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ATPL Airline Transport Pilot License
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WGS84 World Geodetic System 1984
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Einleitung
e Flugzeughersteller: Cessna Aircraft Company, USA
e Musterbezeichnung: Cessna 550
e Staatszugehorigkeit: Osterreich
e Luftfahrzeughalter: Bedarfsflugunternehmen
e Vorfallort: Piste 34 des Flughafens Wien-Schwechat (LOWW)
N48°6'23.50" E16°34'53.05"
e Ortshohe Uber Meer: 183 m
e Datum und Zeitpunkt: 06.05.2015 ca. 10:27 Uhr (UTC)
e Lichtverhaltnisse: Tag

Kurzdarstellung:

Das Luftfahrzeug startete in Salzburg (LOWS) mit dem Ziel Wien. Der Flug verlief bei
gutem Wetter bis stdlich des Flughafen Wien-Schwechat (LOWW) storungsfrei. Als
kurze Zeit spater das Luftfahrzeug im Landeanflug auf die Piste 34 vorbereitet wurde,
kam es zu Problemen mit dem linken Hauptfahrwerk. Obwohl das Fahrwerk
ausgefahren sein sollte, leuchtete die grine Lampe fur das linke Hauptfahrwerk nicht
auf. Nach Absprache zwischen den beiden Piloten wurde die Landung fortgesetzt.
Wenige Minuten spater, als das Luftfahrzeug auf der Piste 34 aufsetzte, bemerkte der
steuernde Pilot (PF), dass die linke Tragflache des Luftfahrzeuges sich nach unten
bewegte. Er versuchte unverziglich entgegenzusteuern, jedoch ohne Erfolg. Die
linke Tragflache des Luftfahrzeuges berihrte mit ihrer &uBeren Unterseite die Piste
34. Der Pilot konnte die Abweichung des Luftfahrzeuges nach links nicht verhindern.
Das Luftfahrzeug kam in der Grinflache zwischen Piste 34, Rollweg D und Rollweg
B5 und B6 zum Stillstand.

Alle Passagiere sowie die gesamte Flugbesatzung konnten das Luftfahrzeug
unverletzt verlassen. Am Luftfahrzeug entstand erheblicher Sachschaden.

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB),
Fachbereich Zivillufttahrt wurde am 03.09.2015 um ca. 10:34 Uhr (UTC) von der
Such- und Rettungszentrale der Austro Control GesmbH (ACG) uber den Vorfall
informiert. GemaR Art. 5 Abs. 1 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde eine
Untersuchung des Flugunfalles eingeleitet und die Sicherstellung von Beweismittel
angeordnet.

Gemald Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden folgende Staaten
Uiber den Flugunfall unterrichtet:

e USA, Herstellerstaat

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://bmvit.gv.at
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1 Tatsachenermittlung (Sachverhalt)
1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Ablauf des Flugunfalles wurden aufgrund von Aussagen der
Flugbesatzung, Aufzeichnungen des Stimmenaufzeichnungsgerates (CVR),
Aufzeichnungen der Einsatzkrafte des Flughafen Wien-Schwechat zusammen mit
den Erhebungen der Mitarbeiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie
folgt rekonstruiert:

Das Luftfahrzeug startete um ca. 09:50 Uhr (UTC) vom Flughafen Salzburg (LOWS)
zu einem Flug nach Instrumentenflugregeln nach Wien. Fir die beiden Piloten war es
der erste Flug an diesem Tag. An Bord befanden sich zwei Besatzungsmitglieder
sowie drei Passagiere. Der Kapitan war auf diesem Flug der Pilot Flying (PF). Sein
Co-Pilot war auf diesem Flug der Pilot Monitoring (PM). Die Flugstrecke fihrte bei
gutem Wetter vom Flughafen Salzburg via der Wegpunkte NEMAL, LIMRA, GAMLI,
BARUG und BALAD zum Flughafen Wien-Schwechat. Der PM hérte den ATIS ,M* ab
und notierte diesen. Die Piste 34 des Flughafen Wien-Schwechat war zu diesem
Zeitpunkt fur die Landung in Betrieb. Der Landeanflug auf die Piste 34 verlief
anfanglich ohne Probleme. Das Luftfahrzeug wurde fir den Landeanflug nach
Instrumentenflugregeln auf die Piste 34 freigegeben, die Landeklappen wurden auf
15° ausgefahren. Kurze Zeit spater erhielt die Flugbesatzung die Anweisung des
Fluglotsen, die Funkfrequenz auf Wien Tower (123,8 MHz) umzuschalten, was vom
PM umgehend befolgt und umgesetzt wurde. Kurze Zeit spater gab der PF dem PM
das Kommando das Fahrwerk auszufahren. Der PM selektierte den Fahrwerksgriff
nach unten, um das Fahrwerk auszufahren und bestatigte das Kommando mit ,Gear
Down*“. Dabei bemerkten beide Piloten, dass die Fahrwerkslampe fur das rechte
Hauptfahrwerk sowie das Bugrad grun aufleuchteten, die Fahrwerkslampe fur das
linke Hauptfahrwerk jedoch nicht. Da sich die Piloten nicht sicher waren, ob das linke
Hauptfahrwerk tatsachlich nicht ausgefahren war, oder es sich um einen
Anzeigendefekt handelte, schlug der PF vor, dass er das linke Hauptfahrwerk von
seinem Sitzplatz aus visuell tUberpriifen méchte. Der PM schlug hingegen vor, den
,LDG GEAR" — Test mittels Rotary Test Switch durchzufiihren. Der PF flihrte diesen
Test mit dem Ergebnis durch, dass nun alle drei grinen Lampen fir alle drei
Fahrwerke und die rote Lampe fir ,Gear Unlock" aufleuchteten, sowie ein Warnton im
Cockpit ertonte. Beide Piloten gingen daher von einer Fehlanzeige des linken
Hauptfahrwerks aus und fuhren, obwohl die griine Fahrwerkslampe fir das linke
Hauptfahrwerk nach Beendigung des ,LDG GEAR*-Test nicht aufleuchtete, mit den
weiteren Vorbereitungen zur Landung fort.

Als das Luftfahrzeug wenig spater auf der Piste 34 aufsetzte, die Bremsklappen
sowie die beiden Schubumkehren aktiviert wurden, kippte die linke Tragflache nach
unten. Das linke Hauptfahrwerk war nicht ausgefahren, sondern befand sich noch in
eingefahrenem Zustand. Der PF fuhr die linke Schubumkehr wieder ein und
versuchte noch das Luftfahrzeug mittels Querrudersteuerung sowie der Schubumkehr
des rechten Triebwerkes auf dem rechten Hauptfahrwerk sowie dem Bugfahrwerk auf
der Piste 34 zu halten. Dies gelang jedoch nur kurzfristig. Die linke Tragflache kippte
ab und beruhrte die Piste 34 mit der Tragflachenspitze. Das Luftfahrzeug schlitterte
nach links Uber den linken Pistenrand hinaus und weiter in den Wiesenbereich

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://bmvit.gv.at
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zwischen den Rollwegen B5 und B6 sowie Piste 34 und Rollweg D, wo es sich in der
Folge ca. 180° gegen den Uhrzeigersinn um die Hochachse drehte und zum
Stillstand kam. Trotz der hohen strukturellen Belastungen zerbrach das Luftfahrzeug
nicht.

Der PM meldete den Landeunfall Gber Funk an den Towerlotsen, wahrend der PF
versuchte, beide Triebwerke abzustellen. Das linke Triebwerk liefd sich auf normalem
Wege (cut-off), das rechte Triebwerk nur mittels Feuerschalter abstellen. Der PM
fragte nochmals beim Tower nach, ob die Rettungskrafte bereits unterwegs seien.
Dies wurde durch den diensthabenden Towerlotsen bestétigt. Nachdem auch die
Stromversorgung (Batterie) des Luftfahrzeuges abgeschalten war, evakuierten die
Piloten das Luftfahrzeug. Als die Passagiere und die Piloten das Luftfahrzeug tber
die Ausstiegstire unverletzt verlieRen, trafen bereits die Rettungskréafte des
Flughafen Wien-Schwechat ein. Die Passagiere wurden mit einem Passagierbus
zum General Aviation Center des Flughafens Wien-Schwechat gebracht. Die beiden
Piloten verblieben noch kurze Zeit an der Unfallstelle, wo sie die Bergungsarbeiten
unterstltzten, bevor auch sie in das General Aviation Center gebracht wurden.

1.2 Personenschaden

1.3

1.4

1.5

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich

Verletzungen Besatzung Passagiere Gesamt an Bord Andere
Tddliche - - - -
Schwere - - - -

Leichte - - - -
Keine 2 3 5 -
GESAMT 2 3 5 -

Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde erheblich beschadigt.

Andere Schaden

Es entstand Flurschaden. So wurden etwa 2 weif3e Oberflurrandlampen auf der Piste
16/34 sowie eine blaue Oberflurrandlampe am Rollweg B6 zerstort.

Des Weiteren trat aus der beschadigten linken Luftfahrzeugtragflache Kerosin auf der
Grinflache zwischen Rollweg B5 und B6 aus. Die zustandige Wasserschutzbehérde
ordnete nach deren Begutachtung an, das kontaminierte Erdreich, ca. 30ms,
abzutragen und zu deponieren.

Angaben zu Personen
Verantwortlicher Pilot (PIC), PF auf diesem Flug

Alter / Geschlecht: 56 Jahre
Art des Zivilluftfahrerscheines: ATPL(A), am Tag des Unfalls gltig

http://bmvit.gv.at
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e Berechtigungen

Muster-/Typenberechtigung: Cessna 550, am Tag des Unfalls giiltig
e Uberpriifungen (Checks)

Medical check: Klasse 1 glltig bis 16.03.2016
e Flugerfahrung (inkl. Tag des Vorfalls)

Gesamtflugerfahrung: ca. 5000 h

davon auf Cessna 550 ca. 1800 h

davon in den letzten 90 Tagen: ca. 139h

davon in den letzten 30 Tagen: ca. 36h

davon in den letzten 24 Stunden:  ca. 2h
e Flugdienst am Tag des Vorfalls

Flugzeit: ca. 00:43 h

Ruhezeit (vor dem Vorfall): ca. 18h

Co-Pilot (FO), PM auf diesem Flug

o Alter: 25 Jahre
e Art des Zivilluftfahrerscheines: CPL(A), ATPL(A) Theory, MCC(A) am Tag des
Unfalls glltig
e Berechtigungen
Muster-/Typenberechtigung: Cessna 550, am Tag des Unfalls guiltig
e Uberpriifungen (Checks)
Medical check: Klasse 1 gultig bis 31.08.2016
e Flugerfahrung (inkl. Tag des Vorfalls)
Gesamtflugerfahrung: ca. 1200 h
davon auf DHCS: ca. 350h
davon in den letzten 90 Tagen: ca. 150 h
davon in den letzten 30 Tagen: ca. 38h
davon in den letzten 24 Stunden:  ca. 2h
e Flugdienst am Tag des Vorfalls
Flugzeit: ca. 00:43 h
Ruhezeit (vor dem Vorfall): ca. 18h

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://bmvit.gv.at
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Luftfahrzeug (Archivaufnahme) ouete: inemet

1.6.1 Allgemein

Bei der Cessna C-550 Bravo handelt es sich um einen Tiefdecker mit einziehbarem

Dreibeinfahrwerk und zwei

Strahltriebwerken.

