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icheres Fliegen erfordert von uns

Piloten standiges Lernen. Nichts

macht einem das mehr bewusst
wie die Auseinandersetzung mit einem
schweren Flugunfall. Am Beispiel von
zwei toédlichen Flugunféllen sowie eige-
nen Erfahrungen und Fehlern méchte ich
in diesem Artikel Konzepte aufzeigen, die
das Fliegen in der Platzrunde sicherer ma-
chen kénnen. Einhalten von Standard-
Verfahren (SOPs), Beachten von Audio-
Warnungen, Konzepte zur Entschérfung
von Konflikten in der Platzrunde gehéren
zu den besprochenen Themen. Ebenso
vorstellen méchte ich Ideen zum besseren
Situationsbewusstsein, zur Bedeutung
des Approach Briefings sowie zur not-
wendigen konsequenten und friihzei-
tigen Entscheidung zum Durchstarten.

Zwei tédliche Unfélle
nach langer Landung

Unterschiedlicher konnten zwei Flugzeuge
kaum sein: ein tonnenschwerer zweistrah-
liger Business Jet und ein kleines zweisitzi-
ges, einmotoriges Kolbenmotor-Flugzeug.
Als sie verungliickten, zeigten sich jedoch
verbliffende Ahnlichkeiten in der Art und
Weise, wie die Unfélle abliefen. Die Piloten
beider Maschinen waren gut ausgebilde-
te Verkehrsflugzeugfihrer, beide am Ende

eines ganz normalen Fluges bei bestem
Wetter. Und dennoch fanden sich beide beim
Einflug in die Platzrunde pldtzlich mit einer
Plané&nderung konfrontiert, die jeweils zu
einer langen Landung fuhrte. Das zweisit-
zige Flugzeug startete spét und steil durch
und stlrzte danach in einem Feld ab; der
Jet raste Uber das Bahnende hinaus in ei-
nen Parkplatz. Beide Flugzeuge fingen so-
fort Feuer. Insgesamt starben finf Personen
in den Flammen, lediglich der Pilot des klei-
neren Flugzeugs konnte schwer verletzt ge-
rettet werden.

Wie kann so etwas passieren? Wie kann
ein erfahrener Pilot sich plétzlich und nahe-
zu aus heiterem Himmel in eine ausweglose
Situation hineinmandvrieren? Diesen Fragen
mdochte ich nachgehen, bevor ich aufzei-
gen will, wie man ahnliche Gberraschende
Situationen entscharfen kann.

Unfall Aquila ATO1 am 18. Juni 2010 am
Flugplatz Egelsbach

Der Pilot der Aquila kehrte gegen Mittag mit
seinem Passagier nach einem eineinhalb-
stiindigen Rundflug nach Egelsbach zu-
rick. Er
~oekarm unter anderem dje /nformation,
aass die Piste 09 in Betrieb ser. U
712:36:75 Uhr meldete sich der Filot e/-
nes anaeren Luitiatizeuges mit der
Meldung, aass er in den Queranflug
aer Piste 09 eindrehe. Darauitin bat
adle Lufiaufsichisstelle den Piloten der
AT 07, auf aer Graspiste 09 zu /larn-
den. Nach zweimaliger Nachirage der
Luftautsicht bestatigte er um 712:37:07
Ubr die Landung auf der Graspiste 09, 1

1) Alle Zitate in diesem Absatz stammen aus dem
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Eang

kommen konnte.
Von Zeugen wurde beobachtet, dass
das landende Flugzeug weit hinter der
Schwelle der Piste 09 aufsetzte und
beim Rollen zunédchst abgebremst, dann
aber wieder beschleunigt wurde, ab-
hob und einen fiir den Betrachter hohen
Steigwinkel einnahm. AuBerdem wur-
de beobachtet, wie es die Freileitung ei-
ner Bahnlinie hinter dem Flugplatzzaun
liberflog, nach rechts abkippte und na-
hezu senkrecht auf ein angrenzendes
Rapsfeld stiirzte.

Das Flugzeug fing nach dem Sturz in das
Rapsfeld Feuer. Nur dem entschlossenen
Eingreifen einer Hubschraubercrew ist es zu
verdanken, dass der Pilot schwer verletzt ge-
rettet werden konnte. Der Hubschrauber, der
beim Training slidlich der Grasbahn schweb-
te, machte sofort eine AuBenlandung neben
der Unfallstelle. Leider verhinderte das Feuer,
dass der Passagier gerettet werden konn-
te. Das Flugzeug war stark zerstért. Daher
war die einzige Erkenntnis, dass die Klappen
beim Aufprall im eingefahrenen Zustand ge-
wesen waren.

Unfallbericht der BFU.
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beobachteter Bereich fiir
Aufsetzen und Abheben

S S ..
e Landung, spates Durchstarten. Die BFU fragt nicht, wie es dazu
Bild: BFU Unfallbericht

Die BFU hat den knappen
achtseitigen Abschluss-
bericht ,,summarisch ab-
geschlossen, d.h. aus-
schlieBlich mit Darstellung
der Fakten®. Das ist sehr
bedauerlich, denn eigent-
lich ist, wie die BFU selbst
im Nachspann schreibt,
»,das alleinige Ziel der
Untersuchung die Ver-
hutung kinftiger Unfalle
und Stérungen®. Dieses
Ziel verfolgt die BFU in ihren Berichten mei-
ner Meinung nach manchmal nicht mehr mit
dem notwendigen Aufwand. Es ware zur
Verhitung kinftiger Unfélle wichtig, nicht
nur wenige Fakten zu erfassen und zu ver-
offentlichen, sondern auch den Ursachen
nachzugehen.

