach den Festlegungen und Empfehlun-
gen im Annex 14 der ICAO.

Beim Befahren der Rollbahnen mit einem Fahrzeug fiel
auf, hauptsachlich beim Befahren gegen einen dunk-
len Hintergrund, dass die griinen Feuer stark strahlen.
Nach Aussage des Flugplatzbetreibers kédnnen sie in
ihrer Leuchtstarke nicht reduziert werden.

Irritationen, die ein vorzeitiges Verlassen der Roll-
bahnmittellinie auf D bei Nacht initiieren kdnnten, wa-
ren u.U. durch die Anordnung der blauen Randfeuer
nach der Rollhaltmarkierung gegeben. Durch die seitli-
che Versetzung des letzten blauen Randfeuers nach
Sldwesten — auf der linken Seite in Aufrollrichtung —
entsteht bei Dunkelheit zwangslaufig der Eindruck,
dass hier die Einmindung in die Piste 22 beginnt. Es
ware nachvollziehbar, dass der PIC auf diese Rich-
tungsénderung der blauen Randbefeuerung auch mit
einer Richtungsanderung seines Flugzeuges reagierte
und damit u.U. auf die falsche Linie weil3er Lichter als
Mittellinie geriet.

Mit einem Kraftfahrzeug wurden Fahrversuche auf der
Betonflache links der Pistenrandbefeuerung der Start-
richtung 22 unternommen. Dabei wurde festgestellt,
dass sich beim Befahren von dieser betonierten Fla-
che relativ harte Stdlke auf das Kraftfahrzeug Ubertru-
gen, die mit zunehmender Geschwindigkeit immer



starker wurden. Diese St63e haben ihre Ursache in
nicht mehr (oder wenig) instand gehaltenen Fugen
zwischen den einzelnen Betonflachen. Teilweise fehlte
die Fugenmasse. Auf der eigentlichen Piste waren
diese StéRe nur sehr schwach ausgepragt.

Besatzung

Die Besatzung war im Besitz der erforderlichen Er-
laubnisse und Berechtigungen fir die ATR 72-212.

Der PIC verfugte Uber eine Gesamtflugerfahrung von
10 800 Flugstunden, davon 6400 Stunden auf der
ATR 42/72, die er seit dem 06. April 1992 fliegt.

Der zweite Flugzeugfiihrer (FO), seit Mai 2001 auf der
ATR 42/72, flog bisher 4388 Stunden, davon auf ATR
674 Stunden.

Am 15. Marz 2002 wurde eine Befragung der Besat-
zung zur Stérung in der BFU in Braunschweig durch-
gefuhrt.

Die Besatzung flog den Flughafen Dresden sowohl am
Tage als auch in der Nacht regelmaRig an.

Der Stérungsflug war der dritte Umlauf an diesem Tag.
Das ,Check-in“ in Bremen erfolgte um 15:25 Uhr. Bei
den vorangegangenen Flligen gab es keine Stérungen
und keine Verzdgerungen.

Die Umlaufzeit in Dresden betrug 45 Minuten. Die Ab-
fertigung verlief normal. Es gab dabei keine Probleme.
Fir den Abflug nach Stuttgart lag keine Zeit (SLOT)
vor.

Das Abblocken (Block Off) von der Standposition 35
war um 20:25 Uhr. Das Rollen erfolgte tber die Roll-
bahnen H und D und wurde vom PIC durchgefuhrt. Al-
le Befeuerungen flr die Rollbahnen und die Piste wa-
ren geschaltet. Fir das Rollen von der Standposition
bis zur Piste nutzte die Besatzung den Rollscheinwer-
fer des Flugzeuges. An der Rollhaltmarkierung auf D
wurde fur eine kurze Zeit angehalten, da die Kabinen-
besatzung mit den Vorbereitungen der Kabine zum
Start noch nicht fertig war. Nach der Fertigmeldung
rollte der PIC das Flugzeug auf die Piste. Die Sicht be-
trug dber 10 km, und es war fast wolkenlos.

Die Orientierung beim Aufrollen auf die Piste wurde
nach Aussage des PIC anhand der linken und rechten
Pistenrandbefeuerung vorgenommen. In dieser Phase
arbeitete der FO die ,BEFORE TAKE OFF* - Kontroll-
karte ab.

Die Technologie in dem Luftfahrtunternehmen sieht
vor, dass das Aufrollen auf die Piste im Winkel von

90 Grad zu erfolgen hat. Erst kurz vor Erreichen der
Mittellinie wird dann das Flugzeug mittels Bugradsteu-
erung auf Startkurs eingedreht.