Das Luftfahrzeug muss gemaf

Flughandbuch mit zwei Piloten betrieben werden. Das Luftfahrzeug hat eine Lange
von 14,39 m, eine Spannweite von 15,90 m und eine H6he von 4,57 m.

1.6.2 Luftfahrzeug
e Hersteller:
o Type:

e Charakteristik

e  Werknummer / Baujahr:
e Gesamtbetriebsstunden:
e Betriebszyklen:

Linkes Triebwerk

e Type:

e Hersteller:

e  Werknummer:

e Gesamtbetriebsstunden:

1.6.4 Rechtes Triebwerk
o Type:
e Hersteller:

e  Werknummer:
e Gesamtbetriebsstunden:

1.6.5 Borddokumente

Cessna Aircraft Company USA
550

Tiefdecker

550-0977/2001

ca. 7525 h

ca. 5807

PW530A

Pratt & Whitney

PCE-DA0358

ca. 7315 h bei 5649 Betriebszyklen

PW 530A

Pratt & Whitney

PCE-DA0369

ca. 7315 h bei 5649 Betriebszyklen

- Ordnungszahl XXX, ausgestellt von Austro Control GmbH
- Eintragungsschein Nr. XXX, ausgestellt am 01.06.2015
- Lufttichtigkeitszeugnis, ausgestellt am 30.10.2009

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich
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- Verwendungsbescheinigung, ausgestellt am 07.05.2014
Flige zur Frachtbeférderung, Flige nach Sichtflugregeln bei Tag, Flige nach
Sichtflugregeln bei Nacht, Fliige nach Instrumentenflugregeln bei Tag, Fliige nach
Instrumentenflugregeln bei Nacht, B-RNAV, P-RNAV

- Nachprufbescheinigung, ausgestellt am 14.10.2014, Zeitpunkt der n&chsten
periodischen Nachprifung 16.10.2015

- Larmzulassigkeitsbescheinigung, ausgestellt am 30.10.2009

- Bewilligung fur eine Luftfahrzeugfunkstelle, ausgestellt am 25.06.2015, am Tag
des Vorfalls gultig

- Die gesetzlich vorgeschriebene Versicherung wurde am 01.06.2015 ausgestellt
und war am Tag des Vorfalls glltig.

1.6.6 Instandhaltung des Luftfahrzeuges

Gemall der durch das Luftfahrtunternehmen zur Verfigung gestellten
Wartungsunterlagen des Luftfahrzeuges wurden die letzten planmaligen
Wartungsarbeiten am 26.06.2015 (Phase 49), am 21.07.2015 (Phase 10, 57, 62, MK)
sowie am 04.08.2015 (Battery reconditioning) durchgefihrt.

Das Luftfahrzeug wird von einem 0Osterreichischen Luftfahrtunternehmen betrieben.
Somit waren die Regelungen des Anhangs | (Teil M) zur Verordnung EU-2042/2003
fur die Instandhaltung des Luftfahrzeuges anzuwenden. Alle vorgeschriebenen
Wartungsarbeiten waren fristgerecht und vollstandig durchgefiihrt worden.

1.6.7 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges

Sowohl Masse als auch Schwerpunkt befanden sich zum Zeitpunkt des Flugunfalles
gemal Luftfahrzeug-Betriebshandbuch (Operations Manual Part B) innerhalb der
zulassigen Grenzen.

1.6.8 Fahrwerkssteuerung

1.6.8.1 Allgemein

Die Fahrwerkssteuerung im Cockpit beinhaltet einen Fahrwerksgriff, drei
Fahrwerksanzeigeleuchten, eine rote Fahrwerks-Entriegelungsanzeige und ein
akustisches Warnsystem. Der Fahrwerksgriff kann entweder nach oben oder nach
unten positioniert werden, wobei die beiden Positionen durch eine Arretierung
getrennt sind. Wenn sich der Griff in der oberen Position befindet, muss der Pilot den
Fahrwerksgriff herausziehen, um die Arretierung zu entfernen, bevor er in der unteren
Position positioniert werden kann. Es gibt auch einen Verriegelungsmagneten
innerhalb des Fahrwerkgriffs, der den Griff physisch beschrankt, um sich zu
bewegen, wahrend sich das Luftfahrzeug auf dem Boden befindet. Diese
Magnetspule wird durch einen Achsdruckentlastungsschalter am linken
Hauptfahrwerk aktiviert, der anzeigt, ob die Rader des Fahrwerks gewichtsbelastet
sind oder nicht.

Das normale Ausfahren und Einfahren der Fahrwerke wird mittels des
Hydrauliksystems des Flugzeuges erreicht.

Das Hydrauliksystem enthalt ein Bypassventil und eine Verteilerbaugruppe, in der die
Steuerventile fur alle Hydraulikkomponenten und Fahrwerksantriebe untergebracht
sind. Das Bypassventil oOffnet und schlie3t auf Befehl, um das System unter
hydraulischen Druck zu setzen oder zu entlasten. Das Fahrwerksteuerventil, das an

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://bmvit.gv.at
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der Verteileranordnung befestigt ist, empfangt ein elektrisches Signal entweder an
einen Ausfahr- oder Einfahrmagneten, der Hydraulikflissigkeit durch eine innere
Spule entweder zur Ausfahr- oder Einfahrseite des Hydrauliksystems leitet. Wenn das
Steuerventil nicht in Gebrauch ist, wird es federbelastet in eine neutrale Position
gebracht. SchlieBlich heben und senken die Fahrwerkszylinder, einer an jedem
Fahrwerk, das jeweilige Fahrwerk. Wenn das Fahrwerk eingefahren ist, halten
mechanische Verriegelungshaken das Fahrwerk an Ort und Stelle; und wenn das
Fahrwerk ausgefahren ist, halt eine innere Verriegelung innerhalb der
Fahrwerkzylinder das Fahrwerk in der ausgefahrenen Stellung.

1.6.8.2 Ein- und Ausfahren des Fahrwerks

Wenn der Pilot das Fahrwerk einfahren méchte: in dem Moment wo das linke
Hauptfahrwerk gewichtsentlastet wird, entriegelt der Achsdruckentlastungsschalter
das Fahrwerkshebelmagnetventil, und der Pilot kann den Fahrwerksgriff in die
Aufwartsposition bringen. Der Pilot erhdlt dann eine ,GEAR UNLOCKED"“ -
Kontrollleuchte; es wird ein elektrisches Signal gesendet, um das Bypassventil zu
schlieRen und das Fahrwerksteuerventil zu erregen. Die Hydraulikflissigkeit driickt
und fihrt durch das Fahrwerksteuerventil zur Einfahrseite des Hydrauliksystems. Die
Hydraulikflussigkeit flieBt dann zu den Fahrwerkszylindern, die das Fahrwerk
anheben und mechanisch verriegeln. Sobald sich alle drei Fahrwerke in der
eingefahrenen Position befinden, 6ffnet sich der Bypass, um den Hydraulikdruck zu
senken, das Steuerventil wird in die Neutralstellung gebracht und die ,GEAR
UNLOCKED* - Kontrollleuchte erlischt.
Um das Fahrwerk auszufahren, arbeitet das System identisch wie beim Einfahren des
Fahrwerks, jedoch mit der Ausnahme, dass das Fahrwerksteuerventil
Hydraulikflussigkeit durch das Fahrwerksteuerventil leitet, um es zu l6sen, bevor es
zur Ausfahrseite der Betatigungszylinder geht. Wenn das Fahrwerk ausgefahren und
gesichert ist, leuchten alle drei griinen Fahrwerkslampen im Cockpit auf.

1.6.8.3 Notausfahrhilfe des Fahrwerks

Zur Benutzung der Notausfahrhilfe muss gemafR Emergency/Abnormal Procedures
der Fahrwerkshebel nach unten gezogen werden und / oder die Sicherung fir ,Gear
Control  Circuit* gezogen werden, um eine mdgliche Erregung des
Fahrwerkhydrauliksystems in die Einfahrposition zu verhindern.

Sobald die Notausfahrhilfe verwendet wurde, soll es unterlassen werden, das
Fahrwerk wieder einzufahren.

Wenn der Fahrwerkshebel in der oberen, eingefahrenen, Position bleibt, sind
Servobremse und Anti-Skid (Antiblockiersystem) nicht funktionsfahig.

Die Hilfs- / Notausfahrhilfe des Fahrwerks wird manuell und pneumatisch betatigt.
Die Betatigung der Notausfahrhilfe erfolgt in zwei Schritten:
(1) Ein Notentriegelungsgriff ist direkt mittels Stahlseil mit dem Entriegelungshaken
der jeweiligen Fahrwerke verbunden. Beim Ziehen des T-Griffs werden die
Entriegelungshaken entriegelt und das Fahrwerk kann durch dessen Eigengewicht
ausfahren.

(2) Ein runder Zuggriff befindet sich hinter dem Notentriegelungsgriff,
welcher Uber ein Zugseil mit dem Steuerhebel einer Druckflasche (Stickstoff), im
vorderen Rumpfbereich, verbunden ist. Durch Ziehen des Rundknopfes wird der
Steuerhebel der Druckflasche betétigt. Hoher Stickstoffdruck (ca. 2000 psi) wird zu
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der Ausfahrseite der Fahrwerkszylinder geleitet, welcher die Fahrwerke nach unten in
deren Verriegelungsposition drickt. Hydraulikflissigkeit auf der Einfahrseite des
Kolbens wird durch ein Ablassventil gefihrt, sodass es der Hydraulikfllissigkeit
madglich ist, direkt zum Hydraulik-Reservoir zurtickzuflie3en.