Es ist schwierig, aus diesem Unfall in
Egelsbach Lehren zu ziehen, weil sich die
BFU nicht einmal bemuht hat, wenigstens
alle Umstande und Fakten zu ermitteln und
zu verdffentlichen. Ich méchte dennoch ver-
suchen, einige Fakten zu bewerten. Niemand
weiB, was im Cockpit abgelaufen ist, daher
kann man nur wenig zu den Handlungen des
Piloten schreiben. Einige Satze im Bericht
lassen aber Rickschllisse zu, die erwahnt
werden sollten:

Es wird erwéhnt, dass die Luftaufsicht nach
ihrer Bitte an den Piloten, auf der 09 Gras zu
landen, zweimal nachgefragt hat, bevor der
Pilot die Landung auf der Grasbahn besta-
tigte. War der Pilot also unaufmerksam? Das
ist nicht anzunehmen. Der Pilot war ein er-
fahrener Flugzeugfihrer. Gerade wer &fter in
Egelsbach fliegt, wei3, wie wichtig es ist, den
Funkverkehr genau zu verfolgen. Ich glaube
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vielmehr, der Pilot wurde von der plotzlichen
und unerwarteten Bitte, auf der viel kiirze-
ren Grasbahn zu landen, véllig Uberrascht
und musste erst mal nachdenken. Diese
Entscheidungszeit im Cockpit erklart fiir mich
die Verzégerung der Antwort. Die Zeit war viel
zu knapp flr eine fundierte Entscheidung und
war daher — so meine ich — ein wichtiger bei-
tragender Aspekt dieses Unfalls. Wenn man
die veroffentlichten Zeiten der Funkspriiche
ansieht, so sind es von dem Zeitpunkt, als
ein anderer Pilot den Queranflug auf die 09
meldete, bis zum Akzeptieren der 09 Gras
durch den verunfallten Piloten lediglich 46
Sekunden. In diese kurze Zeitspanne fielen
die drei Funkspriiche der Luftaufsicht an die
Aquila und die Entscheidung des Piloten, die
Grasbahn zu akzeptieren.

Wir wissen nicht, ob der Pilot vorher Uber-
haupt schon mal auf der Grasbahn 09 ge-
landet war. Ebenso wenig ist bekannt, ob
ihm bewusst war, wie kurz und schwierig
diese Bahn ist.

Vielleicht war der Pilot Uberrascht Uber die
Hindernisse im Anflug auf die Grasbahn
(Waldkante) und dann-nach der Entscheidung
zum spaten Durchstarten — Gber die bedroh-
lichen Fahrdrahte der Bahnstrecke am an-
deren Ende der Bahn?

Fakt ist jedenfalls, dass die BFU die Lande-
klappen in eingefahrenem Zustand aufgefun-
den hat. Das Flughandbuch der Aquila ver-
langt fuir das Durchstarten jedoch nicht das
Einfahren der Klappen, sondern die Stellung
START:

4.5.11 Durchstarten

1. Leistungshebel VOLLGAS

2. Propellerverstellnebel STARTSTELLUNG
3. Vergaservorwarmung AUS (DRUCKEN)
4. Landeklappen START

5. Fluggeschwindigkeit 65 kts

Es ist anzunehmen, dass der Pilot von dem
Augenblick an, da er auf die Bahn 09 Gras
»gebeten” wurde, ,behind the aircraft“ war.
Er fand sich plétzlich und unerwartet in ei-
ner ungewohnten Situation wieder, aus der
er einen Ausweg — das Durchstarten — erst
viel zu spét fand.

Flugbetriebsverfahren in Egelsbach und
die Performance auf der Grasbahn

Friher hat man sich bei Unfalluntersuchungen
sofort auf den Piloten und sein Handeln
gestirzt. Das zeigt sich auch daran, dass
immer nur die Qualifikation, Lizenz und
Flugerfahrung des Piloten aufgefihrt wur-
de, nicht aber die Daten zu den anderen be-
teiligten Personen, z. B. Fluglotsen oder Info-
Personal. Inzwischen hat man aber dazuge-
lernt und weiB, dass auch andere Aspekte
eines Fluges Ursachen flr einen Unfall sein
kénnen. Es ist daher kein Zufall, dass inzwi-
schen bei Flugunfall-Untersuchungen auch
im Bereich der Fluglotsen/FIS-Mitarbeiter er-
mittelt wird. Im BFU-Bericht findet man da-
zu jedoch keine Informationen. Viele Fragen
wurden in dem BFU-Bericht nicht beantwor-
tet, darunter:

Training:

» Wurde bei der Einweisung des Piloten
auf der Aquila eine Graslandung ge-
macht?