In der Befragung sagte der PIC, dass er das Flugzeug
genau auf die Mittellinie der Piste anhand der Mittelli-
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nienbefeuerung ausgerichtet habe. Durch den FO
wurde dies bestatigt.

Fir den Flug von Dresden nach Stuttgart war vorge-
sehen, dass der FO die Flugzeugfiihrung (PF) durch-
fuhren sollte. Deshalb tbergab der PIC, wie im Flug-
handbuch vorgesehen, bei ca. 70 kt die Steuerung des
Flugzeuges an den FO.

Wahrend des Startlaufes bemerkte der PIC das Uber-
rollen der Unterflurmittellinienbefeuerung durch leichte
StoRRe gegen das Bugfahrwerk.

Bei V; (ca. 105 kt) nahm die Besatzung zwei bis drei
StoRRe gegen das Bugfahrwerk wahr, wobei der erste
StolR besonders hart empfunden wurde.

Die Kabinenbesatzung hatte diese Stéfie nicht wahr-
genommen.

Ansonsten stellte die Besatzung keine weiteren Ab-
weichungen beim Start fest.

Flugdatenschreiber (DFDR)

Die Auswertung der BFU basierte auf den im DFDR
aufgezeichneten Rohdaten, die durch das betroffene
Luftfahrtunternehmen gesichert worden waren. Es
wurden nur die fir den Start relevanten Parameter ei-
ner Auswertung unterzogen.

Die Auswertung der Kursaufzeichnung beim Start zeig-
te, dass das Flugzeug den Kurs wenig anderte. Das
Flugzeug begann den Start mit 221,8°. Bis zum Abhe-
ben nach 29 Sekunden wurde ein maximaler Kurs von
222,5° und ein minimaler Kurs von 220,4° geschrie-
ben. Bei einem Ausgangskurs (true bearing) des Flug-
hafens von 221°, betrug die Abweichung +1,5° und
-0,6°.

Das Seitenruder des Flugzeuges blieb wahrend des
Startlaufes in den ersten 12 Sekunden leicht nach links
(-=1,5°), dann 7 Sekunden in der Neutralstellung und
die letzten 10 Sekunden vor dem Abheben in der rech-
ten Position (max. 3°) ausgeschlagen. Die Ausschlage
der Seitenruder-Pedale durch den Flugzeugfiihrer
werden als Parameter bei der ATR 72-212 nicht auf-
gezeichnet.

Die aufgezeichnete Grundgeschwindigkeit (GPS-
Groundspeed) im Moment des Abhebens lag zwischen
106 und 110 kt.

Das Flugzeug legte vom Beginn der Langsbeschleuni-
gung (longitudinal acceleration) bis zum Abheben von
der Piste einen Weg von ca. 674 m zurtck.

Diese Entfernung entspricht ca. auch der Strecke vom
Aufrollen auf die Piste bis zur dritten zerstérten Lampe
der Pistenrandbefeuerung.



Beurteilung

Auf Grund einer ungenligenden Spurendokumentation
auf den Flugbetriebsflachen nach Eintritt der Stérung
kénnen diese nicht zur Beurteilung herangezogen
werden.

Nach den technischen Befunden des Luftfahrtunter-

nehmens war davon auszugehen, dass kein techni-

scher Mangel des Flugzeuges ursachlich fir die Sto-
rung war.

Zum Zeitpunkt des Starts herrschten gute Wetterbe-
dingungen. Es gab bei dunkler Nacht keine Sichtbe-
hinderungen.

Die Befeuerung und die Markierung am Flughafen
Dresden entsprachen den Festlegungen und Empfeh-
lungen im Annex 14 der ICAO.

Alle notwendigen Befeuerungen fir die Piste 22 und
die Rollbahnen H und D waren geschaltet.

Die Rollrichtung wird nachts eindeutig durch die griine
Mittellinienbefeuerung von dem Abfertigungsvorfeld
Uber die Rollbahn H und D vorgegeben.

Die grune Mittellinienbefeuerung der Rollbahn D fihrt
bei Nacht bis zur Rollhaltmarkierung.

Parallel dazu fihrt die Rollbahnmittellinienmarkierung
der Rollbahn H und D direkt zur Mittellinie der Piste 22.

Das Abschlagen der drei Feuer der linken Pistenrand-
befeuerung erfolgte etwa in Richtung 220°.

Die Besatzung kannte den Flughafen von An- und Ab-
fligen sowohl am Tage als auch in der Nacht.