1.7 Navigationshilfen

Nicht betroffen.

1.8 Flugwetter

WIEN/SCHWECHAT-FLUGHAFEN  VIE/LOWW
SALOWW 031020Z VRBO1KT 9999 FEW040 BKN300 20/13 Q1015 NOSIG=

1.8.1 Sonnenstand

Azimuth: 166.75°
Zenith: 48.69°

1.8.2 Nattrliche Lichtverhaltnisse

Tageslicht.

1.9 Flugfernmeldedienste

Die Piloten standen zum Zeitpunkt des Flugunfalles mit dem Tower des Flughafen
Wien-Schwechat (123,800 MHz) in Sprechfunkkontakt. Der Funkverkehr zwischen
den Piloten und den betroffenen Bodenstellen fand bis zum Unfallzeitpunkt ohne
Schwierigkeiten statt.

1.10 Flugplatz
1.10.1 Allgemein

Der internationale Flughafen Wien - Schwechat befindet sich ca. 17 km sidostlich
von der Stadt Wien entfernt. Er verfigt Uber zwei, in 50° zueinander stehenden,
Asphaltpisten. Die genaue Ausrichtung dieser Pisten betrdgt 116/296 und 164/344.
Die Pistenlange der Piste 11/29 betragt 3500 m, die der Piste 16/34 3600 m. Der
Flughafen befindet sich ca. 183 m (600ft) (iber dem Meeresspiegel.

Koordinaten: N48° 06' 37" E16° 34‘ 11“

Weiters verfugt der Flughafen Wien-Schwechat tber Notarzt (24/7), Ambulanz (24/7),
WHO-Impfzentrum, Ruheraume, Notarztwagen, Sanitatsfahrzeuge sowie
Rettungstransportfahrzeuge.
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Fur das Luftfahrzeug war das Mitfihren von Datenschreibern vorgeschrieben. Sowohl
Cockpit Voice Recorder (CVR) als auch Flight Data Recorder (FDR) waren zum
Zeitpunkt des Flugunfalles an Bord und funktionsttichtig und deren Daten standen der

SUB zur Verfugung.

Die auf dem CVR festgehaltenen Gesprache und Gerdusche konnten ausgewertet
werden. Die Kommunikation mit den entsprechenden Flugverkehrsleitstellen erfolgte
in englischer Sprache. Die Gesprache zwischen den beiden Piloten erfolgten in
Deutsch, der Muttersprache der beiden Piloten.
Der vorgeschriebene Notsender ELT wurde mitgefihrt und war betriebsbereit. Er
|6ste jedoch nicht aus, da das daflr notwendige Lastvielfache nicht erreicht wurde.

1.12 Unfallstelle

T ERPESEN 01 L6
L L A

WIEN

|- e

I TP VO . 1 U A O o

T T T T T T T

SCHWECHAT

Ao - ——
i AUSTRIA

o)
WIEK INFORMATICN 124,400

wiEN DR 1221 arspen 121725 [
| WIEN GROUMDUROLLKONTROLLE 121,600 121,775

R W e e o mE A

OO ALS - PAR 11 (317, 16/34, 29 (507 - THRL - KL - RELL - TWYL - APRON - WDI - OBSTL

AT Mo | Cremamaion fuy - Serfoce | TORA{ml | LOA feh

Strangth

3500 x 45 Baumen @] 3500 3500

PCN TSFRMIT

3600 x 45 Buman O 3600 =0

2%

PON 7S/FAAWIT

0 RWY is groawed.

5 APTISDN, 3008, 90, ALL EIGATS REERVED.

Unfallstelle zwischen den Rollwegen B5 und B6 quete: seppesen

Unfallstelle zwischen den Rollwegen B5 und B6 queie: sue, Fiughaten wien-schwechat
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1.12.1 Unfallort

Die Unfallstelle befand sich zwischen den Rollwegen B5 und B6 sowie Piste 34 und
Rollweg D. Sie befand sich ca. 170 m von der Pistenmittellinie der Piste 34 entfernt.

Koordinaten (WGS84): N48°6'23.50" E16°34'53.05“. Der Unfallort war fir die
Rettungskrafte einfach zu erreichen. Der genaue Aufsetzpunkt des Luftfahrzeuges
konnte nicht festgestellt werden. Erste Schleifspuren der linken Tragflache auf der
Piste 34 konnten ca. 120 m vor dem Rollweg B9 festgestellt werden. Durchgehende
Schleifspuren der linken Tragflache wurden ab Hohe des Rollweges B7 vorgefunden.

1.12.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile

Die Ausrichtung des Luftfahrzeuges in dessen Endlage betrug ca. 176°. Trotz der
hohen strukturellen Belastungen aufgrund des Unfalles hielt die Luftfahrzeugzelle den
Belastungen stand und zerbrach nicht. Die linke Tragflache war auf der
Tragflachenunterseite auf eine Lange von ca. 218 cm, von der Tragflachenspitze
einwarts gemessen, aufgrund der Bodenberiihrungen beschadigt. Etliche
Nietverbindungen waren durchgeschliffen, einzelne Beplankungsteile der
Tragflachenunterseite nach oben hin eingedellt. Die bei der Landung ausgefahrene
untere Bremsklappe der linken Tragflache wurde eingedriickt sowie teilweise
weggerissen. Der Tank der linken Tragflache wies an der Tragflachenunterseite
hinter der Tankentliftung ein Loch in der Gré3e von ca. 4 x 2 cm auf. Aus diesem trat
Kraftstoff aus. Das linke Hauptfahrwerk, welches ganzlich eingefahren war, wurde bei
der Landung nicht beschéadigt. Das rechte Hauptfahrwerk sowie das Bugfahrwerk
waren ausgefahren und unbeschadigt.

Der Steuerhebel fur die Landeklappen im Cockpit war auf ,Land” also 40° gestellt.
Beide Landeklappen wurden jedoch durch den Flugunfall massiv nach oben, nahezu
in den eingefahrenen Zustand, gedrickt. Das linke Triebwerk hatte dessen
Schubumkehr eingefahren und geringe Mengen von Erde und Gras im
Einlassbereich.

Das rechte Triebwerk wurde mit getffneter Schubumkehr und ebenfalls mit geringen
Mengen von Erde und Gras im Einlassbereich vorgefunden. An beiden Triebwerken
traten keinerlei Flussigkeiten aus. Auch trat keine Hydraulikflissigkeit aus dem
Hydrauliksystem aus.

Die Oberseite der rechten Tragflache war im Bereich vor dem rechten Triebwerk
teilweise mit Erde und Gras bedeckt.

Der Luftfahrzeugrumpf, der Leitwerksbereich, die rechte Tragflache sowie beide
Triebwerke wiesen keine bzw. geringe Beschadigungen auf.

1.12.3 Cockpit und Instrumente

Die Anzeigeinstrumente, Schalterstellungen und Sicherungen im Cockpit wurden
nach dem Unfall einer visuellen und betrieblichen Kontrolle unterzogen (Siehe auch
Kapitel 1.6).

Schalterstellungen:

BATT: OFF AVIONIC POWER: OFF CROSSFEED: OFF
PASS SAFETY: OFF LDG GEAR: DOWN AUX GEAR CONTROL: IN
PRESS SOURCE: NORM L THROTTLE: OFF L REV: STOWED
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R THROTTLE: IDLE R REV: STOWED ENGINE SYNC: OFF
ELT: ARM

Sicherungen:
L CIRCUIT BREAKER PANEL: ALL C/Bs IN
R CIRCUIT BREAKER PANEL: ALL C/Bs IN

An Bord befanden sich das Operations Manual des Luftfahrtunternehmens sowie
verschiedene Checklisten, eine davon des Luftfahrzeugherstellers und eine der Firma

Flight Safety International, allesamt fir dieses Luftfahrzeug zutreffend.

1.12.4 Bergung des Luftfahrzeuges

iptfahrwerk

Bergung des Luftfahrzeuges ouete: sus soie Fiughaten wien-schwechat Linkes Hauptfahrwerk wurde vollstandig eingefahren
VO rgefunden Quelle: SUB sowie Flughafen Wien-Schwechat

Bergung des Luftfahrzeuges ouete: sus soie Fiughaten wien-schwechat Bergung des Luftfahrzeuges ouete: sus sowie Fughaten wien-schwechat

Die Flughafenfeuerwehr war nach Transponderauswertung innerhalb von 1 Minute
und 35 Sekunden am Unfallort eingetroffen und begann mit den Rettungs- und
Bergearbeiten. Austretender Kraftstoff aus dem linken Tragflachentank konnte
groitenteils aufgefangen bzw. gebunden werden.

Zwei Luftfahrzeugtechniker mit glltigen Wartungsberechtigungen fir den
Luftfahrzeugtyp wurden durch die Flugplatzbetriebsleitung vom o6rtlich anséssigen
Wartungsbetrieb angefordert, um die Bergungsarbeiten zu unterstiitzen. Einer der
beiden Techniker Uberprifte die Schalterstellungen und Sicherungen im Cockpit und
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schaltete fir einen kurzen Zeitraum die Stromversorgungen (Batterie) des
Luftfahrzeuges ein. Dabei stellte er fest, dass die Fahrwerkslampe flr das linke
Hauptfahrwerk nicht aufleuchtete, fir die beiden anderen Fahrwerke jedoch schon.
Der Techniker schaltete die Stromversorgung wieder ab und deaktivierte durch
Ziehen folgender Sicherungen, bevor er das Luftfahrzeug wieder verliel3, folgende
Stromkreise:

L IGN L BOOST R IGN

R BOOST STBY P/S HTR L PITOT STATIC
L ENG W/S BLEED AIR TEMP TAS HTR

R PITOT STATIC R ENG W/S BLEED AIR
AOA HTR SKID CONTROL L START

R START

Die Flughafenfeuerwehr hob die linke Tragflache unter Zuhilfenahme von
Bergungsausriistung und einem Mobilkran an. Dem zweiten Techniker gelang es kurz
darauf, das linke Hauptfahrwerk im Fahrwerksschacht manuell zu entriegeln und
auszufahren. Da das nun ausgefahrene linke Hauptfahrwerk keine sichtbaren
Beschadigungen aufwies, verriegelt war und auch die anderen beiden Fahrwerke
keine sichtbaren Beschadigungen aufwiesen, wurde das Luftfahrzeug in einen
Werftbetrieb am Flughafen Wien mittels Flugzeugschlepper und Schleppstange
gezogen.