« Ist der Pilot Uberhaupt schon mal auf
der 09 Gras in Egelsbach gelandet?

Luftaufsicht:

+ Welche Qualifikation hatte die
Person am Funk in Egelsbach,
welche Erfahrung und welche
Dienstanweisungen?

Pilot und Flugzeug 2018/02 361823
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stellen statt auf START?

+ Wie sind die Flugleistungen der Aquila
bei einer Graslandung?

* Wurden andere Aquila-Piloten zu den
Landeleistungen auf Gras befragt -
mit der Vorgabe, innerhalb von nur
30 Sekunden zu antworten (die wahr-
scheinliche Zeit, die dem Piloten flr
die Grasbahn-Entscheidung blieb)?

Fir jemanden, der es gewohnt ist, regelma-
Big auf Grasbahnen zu landen und zu star-
ten, mdégen manche der Fragen belanglos
erscheinen. Nicht aber fir Piloten wie mich,
die friiher nur auf Asphalt landeten. So hat-
te ich nach dem Kauf meiner Piper Arrow
einige Regeln aufgestellt, um mich sicher
an das Flugzeug und seine Mdglichkeiten
zu gewohnen. Eine davon war, in der ers-

Landeklappenhebel Aquila Bild: Wikipedia ten Saison nicht auf Gras zu landen, bis da-
zu weiteres Training gemacht worden war.
* Handelte es sich bei der ,Bitte” der Auch bei meiner Einweisung auf die Grumman
Luftaufsicht um eine Anweisung AA-5A, die Lisa von Pilot und Flugzeug,
zur Verkehrslenkung (zu der die wurde die Grasbahn in Egelsbach mit ih-
Luftaufsicht an einem unkontrollierten rem Hindernissen von den Flugleistungen
Flugplatz nicht berechtigt ist)? her als kritisch angesehen. Bevor ich wie
+ War die ,,Bitte” (der Wortlaut der gewunscht einen Start und eine Landung
Funkmeldung lag der BFU vor, wur- auf dieser Grasbahn machen konnte, ha-
de aber nicht veréffentlicht) angemes- ben wir vorher Kurzstarts und -landungen
sen? Nicht jeder Pilot ist — oder fuhlt auf der Asphaltpiste gelibt.
sich — qualifiziert zur Landung auf ei-
ner kurzen Grasbahn. Fur die Berechnung der Landestrecken
+ Kommt es &fter vor, dass die empfiehlt das amerikanische Air Safety
Luftaufsicht in Egelsbach Piloten bit- Institute der AOPA die ,,50/50 Solution®:
tet, auf der Grasbahn 09 zu landen, Auf die Landestrecke Uber 50 FuB aus dem
ohne sich vorher zu erkundigen, ob Handbuch sollen 50 % als Sicherheitsfaktor
der Pilot dazu qualifiziert ist? aufgeschlagen werden, um die minimale si-
Flugzeug: chere Landebahnlange zu ermitteln. (Siehe
* Ist es mdglich, im Stress versehentlich dazu mein Artikel ,Flugbetrieb auf kur-
beim Durchstarten die Klappen der zen Pisten — Sicheres Starten und Landen
Aquila von LANDUNG auf REISE zu mit Maximum Performance®, Pilot und

361823 Pilot und Flugzeug 2018/02 39
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ﬁ QUILA  Aviation

FLUGHANDBUCH
AQUILA ATO1

Abschnitt 5
FLUGLEISTUNGEN

5.2.13 Landerolistrecke und Landestrecke

Landemasse [kg] Geschwindigkeit [kis IAS
in 50 ft Aufsetzen

65 45
65 43

750
600

erheblich verlingem

Bedingungen:
Leistung: Leerlauf
Propeller: Kleine Steigung (Verstellhebel: Maximale Drehzahl)
Klappen: Landestellung (35°)

Maximales Bremsen

Befestigte, ebene und trockene Startbahn

Hinweise: - Fir die Landung auf trockener Grasbahn sind die Landestrecken um 15% zu veriangemn
- Zuschlage fur feuchtes Gras, aufgeweichten Boden, Eis, Schnee und Schneematsch sind zu berticksichtigen.
- Ein schlechter Wartungszustand des Flugzeugs, Abweichungen von vorgeschriebenen Verfahren
sowie ungiinstige meteorclogische Bedingungen und Landebahnzustande kénnen die Landestrecken
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Gegenwindkomponente: 9 ks Landestrecke: 375 m Landerollstrecke: 160 m

Landestreckenberechnung aus dem Aquila-Handbuch mit Gewicht, Hohe und Temperatur des Unfallfluges.
Der Pilot hatte auf dem Unfallflug keine Maglichkeit, die erforderliche Landestrecke zu berechnen, weil

eine Landung auf der Grashahn gar nicht geplant war.