Die Besatzung stand beim Rollen zur Piste 22 zu kei-
nem Zeitpunkt unter Stress oder Zeitdruck.

Nach ihrer Darstellung flihrte sie den Start auf der Mit-
tellinie der Piste 22 aus.

In der Beurteilung der fir den Start relevanten DFDR-
Parameter kann davon ausgegangen werden, dass die
Besatzung wéhrend des Startes den Startkurs genau
einhielt.

Im Ausfallzeitraum der drei Pistenrandfeuer starteten
zwei Flugzeuge. Eine Cessna 650 und die ATR 72-
212. Beide Flugzeuge wurden auf Beschadigungen
kontrolliert. Nur an der ATR 72-212 wurden Beschadi-
gungen festgestellt.

Nach Abklarung aller Umstéande war deshalb davon
auszugehen, dass die ATR den Start auf der linken
Pistenrandbefeuerung ausflihrte.

Der Darstellung der Besatzung bezlglich des Aufstel-
lens auf der Piste kann deshalb nicht gefolgt werden.

Aus den Beschadigungen am Flugzeug lassen sich
keine eindeutigen Schllsse ziehen, welches Flugzeug-
teil mit welchem Feuer kollidierte.
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Die Tatsache, dass die ersten 9 Feuer der Befeuerung

im Startlauf nicht beschadigt wurden, kann nur mit

- der Startaufstellung (das Bugrad stand zu Beginn
entweder rechts oder links der Pistenrandbefeue-
rung),

- dem exakten Halten des Kurses beim Start (wie die
Aufzeichnung des DFDR zeigte) und

- dem Vorhandensein einer schwachen Windkompo-
nente (190 Grad und 1 kt) erklart werden.

Selbst in Kenntnis der Tatsache, dass bei der ATR nur
eine lichte Weite von 1,52 m zwischen dem aufReren
Bug- und Hauptfahrwerkreifen vorhanden ist, kann es
nicht ausgeschlossen werden, dass das Flugzeug tber
eine Rollstrecke von ca. 540 m unbeschadigt an den
Feuern entlangrollte.

Beitragend war, dass es wegen des fehlenden opti-
schen Kontrastes zwischen der Oberflache der Piste
und derjenigen des angrenzenden Streifens fir die
Besatzung schwer war, den Irrtum des falschen Aufrol-
lens zu erkennen.

Eine Erklarung fur die Aussage des PIC, dass er wah-
rend des Startlaufes das Uberrollen der Unterflurmittel-
linienbefeuerung durch leichte Stélke gegen das Bug-
fahrwerk wahrgenommen habe, kdnnte in der
Tatsache liegen, dass diese St6RRe durch die nicht
mehr (oder wenig) instand gehaltenen Fugen zwischen
den Betonflachen links der Pistenrandbefeuerung er-
zeugt wurden.

Schlussfolgerungen

Die Stérung geschah, weil der verantwortliche Flug-
zeugfuhrer die Mittellinienbefeuerung der Piste 22 mit
der linken Pistenrandbefeuerung verwechselte. Der
zweite Flugzeugfihrer bemerkte diese Verwechselung
nicht.



Sicherheitsempfehlungen

Das Ergebnis der Untersuchungen hat die BFU zum
Anlass fur folgende Sicherheitsempfehlung genom-
men:

Empfehlung Nr.: 12/2002

Im AIP der BRD sollten bei Additional Information un-
ter AD 2, EDDC AD 2.23 die Besonderheiten bei der
Durchflihrung des Flugbetriebes am Flughafen Dres-
den beschrieben werden.

Gleichzeitig sollte unter AD 2, EDDC 2-5 ein Hinweis
auf Additional Information unter AD 2, EDDC AD 2.23
aufgenommen werden.

Mit Datum 16. Mai 2002 (AD 2 EDDC 2-5 und 2-5A)
bzw. 11. Juli 2002 (AD 2 EDDC 1-12) erfolgte die Um-
setzung der Empfehlung 12/2002 im AIP der BRD.

Untersuchungsfiihrer Krupper
Mitwirkung

Flugssicherung, Flughafen Peters
Flugschreiber Thiel, Ritschel

Claus, Flughafen Dresden
Bodamer, Flughafen Stuttgart

Untersuchung vor Ort

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz iiber die Unter-
suchung von Unfallen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flug-
unfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefiihrt.
Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kinftiger Unfélle
und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Verschul-
dens, der Haftung oder von Anspruichen.
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