Mehrere Kehrmaschinen reinigten die Piste 34 sowie die im Zuge des Flugunfalles
betroffenen Rollwege, um sicherzustellen, dass keinerlei Luftfahrzeugteile oder
Verschmutzungen andere Luftfahrzeuge beschadigen bzw. somit geféahrden kénnen.

Die Piste 34 sowie die vom Flugunfall betroffenen Rollwege wurden um ca. 13:00 Uhr
UTC wieder fur den Flugverkehr freigegeben.

1.13 Medizinische und pathologische Angaben

Entfallt.

1.14 Brand

Es brach kein Brand aus.

1.15 Uberlebensaspekte

Sowohl beide Piloten als auch die Passagiere wurden zum Zeitpunkt des Flugunfalles
mit Becken- und Schultergurten effektiv gesichert. Eine Sichtlberpriifung der
Ruckhaltesysteme nach dem Flugunfall ergab keinerlei Beanstandung.
Sicherheitsanweisungen (Passenger Safety Cards) waren in ausreichender Anzahl
vorhanden.
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1.16 Weiterfiihrende Untersuchungen
1.16.1 Technische Untersuchung am Luftfahrzeug

Nach der Bergung wurde das Luftfahrzeug zu weiterflihrenden Untersuchungen in
einen Wartungsbetrieb am Flughafen Wien verbracht. Das Luftfahrzeug wurde durch
Techniker des Wartungsbetriebes mittels Flugzeugheber aufgehoben. Dabei
bestatigte sich nochmals, dass die strukturellen Beschadigungen am Luftfahrzeug
sich auf deren linke Tragflache beschrankten.

Eine externe Hydraulikpumpe sowie ein externes Stromaggregat wurden am
Luftfahrzeug angeschlossen, um das Fahrwerk Gberprifen zu kdnnen.

Nach Vorgaben des Luftfahrzeugherstellers wurde versucht, das Fahrwerk wieder
einzufahren. Dies gelang problemlos. Im Anschluss daran wurde das Fahrwerk
mehrfach aus- und eingefahren. Dabei wurde festgestellt, dass das linke
Hauptfahrwerk nicht bei jedem Ausfahrzyklus auch tatsachlich ausfuhr. So waren
mehrfach, aber nicht immer, das rechte Hauptfahrwerk sowie das Bugrad
ausgefahren, das linke Hauptfahrwerk jedoch verharrte im eingefahrenen Zustand.

Linkes Hauptfahrwerk bleibt eingefahren, obwohl ,Down* selektiert wurde und das rechte Hauptfahrwerk als auch das
Bugfahrwerk ausgefahren waren. quete: sus
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Linkes Hauptfahrwerk bleibt eingefahren, obwohl ,Down* selektiert wurde und das rechte Hauptfahrwerk als auch das
Bugfahrwerk ausgefahren waren. quete: sus

Linkes Hauptfahrwerk bleibt eingefahren, obwohl ,Down* selektiert wurde und das rechte Hauptfahrwerk als auch das
Bugfahrwerk ausgefahren waren. quee: sus

Die Fahrwerksanzeigen im Cockpit zeigten ausnahmslos bei allen Aus- und
Einfahrzyklen korrekt an.

Im Zuge der Uberpriifungen des Fahrwerksystems konnten mogliche Fehlerquellen
auf den Kabelbaum mit dessen Sensoren sowie dem Fahrwerksteuerventil des linken
Hauptfahrwerks eingegrenzt werden.

Bevor jedoch weiterfihrende Untersuchungen am linken Fahrwerksteuerventil sowie
am Kabelbaum und dessen Sensoren durchgefiihrt wurden, wurde das Fahrwerk
nochmals eingefahren und mittels Notausfahrhilfe ausgefahren. Die Notausfahrhilfe
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wurde gemald der Emergency / Abnormal Procedures Checklist verwendet und
funktionierte einwandfrei.

1.16.2 Untersuchung des linken Hauptfahrwerkkabelbaumes und dessen Sensoren

Die gesamte Verkabelung des linken Hauptfahrwerks wurde im eingebauten Zustand
auf ihre korrekte Funktion Uberpruft. Es konnten hierbei keine Stdrungen oder
Abweichungen festgestellt werden. Jedoch fiel der teilweise korrosive Zustand an
einzelnen Steckern der Verkabelung des linken Hauptfahrwerks auf. Der
Wartungsbetrieb wurde beauftragt, den Ausbau der gesamten Verkabelung des
linken Hauptfahrwerkes durchzufilhren und in ausgebautem Zustand nochmals zu
Uberprifen (bench test). Im ausgebauten Zustand wurde der Kabelbaum mehrfach
nach Herstellervorgaben Uberprft. Die Verkabelung funktionierte fehlerfrei.

Alle Sensoren wurden ebenfalls mehrfach nach Herstellervorgaben Uberprift. Die
Uberpriufung ergab mit Ausnahme des Downlock Sensors, dass alle Sensoren
fehlerfrei funktionierten. Der Downlock Sensor war im ausgebauten Zustand nicht
uneingeschrankt funktionsfahig, obwohl dieser bei vorangegangenen Uberprifungen
im eingebauten Zustand am linken Hauptfahrwerk des Luftfahrzeuges ohne
Beanstandung war.

Im Bereich des Steckkontaktes am Downlock Sensor waren Schmutz und Korrosion
vorhanden. Auch an anderen Sensoren war Korrosion vorhanden, jedoch in
geringerem Ausmali.

Als nachsten Schritt veranlasste die SUB die Durchfiihrung einer detaillierten
Rontgenuntersuchung des Kabelbaumes sowie dessen Sensoren.

Dabei wurde ersichtlich, dass auch im Inneren des Downlock Sensors an einigen
Kontaktstellen massiv Korrosion vorhanden war. Die Korrosion war teilweise bereits
so weit fortgeschritten, dass einzelne Kontakte nur noch in geringem Mal3e existent
waren.

Teil der Testausriistung zur Fahrwerksiberprifung owiesis ~ Kabelbaum und Sensoren des linken Hauptfahrwerks

Quelle:SUB
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Downlock Sensor quete: sus Steckkontakt an der Aussenseite Downlock Sensors quetesus

Roéntgenuntersuchung des Downlock Sensors quete: sus Detailaufnahme der fortgeschrittenen Korrosion der
Downlock Sensors queie: sus

1.16.3 Technische Untersuchung des Fahrwerksteuerventils

Ein Fahrwerksteuerventil auf jedem Fahrwerk ist einerseits fir das Entriegeln des
Entriegelungshaken sowie fur die hydraulische Ansteuerung des Fahrwerkzylinders
verantwortlich. Der mechanische Entriegelungshaken muss das jeweilige Fahrwerk
vollstandig loslassen, bevor die Sequenzaktion den Hydraulikdruck auf den
Fahrwerkszylinder tbertragt. Ein Kugelriickschlagventil im Sequenzantrieb verhindert
den Durchgang von Hydraulikflissigkeit, bis der Entriegelungshaken vollstandig
gelost hat und die Kolbenstange des Fahrwerksteuerventils weit genug
zurlickgezogen ist, um das Kugelrtickschlagventil zu sperren.

Das Fahrwerksteuerventil des linken Hauptfahrwerks wurde ausgebaut und nach
Herstellervorgaben mehrfach Uberprift. Dabei zeigte sich, dass sich die
Kolbenstange des Fahrwerksteuerventils nicht bei jedem Sequenzzyklus wie
vorgesehen bewegte. Von zehn Versuchen bewegte sich die Kolbenstange lediglich
sechs Mal wie vorgesehen. Vier Mal bewegte sich die Kolbenstange nicht, sondern
verharrte in der ausgefahrenen Position und betétigte den Entriegelungshaken fir
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das Fahrwerk nicht. Dadurch wurde das linke Hauptfahrwerk nicht entriegelt und fuhr
in weiterer Konsequenz auch nicht aus.

Um die Ursache fir die Funktionsstorung des Fahrwerksteuerventils zu ermitteln,
wurde dieses in dessen Einzelteile zerlegt.

Zwischen Ventilsitz und Kugel des federbelasteten Kugelriickschlagventils wurde ein
Fremdkorper gefunden. Bei diesem Fremdkorper handelte es sich um ein
zylindrisches Metallteil mit einer Ladnge von ca. 3 mm und einem Durchmesser von
ca. 1 mm. Dieser Fremdkorper bewirkte, dass das Rickschlagventil nicht wie
vorgesehen geschlossen war und Hydraulikflissigkeit direkt zum Fahrwerkszylinder
geleitet wurde, ohne die Kolbenstange zu bewegen. Dadurch, dass die Kolbenstange
des Fahrwerksteuerventils nicht bewegt wurde, wurde auch der mechanische
Entriegelungshaken des linken Fahrwerks nicht angesteuert — das Fahrwerk fuhr
nicht aus.

Eine detaillierte Uberprufung bezuglich moglicher weiterer Fremdkorper im
Hydrauliksystem wurde durchgefiihrt. Weder konnten in den Filtern des
Hydrauliksystems, noch im Hydraulikreservoir weitere Fremdkérper gefunden
werden.

UPLOCK HOOKS LOCKED

P, ;
e R : Fremdkorper
[

MNO FLOW TO
GEAR
ACTUATOR

SEQUENCE NOT ACTUATED

PRESSURE
¥

UPLOCK HOOKS UNLOCKING

7 o
/B A i
e TITT 2
_______ ‘f\/{’&":'f:""’"/,’,,”,‘. 2x

UPLOCK HOOK
CONMECTION
GEAR RETRACT

LS O on vogouTo
RETRACT PORT ACTUATOR
PRESSURE
UPLOCK HOOKS UNLOCKED

FREE FLOW TO
ACTUATOR

Figure 32-4. Uplock and Sequence Actuator Operation

Funktionsweise Fahrwerksteuerventil und Markierung, wo der Fremdkd&rper gefunden wurde.