Flugzeug 2017/11.) FUr das Unfallflugzeug
ergibt sich danach folgende minimale siche-
re Landebahnlange:
Landestrecke Uber 50 FuB: 515 Meter
Zuschlag Gras (Handbuch) 15% 77 Meter
Landstrecke Uber 50ft auf Gras 592 Meter
AOPA Sicherheitszuschlag 50 % 296 Meter
min. sichere Landebahnlange 888 Meter
verfligbare Landestrecke 09 Gras

450 Meter

Trotz dieser groBen Diskrepanz zwischen mi-
nimaler sicherer Landebahnlénge und tat-
sachlich vorhandener Landestrecke mag
auch in Egelsbach ein sicherer Flugbetrieb
mit einer Aquila auf der Graspiste mdg-
lich sein. Wie in meinem oben erwé&hnten

Pilot und Flugzeug 2018/02

Berechnung: Autor

Artikel beschrieben, ist dazu jedoch ausrei-
chend Erfahrung im Betrieb auf kurzen Pisten
ebenso erforderlich wie die bedingungslose
Bereitschaft zum Durchstarten, wenn man
nicht gleich am Bahnbeginn ,sitzt".
Diese einfachen Berechnungen hétte die BFU
dazu veranlassen konnen, folgende Sicher-
heitsempfehlung zu geben:
+ Die Umleitung eines Verkehrs von

der Asphalt- auf die Graspiste in

Egelsbach ist mit Risiken verbunden

und sollte in Zukunft unterbleiben.

Gegenlaufige Platzrunden

Egelsbach ist — soweit ich weil3 — der ein-
zige unkontrollierte Verkehrslandeplatz

361823
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in Deutschland, der Platzrunden auf bei-
den Seiten der Landebahn hat, die auch
gleichzeitig in Betrieb sind. Diese Art der
Platzrundenfuhrung ist mit Risiken verbun-
den, die in dem BFU-Bericht nicht erwahnt
wurden. In den Platzrunden kann es an meh-
reren Stellen zu gefahrlichen Begegnungen
kommen. Unter anderem dann, wenn
zwei Flugzeuge im rechten und im linken
Queranflug aufeinander zu fliegen. Ob das
am Unfallflug so war, 1&sst sich nicht sagen,
denn die BFU hat den Flugweg der Aquila
und des anderen Verkehrs in der Platzrunde
nicht verdffentlicht.

Die ungewdhnliche Platzrundenfihrung liegt
sicher auch an der beengten Lage direkt
an der (damals: in der) Kontrollzone des
Frankfurter Flughafens. Die sich daraus er-
gebenden ,,Hotspots® in den Platzrunden
sind schon fur sich alleine gesehen kritisch,

FRANKFURT-EGELSBACH N 49° 57,65
EDFE E 08° 38,49'
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Gegenlaufige Platzrunden in Egelsbach. Der
magentafarbene Kreis ist einer der Hotspots, wie
es sie nur in Egelsbach gibt: In der Endanflugkurve
konnen sich zwei Flugzeuge aus verschiedenen
Richtungen fiir dieselbe Bahn treffen.

Karte DFS, 2012

1400x25m
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denn einem Ausweichen sich begegnen-
der Flugzeuge sind enge Grenzen gesetzt.
So ist ein Steigflug aus Platzrundenhdhe
(1.300 FuB) nicht méglich, weil darlber in
1.500 FuB der Luftraum D des Frankfurter
Flughafens liegt. Auch seitliches Ausweichen
ist erschwert, weil hinter der Autobahn die
Kontrollzone von Frankfurt beginnt.

Ich mdéchte weiter unten Empfehlungen ge-
ben, welche Méglichkeiten es fir Piloten gibt,
aus solchen geféahrlichen Begegnungen —
auch in beengten Luftrdumen — sicher he-
rauszukommen.

Unfall Phenom 300 am 31. Juli 2015,
Blackbushe, England

So wie funf Jahre zuvor in Egelsbach sah
es auch bei Ankunft des Phenom 300 Jets
am unkontrollierten Flugplatz Blackbushe
nach einer ganz normalen Platzrunde aus.
Das Wetter war gut, es war leichter variab-
ler Wind gemeldet. Die Sicht betrug mehr als
10 km und die Temperatur war 21 °Celsius.
Der Jet wurde privat fur seinen Besitzer be-
trieben. Operator war ein Unternehmen in
Saudi Arabien. Der Pilot flog seit 2011 die-
sen und einen weiteren Phenom 300 des
saudischen Unternehmens als Single-Pilot
Captain. Vorher hatte er Cessna 560XLS und
Airbus A320 geflogen.

Eine Analyse der Flight Data Recorder (FDR)
der beiden Jets ergab, dass meistens in-
ternationale Fluglatze angeflogen wurden
und Sichtplatzrunden eher selten waren.
Die meisten Sichtplatzrunden wurden in
Blackbushe geflogen. Der Unfallpilot war
vorher bereits 15 Mal dort gewesen.
Blackbushe hat eine Runway 07/25 mit einer
verfligbaren Landebahnlange (landing distan-
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ce available, LDA) von 1.059 Metern fir die
Bahn 25. Vom Einflug in die Aerodrome Traffic
Zone (ATZ) bis zum Uberfliegen der Schwelle
der Bahn 25 vergingen nur 3 Minuten und 32
Sekunden. Kurz darauf waren der Pilot und
seine drei Passagiere tot.