Quelle: Flight Safety International
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Hydra.u likfliissigkeit vom
Hydrauliksystem

’.Hydrau\ikﬂ[jssigkeit zum
_Hydrauliksystem

Hydraulikflissigkeit
zum und vom
Fahrwerkszylinder

Funktionsuberprifung des Fahrwerksteuerventils. Kolbenstange bewegt sich nicht, Hydraulikflissigkeit wird direkt an

den Fahrwerkszylinder weitergeleitet. quete: sus

Fahrwerksteuerventil quete sus
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Fremdkorper, welcher im Fahrwerksteuerventil gefunden wurde quete: sus

1.17 Organisationen und deren Verfahren

1.17.1 Allgemein
Das Luftfahrzeug wurde in einem Luftfahrtunternehmen geman Verordnung (EU)
Nr. 1008/2008 betrieben.

1.17.2 Verfahren bei Problemen mit dem Fahrwerk

Das Luftfahrtunternehmen hat im genehmigten Operations Manual Teil B (OM-B) als
auch im Emergency / Abnormal Procedures des Luftfahrzeugherstellers Verfahren bei
Problemen wie zum Beispiel mit dem Fahrwerk durch Checklisten festgeschrieben.
Diese standen beiden Piloten in Papierform zur Verfigung.
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Operations Manual Part B - C550 Bravo
NORMAL PROCEDURES

Approach Check:
The! ¢

or when passing FL100, whichever oocurs saer.

APPROACH
Seats, Seat Bells, md Should Hamesses  SECURE B
Avionics and Flght Insiruments CHECK PF
Radar Alimeter SET PF
Landing Speeds (VAPP and VREF)
LODKUP, SET AND CONFIRM BF
Landing Data
{1, Landing Distance, Weight, and Factors)  CONFIRM F

WARNING
WHEN LANDING WITH RESIDUAL ICE ON THE AIRPLANE, REFER TQ SECTION IV, APPROACH
AND LANDING, RESIDUAL ICE LANDING CORRECTION FACTORS.

Crew Brieing COMPLETE BF
Passenger Advisory Swilch PASS SAFETY ot
Passenger Seats POSITION [=10)
Fiags T.0.LAPPR PNF
Engine Synchronizer OFF PNF
Ground lde Swich NORM
excepl for ouch and go lending HIGH PNF

Landing at arports above 10,000 feet

Qxygen Coniro Vaive CREW ONLY PNF

Fressurizalion Saurce Select F PNE
NOTE

el X
CAB ALT > 10k annunciation and Masler Warming vl Suminate as the cabin alifude rises above
40,000 foet pressure alitude.

assenger W automatically at approsmately 14,000 feet
ifthe Oxygen Conlrol Valve s lftin e NORMAL positan.
Failre Io select pressurization source 1o OFF will resultin & sudden cabin depressurizalion at

fouchdown.
Fuel Crossfesd oFF o
Antiskid CHECK ON on
Landing Lights AS DESRED PNE
26042014 Revision 0 Page 230

Operations Manual Part B - C550 Bravo.
NORMAL PROCEDURES

NOTE

#inen reconfiguring for approach and landing (1., faps extendsd and gesr dowr), and any ice

accretion is visibie o the wing leading edge, regardiess of fhickness, aclvate the surizce deice

system, Coniinue o montor ¥ jation.

For incraased rates of descan i icing condions, te use of landing flaps s recormended. Tris

wil dlow a higher pawer seting, f necessary, o maintain antrcing capabilies.

BEFORE LANDING

Landing Gear COWN and LOCKED PNF
Landing Lights AS DESIRED PNF
Igniton on ot
Flaps LAND PF
Hirspeed Ve PF
Autopilot and Yaw Damger OFF PR
Annuncialor Pane! CLEAR PNF
Pressurization CHECK ZEROQ DIFFERENTIAL PNF
Spoed Brakes RETRACTED PRIOR TO 50 FEET PF
042014 Revision 1 Page23

Auszige aus dem Operations Manual Teil B ,Normal Procedures” des Luftfahrtunternehmens

Quelle: Luftfahrtunternehmen

Operations Manual Part B - C550 Bravo

NORMAL PROCEDURES

v) Instrument approach

manan vecrons on vecroms.

=

1. Precision approach (ILS approach)

nacan vecrons

Ve z-/,——""

it roanocsr

SR v oo
e P—

‘A‘.:x‘;;m:ﬂ,_m _EEaa.

Auszug aus dem Operations Manual Teil B ,Normal Procedures” des Luftfahrtunternehmens

Quelle: Luftfahrtunternehmen

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich

http://bmvit.gv.at



Flugunfall vom 03.09.2015

Untersuchungsbericht BMVIT 85.230 (Entwurf)

Seite 25 von 34

Operalions Manual Part B - G550 Bravo.

NORMAL PROCEDURES
Phase 7 3 3
Coared Tor | - orders *Approach Check™
approach - Solects APP mods on Fight | - reads "Approach Check"
Direcior Mode Selector Panel
LOCALIZER,
GLIDESLOPE ARMED
i CHECKED
Speed beiow 200 FEAPS APPROACH
KIAS checks speed, selects Flaps T-0 &
APPR, when Flap ravel has
ol
FLAPS APPROACH SET
Localazer capture TOCALIZER CAPTURED
CHECKED
Crediss  sped Mo
160 180 KIAS
T o below GEAR DOWN
Gidepath - checks speed, salects Gear down,
when fhree green indicated:
GEAR
Estabished on GLDESLOPE
Gidepah CAPTURED
CHECKED
FLAPSLAND

- checks speed, selecis Flaps
LAND, when Flap fravel has

- raduces [} FLAPS LAND SET
Vier- Vg + 10
SET GO AROUND ALTITUDE
- sets go-around alfude on Alitude
presel
BEFORE LANDING ALTITUDE ___ SET
|- reads Before Landing Cherk
Fassing  Oular CUTER WARKER " crosschecks Alimelers and GNH
or - compares alfiude o value on
equivalent posifion
um
MINMUMIS __ FEET
BM20M Revision 0 Page 235

Operations Manual Part B - G550 Bravo

NCRMAL PROCEDURES
Passing 500 50 =
5001 AGL
1000 e
minimum MINIMUM CHECKED
AL T MATMUM
Whenever sufficient RUNWAY IN SIGHT
visual reference is o
attained APPROACH LIGHTS
IN SIGHT CHECKED
T no sicent GO AROUND
visual cues. - conlinue wilh missed approach | - conlinue wilh missed approach
procedure procedure

Note: The Callout RUNWAY 1N SIGHT may oceur at any time during the approach and by any piot o
infom the olher piot thal suffient visual cues have been establshed and wil be mantained unll

Note: The Callout GO given by eilher piot at any siage during the approzch f visual
cues are nsufficent, the approach is not siabilznd, e unway is biocked or oer factors preval that
prevent coninuation of the approach. Once caled cul, the PF shall execule a standard go-around
procedure

B4 Revision 0 Page 2.3
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perabons Manual Par B - G550 Bravo
ABNORNAL AND EMERGENCY PROCEDURES

3 ABNORMAL AND EMERGENCY PROCEDURES
1. BASIC GUIDANCE

the interest of safety of
1 aurplane s s ccsupts. He may dniae o reulsions and eccedures f, n s jugemen,
such course of acion is required,

Inial msponse

inform the other fig
Adtar chacking panel the PNF and-or master
CAUTION light and silence aural warings.

Remember hich s the PF's pemary

there must be 10 doubi 3 1 wha s n actual contiol of he airral. A bransler of canlios is

sirongly disoouraged in the il stage of any abnorma or emergency sitaion. The PF usually b
ciaarer parcaplion of he acras fight

PNF shall analyse: and evaluate the sikiabon and commricale all observabons and conclusions fo e

At later stage and after any appicable mamory items have been compleled, the crew may coasider lo

oL recuire assistance of the Cammander, if he was the PF.

In et 0 reduce the workioad, ‘possible.

the gen circumstances by wheever notes i st and wil bs conlfimed by the oher crewmember,
However

ilis the primary
- primary task i aircraft control
28042014 Revision 0 Page 31

Opsrabons Manual Part B - C550 Bravo.
ABNORMAL AND EMERGENCY PROCEDURES

Folowing flowshall be used: PP A A

POWER
©  Chack power

PERFORMANCE
« Chesk Ihe positon of gear and flaps

ANALYSIS
o Check Waming Lightfs) anc-or Caution Ligh(s)
The crewrhs 10 analyse the probabie cause o the Ealure, before furlher actions can be taken (an incorrect
aciion might lead inlo a more dificul - rtical siuation, besides the tact, thal ihe real problem s not
e

Before performing any chacklstthe crew must clearly delermine which abnomally or emergency exsts
and therafore which checkist is appicable.

ACTION
o Take Acton

Moy lems
Some abnormal and emergency situalions require immediale crew response. To fadilitate this the
‘approriate emerpency checklists contain “memory items" for quick action withcut reading checklists.

2 RESETTING OF CBS:
Dutg e appicaton of abnormal o emergncy procaure resating of C3s i ol ahorznd (60
below), 1 AFM (ORH)

P {eg. during the pre-Tight inspection), a one-ime resel of a tipped circul recker

may be acceplable i

~ There is no recent history of reporled defects with the system or retated systems that are associaled
i ) and t idence of anomalies wih

. o
it the risk Jated wil ipped CB.
Ay giruit y only be reset once. i b alowed
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raions Manual Part B - C550 Bravo.

Oper
ABNORMAL AND EMERGENCY PROCEDURES

3. ABHORMAL AND EWERGENCY CHECKLISTS - ORH
Al abnommal and emergency checkists are considared "read-and-da, excep for memory items, which
are cloarty denified

 handl ated in Chagter 2 apply accordingly
Abnormal and Emergency checkiss are read and cared ut by the PNF, excepl for flems wiich are
unrazchable for the PHF and for those lems requirng application of the vial ciesed oop principle.