Die Lage des Blackbushe Airports siidwestlich
von London und nordwestlich von Farnborough
Karte: skyvector.com

Der Plan des Piloten war eigentlich ganz
einfach: Einflug in die Linksplatzrunde tber
einen Overhead Join und Landung auf
der Bahn 25. Er meldete sich beim AFISO
(Aerodrome Flight Information Service Officer)
von Blackbushe mit diesem Plan. Beim
Anflug auf den Airport konnte er einen UL
sehen, der gerade gestartet
war. Der UL meldet sich auf
dem Downwind flr einen
Touch-and-go. Der AFISO
meinte, der UL wirde in
1.200 FuB bleiben. Worauf
der Phenom 300 Pilot fur
sein Pattern in 2.000 FufB
blieb und ein weites Pattern
flog. Beim Funkwechsel mit
dem UL meinte der AFISO
zu dem ungleichen Paar auf
dem Gegenanflug: ,/’m not
sure how this is going to
work..."

Daraufhin schlug der UL Pilot vor, er kdnne
den Downwind verlangern, um den Jet vorzu-
lassen. Dieses Angebot nahm der Phenom-
Pilot an. Es war &hnlich wie bei der Bitte nach
der Grasbahn in Egelsbach:

Ohne vorher die Konsequenzen seiner
Plananderung tberblicken zu kénnen, nahm
der Pilot des Jets das Angebot an, und das
Ungluck nahm seinen Lauf.

=
lfrado
call *Downwind

Fly around the
overhead, level
at 2,000 feet

Cross close to end
of runway

Der in UK iibliche ,,Standard Overhead Join“
Quelle: CAA Leaflet “Aerodrome Sense, 2011

Der Phenom 300 drehte vor und tber dem UL
auf den Queranflug ein, begann den Sinkflug
und fuhr das Fahrwerk aus. Kurz hintereinan-
der meldete sich das TACS: ,, Traffic! Traffic!“,

@ =1CASTA
@ = TCAS 'descend'
= TCAS 'maintain vertical speed|
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@ = TCAS "adjust vertical speed'
() = TCAS 'clear of conflict

te.

und dann die TCAS Resolution Advisory (RA):
»,Descend! Descend!”. Obwohl die unbe-
dingte Befolgung einer TACS RA weltweit
als Standard-Verfahren anerkannt ist, igno-
rierte der Jetpilot die RA. Offenbar hatte er
die Warnung dem UL zugeordnet, den erin
Sicht hatte.

Statt also dem TCAS zu folgen und weiter
zu sinken, schob der Pilot
beide Schubhebel ganz
nach vorne und stieg wie-
der mit 2.000 ft/min. Neun
Sekunden spater wechselte
die TACS RA zu: ,,Maintain
Vertical Speed.“ Ein paar
Sekunden spéater kreuzte
der Jet die Flugbahn des UL
nur 300 Meter vor und 320
FuB Uber diesem. Der Pilot
zog nun beide Schubhebel
auf Leerlauf zurlick und lei-
tete die Endanflugkurve ein.
Das TACS lieB nicht locker.
Zweimal kamen weitere RA:

361823 Pilot und Flugzeug 2018/02

Der dritte unbekannte Verkehr (griin), der einige der TCAS RAs auslos-
AAIB Unfallbericht

»Adjust vertical speed, ad-
just” (diese RA wurde in-
zwischen bei aktuellen
TACS-Systemen durch die
Anweisung , Level off, Level
offl” ersetzt).

Was der Phenom 300-Pilot
nicht wusste: Ein Teil der
ignorierten Resolution
Advisories wurden von ei-
nem dritten Traffic ausge-
|6st, der nicht auf der AFIS-
Frequenz war und &stlich
des Flugplatzes in 2.300
FuB Hohe von Nord nach
Sud flog. Als endlich das
TCAS mit ,,Clear of Conflict” zufrieden war,
war der Anflug hoffnungslos aus dem Ruder
gelaufen: Der Jet war nun nur noch 1,1 NM
von der Schwelle entfernt und immer noch
in 1.200 FuB tber Grund.

& arth

Mit 150 Knoten driickte der Pilot den Jet
nach unten. Durchschnittliche Sinkrate bis
500 FuB 3.000 ft/min. In 500 FuB betrug die

Das Unfallflugzeug im steilen Endanflug auf Blackbushe

Foto: Geoff Pierce, AAIB Unfallbericht
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Sinkrate immer noch 2.500 FuB3. Bis der
Pilot die Bahnschwelle mit 151 Knoten in
50 FuB Uiberflog, ignorierte er sechs TAWS?
“Whoop Whoop Pull Up!“-Warnungen. Die
Target Speed ware 108 Knoten gewesen.
Vier Uberwachungskameras zeichneten den
Flug entlang der Bahn auf, andere Daten ka-
men vom Flight Recorder:

Das Flugzeug landete lang, beim Aufsetzen
mit einer Geschwindigkeit von 138 Knoten
hatte der Pilot nur noch 349 der verfliigbaren
Bahnlange vor sich, dahinter waren es noch
39 Meter bis zum Ende der befestigten Piste.
Der Jet schoss mit 83 Knoten Uber das
Bahnende. An einem Erdwall wurden alle
Fahrwerke abgeschert, und die Maschine
ging kurz wieder airborne. Mit 20 Grad
Querlage schlug das Flugzeug auf einem
Parkplatz auf, wobei die Tragflache abriss
und der Rumpf weitgehend intakt auf der
zerstorten Tragflache zum Stillstand kam.
Pathologische Untersuchungen ergaben,
dass alle vier Insassen den Aufprall Gberlebt
hatten. Jedoch fing das Wrack sofort Feuer,
es lag in einer Lache ausgelaufenen Jet-
Treibstoffs. Niemand konnte gerettet werden.