4. INITIATION OF ABNORMAL OR EMERGENCY ACTION IN FLIGHT
Recor

mmended action
daplogment Jmdiak i
Engie fre Above 1500 ft AGL
Al iher faiures Above accsleraiion aiude

5. INFORMATION TO PASSENGERS

Fassengers should be infarmed about emengency situations or abormal operafion, This information

s bt by o commmcc. b sy sdca s e, s s,
novided

ar-!wnusesrdmdahe«we techicaldescrptons.
Uniess an emergency landing or dilching is fequired, passengers should be assured that the aifplane ts

6 10N
rply as for

Memor s e camed Al sEnormal ad and
‘except for for the PNF and for th

applcaton of the vialcossd loop pAncpie

iching of
mempu\ancmo(sny quarded swich

Vil cusedocp procdire
PAF places hand on system coatrol and asks for confirmation
PF checks hand position and confirms:
PNF execuies acion

28042014 Reision 0 Page33
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perations Manual Part B - C550 Bravo
EMERGENCY EVACUATION PROCEDURES

11 EMERGENCY EVACUATION PROCEDURES

141 CONSIDERATIONS AND CRITERIA FOR ORDERING AN
EVACUATION

"4 General

Evacuating any aeroplane, even a smal one, ahways invalves the risk of a panic and injury fo the

passengers. The: dacision 1 evacuate shaukd not bo faken hily and be reserved to ife treaning
situations. On the other hand certain injury is to be praferred over death and thus, if in doubdt, the
lean

1mi2 Cabin Crew
There will be v cabin crew available on normal passenger fights

113 Criteria
Engine Fire on Ground

When a first atfempt al exinguishing e fire was unsuccesshul, an immediate evacuslion should be
ordered

Is farther away evacualon via e main cakin door is ta be
preferred. Only if the fire is on the left side and the flames have spread o the wing and ifs fuel an
evacualion va the night emergency ext s indicaed,

Departura from the Runway
I the aeroplans, having lef the unway, comes 1o  stop withoul obvious damage or fire it shoukd be
evacusted via the cabin door.

Emergency Landing
Gear mlmnmgs |anms or s iske<fs, s el ubius camae b e e,
iager an evacuation. Again,

iy b e ca dmr:s |he nmreehla melhod.

Opesations Manual Part B - C550 Bravo
EMERGENGY EVACUATION PROCEDURES

Cabin Check
Time peritling the cabin should be prepared and checked according ko the follmwing checkfist
cmnngm BRIGHT (except during nignt operafions)
Pas: INFURM AS OUTLINED ABOVE
Emswcmin ALL OBSTACLES BLOCKING
Exns AND PLACE ABLE PASSENGERS.
ADJACENT TO THEM
Seatbslts CHECK FASTENED
CHECK
Seattacks CHECK UPRIGHT
Hand luggage STOW SECURELY
In case of 0 expected dihing
- Shoes CHECK REMOVED
Live vests PUT ON (but do notinfiats)
Dinghies and ELT READY NEAR CABIN DOOR
Cabm Lightng OFF; EMERGENCY LIGHT ON
Landing
el prior o ouch
Double call out:
Emergency Landing, tako Brace Position”
wNotiandung, Sicherheitshaltung einnehmen”
Evacuation
Execue the vial hckli , then
d
Double call out:
«Evacuste by all exits”
Flugzaug durch alle Ausginge riumen”
rnu--rinn
As soon rcraft comes fo rest and the evacualion order has been given, the Co-pilt leaves his

bty i ks ko, Ho o ek over ot s e e e pesergem vy
rom the secrail

The: Commandes compietes he checkists, leaves his duly staion and checks the cabin to ensure that al
OCCUDNES have left e aicraft

Ditching
fateh, The

main eabin door remains closed.

BN Revision 0 Fage 11-1
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NORMAL PROCEDURES
550-801 AND ON Model 550
CRUISE 7. Reverse Power AS REQUIRED
1. Gruise Power SET (Do ol excesd 82.3% Ny when OAT is at or above 18°C,
2. Aniica/Deice Sysiems AS REQUIRED or 76% Ny when OAT is below 18°C.)
8. Theust Reverssrs REVERSER LEVERS TO
DESCENT IDLE REVERSE AT 60 KIAS
1. Defog Fan
(Minimum of 15 minutes prior o' namnu ALL ENGINES GO-AROUND
2, Pilot and Copilat Foot Warmers 0Sg 1. Throttes SET TAKECFF Ny
. Air Flow Distrbution cocKFn' 2 Aeplns Pich Ao p‘ugmgvs h:t?mmu o +12 &
degrees {Use fiigh rammGAmnd ia)
+RNGGHIELE GLED AR Maal Yibee . mqm;él 3 Flaps ThPR (e
5. WIS BLEED AR Swlch ............ coW SOMOHM ... Vapp
(As required) 5. LandingGear ... ... .............
6. ATISICIearance . ............ .. .AS REQUIRED (Pasitive rate-of-ciimb)
7. Prossurization SET DESTINATION FIELD ELEVATION 8-l 3orts above 10,000 fest. 3
(SET to 10,000 feel if destination fiekd elevation is above a. PRESS SOURCE Select Knob NORM ‘
000 et} b. OXYGEN CONTROL VALVE NORMAL
8 Anii-lca/Deice Systoms ASREQURED e
9. Thvottes ... ........AS REQUIRED s App *
{1
10, Alimetars SET at ransilon aliude and CROSSCHECK 8 Thrtties : AT e EMERGENGY/ABNORMAL PROCEDURES Model 550
1. Recognition Lights . . . ON
APPROACH AFTER LANDING t., > ] |THRU5T REVERSER ARM LIGHT ON IN FLIGHT
1. Soats, Seat Bells, and Should Hamesses .. SECURE 1 oo sTow -
2. Avionics and Fight nstrumerts ... GHECK 5 pigng St
3. Radar Alimeler doocbins MY B . ]
4 Lancing Speeds (Vpp and Vpgr) - LOOKUP, SET s promta et OFF 1. Thrust Reverser Lvers . ... ................. CHECK STOWED ‘
AND CONFIRM . opn Brakes .. RETRACT o 2. Emergency Stow Switch ... ................. VERIFY NORM
6. Anti-Colliion Lights and Recogniion Lights . ... AS
REQUIRED
7. Anti-los/Deice Systems : ... OFF IF LIGHT IS STILL ILLUMINATED (
i st  Tandeg ol 3 8. Transponder ... (OFF or STANDBY 3. Airspeed . ... .......... MAINTAIN 200 KIAS OR BELOW
“mm:mmmwm Goorgn Londing et 9. Radar ++..... OFF or STANDBY 4. HYD PRES ON Light ... . L........CHECK
5. Landing Data (Ny, Landing Distance, Weight, SH"’IDOW:‘ ik = |
wionic Pawer Swid
omd Faolors) . e s IF HYD PRESS ON LIGHT IS ILLUMINATED (T/R ISOLATION ( 3
6. Crew Briefing COMPLETE Tt VALVE IS OPEN)
3. Air Condioner ... OFF
7. Passenger Advisory Switch PASSSAFETY 0 e sommonc 5. Affected Thrust Reverser Circuit Breaker .. .................PULL
8. Passanger Saats POSITION pe 2 : .
z 5. Thotles ......... OFF 6. Land as s00n as possible (Affected T/R should be inoperative)
{In sccordance with associated placard)
{Ater allowing T 1o slabilze at minimum volue for one l 5
9. Flaps T.0. 8 APPR minuie) 1
. Cram ¥ Ot . E o Passencer Aty i oFF IF HYD PRESS ON LIGHT IS NOT ILLUMINATED ‘
und e
{Excopt oo nr\d @ landmgH\GH; T Fasiig Buscer LGk OFF 5. Land as s00n as practical.
12. Landing al airports above 10,000 f 8. Standby Gyro Switch OFF (
a. Oxygen Conirol Valve ... CREWONLY 9 ExteriorLights ... . OFF .
b. Pressurization Source Select ©OFf  10. Controf Lock ., e ENGAGE t-
13, Fuel Crosstesd ... . .. ... OFF 1 Parking Brake SET or Wheels CHOCK LANDING GEAR WILL NOT EXTEND
14, Anliskid ... ‘eeeei....CHECKON 12 BatorySwich ... . OFF |z| 1. Gear Control Circuit Braaker ........ ieie......CHECKIN {
16, Landing Lights ASDESIRED 13 Oxygen Masks verne - REMOVE 2. Landing Gear Handle s i _CHECK DOWN ‘ |
(From airplane i prolonged exposure Ko temperatires of
EE‘FP;_E '-2;‘”'"6 soWNandLockgp G B2F)or beowis niicipeled)
il e 14. Engine Covers . INSTALL - IF HANDLE FAILS TO MOVE (FROM UP POSITION) OR GEAR
2. Landing Lights +vvoe.. ASDESIRED (After angings have cooled) y WILL NOT EXTEND t |
RO M‘;‘:ﬁ 3. Gear Control Circuit Breaker . . i PULL
5 M:m i e Nage 4. Ausiary Gear Contro ... PULL T-HANDLE AND ROTATE TO LOCK
. Aulopllo and Yo Damper OFF 5. RUdEr ... .voeteennns YAW AIRPLANE
2 Aecumigior Pasal CLEAR (i necessary to achieve downlock fights) (
8. Pressurization CHECK ZERO DIFFERENTIAL ] 6. Auxiary Gear Control . . .. ... PULL KNOB TO BLOW DOWN
9. Speed Brokes .. RETRACTED PRIOR TO 50 FEET i
LavomG
1. Throles ... IDLE ‘
400y S E% PRICR TO USING THE EMERGENCY EXTENSION, THE LANDING GEAR
(Aner touehdonn) P HANDLE MUST BE DOWN AND/OR THE GEAR CONTROL CIRCUIT BREAKER
3. Control Whee! ... APPLY FORWARD PRESSURE PULLED, TO PREVENT POSSIBLE ENERGIZING OF THE GEAR HYDRAULIC
4. Speed Brakes AS REQUIRED SYSTEM TO THE RETRACT POSITION. ‘
5. Thrust Reversers DEPLOY ONGE THE EMERGENCY GEAR EXTENSION SYSTEM HAS BEEN USED, DO
AR nosewheel fim ground conlact) LI NOT ATTEMPT TO RAISE THE GEAR
6. Reverser Indicalor Lights CHECK ILLUMINATION OF ‘ - IF THE GEAR HANDLE REMAINS UP, POWER BRAKES AND ANTISKID ARE
ARM, UNLOCK and DEPLOY LIGHTS : INOPERATIVE ‘
i figuration A/ ssacLEA11
52.1 Configuration AY SEBCLNP-11 32 Configuration
Normal Procedure List des Luftfahrzeugherstellers quee: cessna Emergency/Abnormal Procedures des

Luftfahrzeugherstellers quete: cessna

1.18 Andere Angaben
1.18.1 Meldevorgang

Eine Stérungsmeldung (8 1 Zivilluftfahrt-Meldeverordnung) wurde nach der Landung
auf dem Flughafen Wien-Schwechat (LOWW) durch das Luftfahrtunternehmen als
auch durch die Flugplatzbetriebsleitung der Flughafen Wien AG an die
Aufsichtsbehérde Austro Control GesmbH sowie an die SUB weitergeleitet.