Die Untersuchungen des Air Accidents
Investigation Branch AAIB

Viele Berichte des AAIB zeugen von der her-
vorragenden Qualitdt der Untersuchungen.
Der Abschlussbericht zum beschriebenen
Unfall in Blackbushe, England, ist ein Beispiel
dafur. Er wurde nach nur anderthalb Jahren
mit 45 Seiten und umfangreichen Analysen

2) TAWS - Terrain Awareness System, friiher:
»Enhanced Ground Proximity Warning System*

vom AAIB herausgegeben. Anders als die
BFU beim Unfall in Egelsbach beleuchte-
te die AAIB alle Aspekte des Unfallfluges:
Flugbetrieb in der Platzrunde, die Rolle
und Befugnisse der ,Luftaufsicht” (hier:
des AFISO), die Performance-Daten des
Flugzeugs, Uberlebensaspekte, die Rolle der
Feuerwehr, Uberlegungen zum ,,Stabilized
Approach® und so weiter. Aufgrund des
Flugzeugtyps standen auch die Daten
des Flight- und des Voice Recorders zur
Verfigung. Warnsysteme, wie TCAS und
TWAS, wurden ausfihrlich behandelt, diese
spielten in Egelsbach natirlich keine Rolle.
Wenn ich im Folgenden auf einzelne Konzepte
zur Konfliktlésung in der Platzrunde zu spre-
chen komme, werde ich auf die Ergebnisse
des AAIB zuriickkommen.

Konzepte fiir
sicheres Fliegen

Nachdem ich nun ausfihrlich zwei schwe-
re Unfalle beschrieben habe, mdchte ich
einige Konzepte fir sicheres Fliegen in der
Platzrunde vorstellen. Dabei will ich auch
auf Konzepte aus der Verkehrsfliegerei zu-
rickgreifen, die fir die General Aviation an-
wendbar sind. NatuUrlich kann man nicht
nur aus Fehlern anderer lernen, daher will
ich auch von eigenen Fehlern berichten.
Beispielhaft sollen eigene Anwendungen und
Konsequenzen der vorgestellten Konzepte
aufgeflihrt werden. Themen sind nun:

« Approach Briefing,

« Luftaufsicht — Flugleiter — Info,

+ Ausweichregeln in der Platzrunde,

+ akustische Warnungen in der

Platzrunde,
« kurzfristige Anderung der Landebahn,
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- stabilisierter Anflug,
« Situationsbewusstsein (Situational
Awareness).

Approach Briefing

Ein Approach Briefing im Airliner Cockpit gibt
es schon lange. Es hat sich aber im Laufe der
Jahrzehnte aufgrund vieler Erfahrungen und
Unfélle deutlich gewandelt. Inzwischen folgt
es einer ganz klar strukturierten Reihenfolge.

Im A380 machen wir das so: In einer ruhi-
gen Flugphase, meist kurz vor Beginn des
Sinkflugs, macht der Pilot Flying das Briefing,
in dem folgende Punkte angesprochen wer-
den:

+ technischer Zustand des Flugzeugs,

* NOTAMS und Wetter am Ziel und
Ausweichflugplatz,

+ verbleibender Treibstoff und
Minimum-Treibstoff fiir den Flug zum
Alternate,

+ Hindernisse, Gelande und zugehorige
Minimum-Ho6hen,

+ Art und Risiken des Anfluges, benutz-
te Landebahn,

+ Setup der Radios und des FMS,

+ Details des Anfluges (meist Instrument
Approach),

» Bahnbeschaffenheit, erforderliche
Bahnlange zu verfigbarer Bahnlénge,

+ Fehlanflugverfahren.

Wir machen dieses Briefing immer, auch
wenn wir den Platz dauernd anfliegen. Die
Struktur des Briefings soll verhindern, dass
wichtige Aspekte unerwéhnt bleiben. So wére
es nicht lustig, wenn wir uns Uber das Wetter
am Ausweichflugplatz unterhalten, aber nicht

bemerken wirden, dass der Sprit inzwischen
gar nicht mehr dorthin reicht.

Ich empfehle, auch bei Sichtanfligen in
Flugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt ein
Approach Briefing zu machen. Auch im
Single-Pilot-Cockpit. Briefing kommt von
Lorief* (engl.: ,kurz“, oder ,knapp®). Daher
sollte daflr immer die Zeit reichen. Das
Briefing erméglicht auch dem Single Pilot,
sich selbst noch mal klarzumachen, was
er eigentlich vorhat, wie er die Platzrunde
fliegen will, wo die Schwierigkeiten lie-
gen, ob die richtigen Frequenzen vorge-
wahlt sind usw. Durch das Ansprechen des
Fehlanflugverfahrens hat man schon vor
Beginn des Anflugs (auch in einer Platzrunde)
einen Plan, wie es weitergeht, wenn man
den Anflug abbricht. Das Briefing ist auch
noch mal der richtige Moment, sich die
Treibstoffsituation, den Minimum Fuel (z. B.
fur den Ausweichflugplatz), die Tankanzeigen,
Pumpen- und Tankschaltung anzusehen.
Es ist besser, hier schon zu erkennen, dass
der Sprit knapp wird, als wahrend eines
Durchstartmandovers (siehe dazu mein Artikel:
Unfallschwerpunkt Treibstoffmanagement,
Pilot und Flugzeug 2017/05).

Wir sehen: Mit dem Konzept des Approach
Briefings ist eigentlich ein kurzfristiger
Landebahnwechsel, wie er z.B. bei dem
Unfall in Egelsbach erfolgte, ausgeschlos-
sen. Wichtige Informationen, wie z.B.
Hindernissituation, erforderliche Lande-
bahnlange und Fehlanflugverfahren, waren
dann unbekannt und nicht ,,im Kopf*.

Auf dem A380 kompensieren wir das, in-
dem wir im Approach Briefing einen mogli-
chen Bahnwechsel ansprechen und die er-
forderliche Landestrecke schon vorher auch
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fr die kiirzere der beiden Bahnen
berechnen.

Mit der ,,Luftaufsicht* hatte die

neue Bundesrepublik damals ein
Konzept aus den 1930er-Jahren

Luftaufsicht - Flugleiter - Info

Das Rufzeichen der Bodenstellen
an unkontrollierten Flugplatzen ist
in Deutschland ,Info“, was pra-
zise die Aufgaben der Leute am
Boden beschreibt: Die Piloten
mit den Informationen zu versor-
gen, die das Fliegen sicher ma-
chen. Informationen Uber den
Wind, die Landebahn in Betrieb,
Verkehrsinformationen usw. Also
genau so, wie es die Aufgabe von FIS (Flight
Information Service) tiberall auf der Welt auch
ist.

Fur die Piloten in Deutschland ist dagegen der
Umgang mit den Begriffen ,Luftaufsicht” und
sFlugleiter* manchmal schwierig. Trotzdem
ist es fur Piloten wichtig, zu wissen, was es
mit diesen Begriffen auf sich hat und wel-
che Aufgaben und Kompetenzen diese Leute
oben im ,,Glaskasten® haben.

Mit der ,Luftaufsicht” hatte die neue Bundes-
republik damals ein Konzept aus den
1930er-Jahren tbernommen, mit dem wir
uns noch heute herumschlagen. Der deut-
sche Staat meint, dass Piloten (anders als
zum Beispiel Autofahrer) ihrer Tatigkeit —auch
an unkontrollierten Flugplatzen — nicht unbe-
aufsichtigt nachgehen diirfen. Dieses staat-
liche Bedurfnis, seine Birger zu bemuttern,
verhindert zum Beispiel die flichendecken-
de Einfihrung des ,Fliegens ohne Flugleiter”,
wie das in anderen L&ndern Ublich ist.

Die Luftaufsicht in Deutschland ist durch
§29 des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) legi-

tibernommen, mit dem wir uns noch
heute herumschlagen. Der deut-
sche Staat meint, dass Piloten (an-
ders als zum Beispiel Autofahrer)
ihrer Tatigkeit — auch an unkont-
rollierten Flugplitzen — nicht un-
beaufsichtigt nachgehen diirfen.

timiert. Dort werden auch die Aufgaben der
Luftaufsicht beschrieben, die ich hier nur
auszugsweise zitieren mochte:
(1) Die Abwehr von betriebsbeding-
ten Gefahren flir die Sicherheit des
Luftverkehrs sowie flir die éffentli-
che Sicherheit oder Ordnung durch
die Luftfahrt (Luftaufsicht) ist Aufgabe
der Luftfahrtbehérden und der
Flugsicherungsorganisation. Sie kén-
nen in Auslbung der Luftaufsicht
Verfligungen erlassen. (LuftVG §29
Absatz 1, Satz 1 und 2)

Die Luftaufsicht ist in Deutschland Lander-
sache. Da aber die Landesbehérden
nicht an jedem kleinen Flugplatz présent
sind, dirfen sie jemanden hinschicken.
Auch dieser Auftrag ergibt sich aus dem
Luftverkehrsgesetz:
(2) Die Luftfahrtbehérden kénnen diese
Aufgaben auf andere Stellen libertragen
oder sich anderer geeigneter Personen
als Hilfsorgane fiir bestimmte Félle bei
der Wahrnehmung der Luftaufsicht be-
dienen. (LuftVG §29 Absatz 2)
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An den meisten deutschen Verkehrslande-
platzen sind ,Beauftragte fur Luftaufsicht®
eingesetzt, an den kleineren Flugplatzen
»Flugleiter®. Was ist der Unterschied? Die
Luftaufsicht ist quasi der ,lange Arme des
Gesetzes”, ausgestattet mit bestimm-
ten Vollimachten, die u.a. ebenfalls im
Luftverkehrsgesetz in §29 Absatz 3 beschrie-
ben sind. So etwa die stichprobenartige
Kontrolle von Piloten und deren Flugzeugen.