1.19 Nutzliche und effektive Untersuchungstechniken

Es wurden keine neuen Untersuchungstechniken angewendet.
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2 Analyse

2.1 Luftfahrzeug
2.1.1 Allgemein

Das Luftfahrzeug war fur die Durchfuihrung von Fligen nach Sichtflug (VFR) sowie fur
Flige nach Instrumentenflugbedingungen (IFR) ausgeristet, zugelassen und
versichert. Die Masse als auch Schwerpunkt befanden sich innerhalb der gemafn
Aircraft Operator Manual B (OM-B) zulassigen Grenzen. Alle vom Hersteller des
Luftfahrzeuges vorgeschriebenen Wartungsarbeiten wurden ordnungsgemar3
durchgefihrt und dokumentiert.

2.1.2 Fahrwerksteuerventil des linken Hauptfahrwerks

Zwischen Ventilsitz und Kugel des federbelasteten Kugelriickschlagventils des
Fahrwerksteuerventils wurde ein Fremdkorper gefunden. Bei diesem Fremdkérper
handelte es sich um ein zylindrisches Metallteil mit einer Lange von ca. 3 mm und
einem Durchmesser von ca. 1 mm. Dieser Fremdkorper bewirkte, dass das
Ruckschlagventil nicht wie vorgesehen geschlossen war und Hydraulikfliissigkeit
direkt zum Fahrwerkszylinder geleitet wurde, ohne die Kolbenstange zu bewegen.
Dadurch, dass die Kolbenstange des Fahrwerksteuerventils nicht bewegt wurde,
wurde auch der mechanische Entriegelungshaken des linken Fahrwerks nicht
angesteuert — das Fahrwerk fuhr nicht aus.

Woher der Fremdkdrper stammte und dieser in das Fahrwerksteuerventil gelangte,
konnte nicht eindeutig geklart werden.

2.1.3 Fahrwerksanzeigen

Die Fahrwerksanzeigen im Cockpit zeigten zum Zeitpunkt der Uberprifung die
Position der beiden Hauptfahrwerke sowie des Bugfahrwerks korrekt an. Eine
maogliche Falschanzeige der Fahrwerksanzeigen kann mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

2.1.4 Verkabelung und Sensoren des linken Hauptfahrwerks

Im Zuge der Ursachensuche wurden auch die Verkabelung sowie die Sensoren, des
linken Hauptfahrwerks untersucht. Dabei zeigte sich, dass im eingebauten Zustand
keine Stérungen oder Abweichungen festgestellt werden konnten. Jedoch fiel der
teilweise korrosive Zustand an einzelnen Steckern der Verkabelung des linken
Hauptfahrwerks auf. Die Verkabelung und Sensoren wurden deshalb ausgebaut und
weiterfihrend untersucht (bench test). Dabei zeigte sich, dass der Downlock Sensor
nicht uneingeschrankt funktionstiichtig war, obwohl dieser bei vorangegangenen
Uberprifungen im eingebauten Zustand ohne Beanstandung war.

Im Bereich des Steckkontaktes am Downlock Sensor waren Schmutz und Korrosion
vorhanden. Auch an anderen Sensoren war Korrosion vorhanden, jedoch in
geringerem Ausmall.

Eine Rontgenuntersuchung ergab, dass auch im Inneren des Downlock Sensors an
einigen Kontaktstellen massiv Korrosion vorhanden war. Die Korrosion war teilweise
bereits so weit fortgeschritten, dass einzelne Kontakte nur noch in geringem Male
existent waren.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir Osterreich http://bmvit.gv.at



Flugunfall vom 03.09.2015 Untersuchungsbericht BMVIT 85.230 (Entwurf) Seite 29 von 34

Die Korrosion des Downlock Sensors sowie die teilweise Funktionsunfahigkeit war
jedoch nicht unfallrelevant.

Alle weiteren Rontgenuntersuchungen des Kabelbaumes sowie dessen anderen
Sensoren blieben ohne Beanstandungen.

2.1.5 Austauschintervall der Fahrwerksverkabelung und Sensoren an Cessna 550 Bravo

Die Verkabelung sowie die Sensoren der Fahrwerke unterliegen gemall dem
Luftfahrzeughersteller in Bezug auf Lebensdauer keinerlei Auflagen. Diese Bauteile
werden erst erneuert, wenn diese tatsachlich kaputt werden.

Ein vorsorglicher Austausch bei einem festgesetzten Alter des Bauteils ist seitens des
Luftfahrzeugherstellers in dessen Wartungsunterlagen nicht vorgesehen.

2.2 Piloten
2.2.1 Allgemein

Beide Piloten waren zum Zeitpunkt des Flugunfalles im Besitz der notwendigen
Lizenzen und Berechtigungen sowie gliltiger fliegerarztlicher Gutachten und hatten
alle vorgeschriebenen und wiederkehrende Schulungen absolviert.

2.2.2 Kommunikation

Eine Flugnotlage wurde nicht erklart.

2.2.3 Visuelle Uberpriifung des Fahrwerks durch die seitliche Cockpitverglasung

Beim Ausfahren des Fahrwerks bemerkten beide Piloten, dass die Fahrwerkslampe
fir das rechte Hauptfahrwerk sowie das Bugrad grin aufleuchteten, die
Fahrwerkslampe fir das linke Hauptfahrwerk jedoch nicht. Da sich die Piloten nicht
sicher waren, ob das linke Hauptfahrwerk tatséchlich nicht ausgefahren war, oder es
sich um einen Anzeigendefekt handelte, schlug der PF vor, dass er das linke
Hauptfahrwerk von seinem Sitzplatz aus visuell Uberprifen méchte.

Eine Uberpriifung durch die SUB ergab, dass es vom linken Pilotensitz aus nicht
maglich ist, die genaue Position des linken Hauptfahrwerks visuell zu erkennen bzw.
festzustellen. Selbst wenn der Lichtstrahl des Landescheinwerfers, welcher am
Hauptfahrwerk befestigt ist, erkennbar gewesen ware, wirde dies keine sichere
Aussage Uber die Position des Hauptfahrwerkwerks zulassen.

2.2.4 Uberpriifung des Fahrwerks im Landeanflug

Der PM schlug vor, einen ,LDG GEAR* — Test mittels Rotary Test Switch
durchzufiihren. Der PF fuhrte diesen Test mit dem Ergebnis durch, dass nun alle drei
grinen Lampen fir alle drei Fahrwerke und die rote Lampe fur ,Gear Unlock"
aufleuchteten sowie ein Warnton im Cockpit ertonte. Der ,LDG GEAR" — Test mittels
Rotary Test Switch (Normal Procedures des Luftfahrzeugherstellers Seite 9 ,Cockpit
Inspection®) dberprift das Warnsystem des Fahrwerks. Dabei werden, unter
anderem, die Leuchtmittel der grinen Fahrwerkslampen fir die Dauer des Tests
aktiviert. Leuchten diese auf, ist die Funktion der Leuchtmittel bewiesen, jedoch nicht
die ordnungsgemalfe Funktion der jeweiligen Fahrwerke. Dennoch waren sich beide
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Piloten einig, dass das linke Fahrwerk ausgefahren sei und lediglich ein Problem mit
der Fahrwerksanzeige vorliege.

2.2.5 Verwendung von Handbiichern

Die in Papierform verfugbaren Handbicher ,Operations Manual, ,Emergency /
Abnormal Procedures” sowie ,Pilots Abbreviated Checklist* standen beiden Piloten
wahrend des gesamten Fluges griffbereit zur Verfligung (siehe auch Kapitel 1.17.2).
Beide Piloten gingen jedoch von einer Fehlanzeige des linken Hauptfahrwerks aus
und fuhren, obwohl die grine Fahrwerkslampe fir das linke Hauptfahrwerk nach
Beendigung des ,LDG GEAR" - Tests nicht aufleuchtete, mit den weiteren
Vorbereitungen zur Landung fort.

Von der Moglichkeit den Landeanflug abzubrechen, durchzustarten (Go Around) und
eine Warteschleife (Holding) zu fliegen, um eine Fehlersuche, wie im Operations
Manual des Luftfahrtunternehmens als auch im ,Emergency / Abnormal Procedures*
Handbuchs des Luftfahrzeugherstellers beschrieben, abzuarbeiten, wurde durch
beide Piloten abgesehen.

LANDING GEAR WILL NOT EXTEND
EI 1. Gear Control CircuitBreaker ...............cou0sd CHECK IN
2 LandingGearHandle . ............co00iiienes .CHECK DOWN

IF HANDLE FAILS TO MOVE (FROM UP POSITION) OR GEAR
WILL NOT EXTEND ‘

3. Gear Control Circuit Breaker . .........c..coiveivuvannanad PULL
4. Auxiliary Gear Control . . . .PULL T-HANDLE AND ROTATE TO LOCK
5 RUAHEE iswvmmssesmnmovsmngg ams smass S58ae YAW AIRPLANE

(If necessary to achieve downlock lights) ‘

6. Auxiliary Gear Control ... .......... PULL KNOB TO BLOW DOWN

PRIOR TO USING THE EMERGENCY EXTENSION, THE LANDING GEAR
HANDLE MUST BE DOWN AND/OR THE GEAR CONTROL CIRCUIT BREAKER
PULLED, TO PREVENT POSSIBLE ENERGIZING OF THE GEAR HYDRAULIC
SYSTEM TO THE RETRACT POSITION. ‘

ONCE THE EMERGENCY GEAR EXTENSION SYSTEM HAS BEEN USED, DO
NOT ATTEMPT TO RAISE THE GEAR.

IF THE GEAR HANDLE REMAINS UP, POWER BRAKES AND ANTISKID ARE
INOPERATIVE. '

Emergency /Abnormal Procedures des Luftfahrzeugherstellers queie: cessna

2.2.6 Notausfahrhilfe

Die Notausfahrhilfe wurde durch die SUB gemafl der im Cockpit vorhandenen
Emergency / Abnormal Procedures - Checklist im Zuge der Fehlersuche verwendet.
Sowohl beide Hauptfahrwerke als auch das Bugfahrwerk konnten ohne Probleme und
sicher ausgefahren werden. Es fanden sich keinerlei Anhaltspunkte, dass die
Notausfahrhilfe im Fluge nicht funktionstiichtig zur Verfligung gestanden ware.

2.2.7 Evakuierungsmafnahmen

Die von den Piloten eingeleiteten Evakuierungsmal3nahmen der Passagiere durch die
Haupttire des Luftfahrzeuges und nicht Uber den Notausstieg waren dem
genehmigten Operations Manual (Kapitel 11) entsprechend und zweckmafig.
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2.3 Flugwetter

Das vorherrschende Flugwetter hatte keinen Einfluss auf den Flugunfall.

3 Schlussfolgerungen

3.1. Befunde
e Die Voraussetzungen fur die Verwendung des Luftfahrzeuges im Fluge waren
gegeben.
o Beide Piloten waren im Besitz der zur Durchfiihrung des Fluges erforderlichen
Berechtigungen.

e Die Flugerfahrung beider Piloten war ausreichend.

e Die grune Lampe fir das linke Hauptfahrwerk leuchtete nicht, obwohl die griinen
Lampen fur das rechte Hauptfahrwerk sowie das Bugfahrwerk leuchteten als das
Fahrwerk ausgefahren war.

e Eine Uberprifung des ,LDG GEAR* — Tests mittels Rotary Test Switch wurde
durchgefihrt.

e Das linke Hauptfahrwerk war nicht ausgefahren.

e Das Luftfahrzeug befand sich nicht in der erforderlichen Landekonfiguration.

¢ Von der Mdglichkeit den Landeanflug abzubrechen und eine Warteschleife (Holding)
zu fliegen, um eine Fehlersuche wie im Operations Manual des Luftfahrt-
unternehmens als auch im ,Emergency / Abnormal Procedures® Handbuchs des
Luftfahrzeugherstellers vorgesehen bzw. angefiihrt, wurde abgesehen.

¢ Die Notausfahrhilfe des Fahrwerks wurde nicht verwendet.

¢ Eine Flugnotlage wurde durch die Piloten nicht erklart.

e Der Landeanflug und die Landung wurden mit manueller Steuerung durch den PF
durchgefihrt.

¢ Unmittelbar nach der Landung auf der Piste 34 kippte die linke Tragflache nach unten
auf die Piste, da das linke Hauptfahrwerk nicht ausgefahren war.

o Das Luftfahrzeug kam zwischen den Rollweg B5 und B6 sowie der Piste 34 und
Rollweg D zum Stillstand.

e Es brach kein Brand aus.

¢ Die EvakuierungsmafRnahmen durch die Piloten waren effektiv und zweckmaRig.

¢ Die Rettungskrafte trafen innerhalb weniger Minuten an der Unfallstelle ein.

o Aus dem Tank der linken Tragflache trat aufgrund des Flugunfalles Kerosin aus.

e Es entstand Flurschaden.

e Die Fahrwerksanzeigen im Cockpit zeigten zum Zeitpunkt der Uberprifungen korrekt
die Position der beiden Hauptfahrwerke sowie die des Bugfahrwerks an.

e Eine mogliche Falschanzeige der Fahrwerksanzeigen kann mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

o Das linke Fahrwerksteuerventil arbeitete aufgrund eines Fremdkérpers innerhalb des
Ventils fehlerhaft.

o Korrosion des Downlock Sensors des linken Hauptfahrwerks sowie dessen teilweise
Funktionsunfahigkeit wurden im Zuge der Ursachensuche fir den Flugunfall
gefunden. Diese war jedoch nicht unfallrelevant.

o Das vorherrschende Flugwetter hatte keinen Einfluss auf den Unfall.
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3.2 Wahrscheinliche Ursachen

e Ein metallischer Fremdkdrper zwischen Ventilsitz und Kugel des
federbelasteten Kugelriickschlagventils im Fahrwerksteuerventil des linken
Hauptfahrwerks bewirkte, dass das Rickschlagventil nicht wie vorgesehen
geschlossen war und Hydraulikflissigkeit direkt zum Fahrwerkszylinder
geleitet wurde, ohne die Kolbenstange zu bewegen. Dadurch, dass die
Kolbenstange des Fahrwerksteuerventils sich nicht wie vorgesehen bewegte,
wurde auch der mechanische Entriegelungshaken des linken Fahrwerks nicht
angesteuert — das Fahrwerk fuhr daher nicht aus.

3.1.1 Mitauslosende Faktoren

e Von der Mdoglichkeit den Landeanflug abzubrechen, durchzustarten (Go
Around) und eine Warteschleife (Holding) zu fliegen, um eine Fehlersuche,
wie im Operations Manual des Luftfahrtunternehmens als auch im
.Emergency / Abnormal Procedures® Handbuch des Luftfahrzeugherstellers
beschrieben, durchzufihren, wurde abgesehen.

e Das funktionstiichtige Notfahrsystem des Fahrwerks wurde nicht verwendet

4 Sicherheitsempfehlungen

Ergeht an:
Luftfahrtunternehmen
SE/SUB/LF/02/2017

Ergreifung von geeigneten Malihahmen, die sicherstellen sollen, dass die zum
sicheren Betrieb eines Luftfahrzeuges genehmigten Handbicher, welche
verpflichtend mitgefihrt werden mussen, verwendet und darin enthaltene
Anweisungen von den Piloten umgesetzt werden, um damit einen sicheren
Flugbetrieb zu gewahrleisten.

Ergeht an:
Cessna Aircraft Company USA
SE/SUBJ/LF/03/2017

Die Verkabelung sowie die Sensoren der Fahrwerke unterliegen gemafl dem
Luftfahrzeughersteller in Bezug auf ihre sichere Verwendbarkeit keinerlei zeitlich
befristeter Auflagen. Diese Bauteile werden erst dann erneuert, wenn diese
funktionsuntiichtig geworden sind. Im Zuge des Flugunfalles mit einem Luftfahrzeug
der Type Cessna 550 Bravo wurde der Downlock Sensor des linken Hauptfahrwerks
nach Herstelleranweisung sowie zusatzlich mittels Réntgenuntersuchung Uberprift.
Mit dem Ergebnis, dass im Inneren des Downlock Sensors an einigen Kontaktstellen
massiv Korrosion vorhanden war. Die Korrosion war teilweise bereits so weit
fortgeschritten, dass einzelne Kontakte nur noch in geringem Male existent waren.
Dies fuhrte zu einer teilweisen Funktionsstérung des Downlock Sensors.
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Ein vorsorglicher Austausch bei einer verbindlich festgesetzten
Verwendbarkeitsdauer der Fahrwerksverkabelung und deren Sensoren ist seitens
des Luftfahrzeugherstellers in dessen Wartungsunterlagen nicht vorgesehen.

Gerade bei Bauteilen, welche extremen Witterungsbedingungen ausgesetzt sind, wie
etwa die Verkabelung und Sensoren der Fahrwerke, sollte eine maximale
Verwendbarkeitsdauer definiert und verbindlich vorgeschrieben werden.

Ergeht an:
Cessna Aircraft Company USA
SE/SUBJ/LF/04/2017

Die Verkabelung sowie die Sensoren der Fahrwerke unterliegen gemalR dem
Lufttahrzeughersteller in Bezug auf ihre sichere Verwendbarkeit keinerlei zeitlich
befristeter Auflagen. Diese Bauteile werden erst dann erneuert, wenn diese
funktionstiichtig geworden sind. Im Zuge des Flugunfalles mit einem Luftfahrzeug der
Type Cessna 550 Bravo wurde der Downlock Sensor des linken Hauptfahrwerks
nach Herstelleranweisung sowie zusétzlich mittels Rontgenuntersuchung Uberprdift.
Mit dem Ergebnis, dass im Inneren des Downlock Sensors an einigen Kontaktstellen
massiv Korrosion vorhanden war. Die Korrosion war teilweise bereits so weit
fortgeschritten, dass einzelne Kontakte nur noch in geringem Mal3e existent waren.
Dies fluhrte zu einer teilweisen Funktionsstérung des Downlock Sensors.

Ein vorsorglicher Austausch bei einer verbindlich festgesetzten Verwendbarkeits-
dauer der Fahrwerksverkabelung und deren Sensoren ist seitens des Luftfahrzeug-
herstellers in dessen Wartungsunterlagen nicht vorgesehen.

Gerade bei Bauteilen, welche extremen Witterungsbedingungen ausgesetzt sind, wie
etwa die Verkabelung und Sensoren der Fahrwerke, sollte eine maximale
Verwendbarkeitsdauer definiert und verbindlich vorgeschrieben werden.

Wien, am 20.06.2017
Bundesanstalt fur Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Bereich Zivilluftfahrt

Dieser Untersuchungsbericht gemal Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr.996/2010
wurde vom Leiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss
des Stellungnahmeverfahrens gemal3 Artikel 16 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 in
Verbindung mit § 14 UUG 2005 idgF genehmigt.
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5 Anhange
5.1 Konsultationsverfahren/Stellungnahmeverfahren

GemalR Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die
Sicherheitsuntersuchungsstelle  des Bundes vor  Veroffentlichung des
Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen Behorden
(Sicherheitsuntersuchungsstelle der  Vereinigten Staaten von Amerika, EASA,
BMVIT, Austro Control GesmbH), einschlie8lich der Europaischen Agentur flr
Flugsicherheit (EASA), und — Uber diese Behdrden — des betroffenen Inhabers der
Musterzulassung und Herstellers sowie des betroffenen Betreibers eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von
Flugunfallen und Stérungen, die gemaf Artikel 37 des Abkommen von Chicago Uber
die internationale Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

Gemal § 14 Abs. 1 Unfalluntersuchungsgesetz hat die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor Abschluss des
Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, den Hinterbliebenen bzw.
Opfern Gelegenheit gegeben, sich zu den fir den zu untersuchten Unfall
mafgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftich zu &aulern
(Stellungnahmeverfahren).

Binnen 60 Tagen nach Versendung des Entwurfes des Untersuchungsberichts sind
bei der Sicherheitsuntersuchungsstelle Zivilluftfahrt folgende Stellungnahmen
eingegangen:

Herstellerstaat: keine Meldung

Hersteller: keine Meldung

Eintragungsstaat: fristgerecht erhalten
Betreiber / Halter: fristgerecht erhalten
Piloten: fristgerecht erhalten

EASA: fristgerecht erhalten

Austro Control GesmbH: fristgerecht erhalten

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im
Untersuchungsbericht berticksichtigt bzw. eingearbeitet.
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