Ansprechpartner des Piloten am Funk mit
dem Rufzeichen ... Info® ist immer der
sFlugleiter. Ob der nun in Personalunion
auch ,Beauftragter fur Luftaufsicht” ist, spielt
eigentlich keine Rolle. Der Flugleiter wird dem
Flugplatz von der Genehmigungsbehdrde auf-
gedrangt, legitimiert durch die Luftverkehrs-
Zulassungs-Verordnung:
(3) Der Landeplatzhalter hat auf
Verlangen der Genehmigungsbehdrde
eine oder mehrere Personen als
Flugleiter zu bestellen. (LuftVZO §53
Absatz 3)

Der Flugleiter ist Vertreter des Platzhalters
und Ubt fur diesen u.a. das Hausrecht aus.
Seine Aufgabe beschreibt z.B. die ge-
meinsame Obere Luftfahrtbehdrde Berlin-
Brandenburg: Die Aufgabe des Flugleiters ist
die ,,regelgerechte und sichere Abwicklung
des Flugbetriebs am Boden & Verkehrs-
informationen flr Flugzeuge in der Luft*”.

Am Boden hat der Flugleiter umfangreiche
Befugnisse: So legt er die Landerichtung
fest, er weist die Abstellplatze zu und ist wei-
sungsbefugt im Rollverkehr. Er darf sogar die
Startreihenfolge festlegen. Dazu ein Beispiel
aus eigener Erfahrung: Beim Losrollen zur
Bahn mit meiner Arrow in Hof-Plauen zu ei-

nem IFR-Flug fordert mich der Flugleiter auf,
eine King Air vorzulassen, die auf derselben
Abflugroute geplant war. Durchaus sinnvoll.
Wer wirde nicht mit seinem kleinen ,,Pfeil“
den ,Kdénig der Lifte” vorlassen?

Anders dagegen in der Luft. Hier hat der
Flugleiter (Luftaufsicht hin oder her) gegen-
Uber dem verantwortlichen Flugzeugfihrer
keine Weisungsbefugnis. Schon gar nicht
hat er das Recht, verkehrslenkend einzugrei-
fen, wie z.B. das Umleiten auf eine andere
Landebahn. Die oben zitierte Gemeinsame
Obere Luftfahrtbehdrde Berlin-Brandenburg
schreibt dazu:
Der Fluglerter ist wegen der Eigenver-
antwortlichkert der Luftiatizeugritirer
und mangels hohertlicher Gewalt au-
Ber im Gerahreniall nicht befugt, Filoten
n der Lutt Anweisungen zu ertelfen.
Anwelsungen midssen und adrfen von
Piloten nur befolgt werden, sowert die
Sicherhert des Flugzeugs nicht geréhr-
aet /st.

Die Anweisung des Flugleiters, z. B. im Anflug
einen Vollkreis zu fliegen, um noch einen
Jet rauszulassen (Verkehrslenkung), ist ge-
nauso wenig eine zulassige Anweisung zur
Gefahrenabwehr wie der Funkspruch an ei-
ne Maschine im Gegenanflug oder auf einer
Abflugstrecke: ,Korrigieren Sie sofort nach
rechts, Sie fliegen ja mitten Gber den Ort!*
(L&rmschutz)

Gefahrenabwehr ware z. B. die Aufforderung
zum Durchstarten, weil der Pilot das Fahrwerk
vergessen hat, weil ein totes Tier auf der Bahn
liegt oder weil die Bahn nicht frei ist.

Was dem Flugleiter erlaubt ist und was nicht,
mussen nicht nur die Flugleiter selbst immer
wieder neu lernen, auch die Piloten sollten
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das wissen und ihre Rechte und Pflichten
kennen.

Das britische AAIB hat sich im Unfallbericht
zu Blackbushe auch mit dem Thema ,,Luft-
aufsicht® (hier: AFIS) befasst. Dem Bericht
l&sst sich entnehmen, dass die Regeln fir
Flight Information Services an unkontrollierten
Flugplatzen in UK den unseren sehr ahnlich
sind. Ausnahme: Auch zur Gefahrenabwehr
ist es in den UK den AFISOs nicht erlaubt,
dem Piloten in der Luft Anweisungen zu ge-
ben. Daher hat sich der AFISO in Blackbushe
korrekt verhalten. Er hatte dem Jetpiloten kei-
ne Anweisungen gegeben. Die entsprechen-
de Vorschrift im Flight Information Service
Officer Manual CAP 797 der britischen CAA
lautet:

Responsibility
1.12 FISOs may issue advice and shall
issue information to aircraft in their area
of responsibility, useful for the safe and
efficient conduct of flights.

1.13 FISOs are not permitted to issue
instructions, except for those circum-
stances in paragraph 1.14, or when re-
laying a clearance from an air traffic
control unit. Pilots therefore are whol-
ly responsible for collision avoidance in
conformity with the Rules of the Air.
(Im Paragraph 1.14 geht es um
Bewegungen am Boden.)

Die Regeln fur Flugleiter in Deutsch-
land sind glasklar. Die Flugleiter dir-
fen keine Fluglotsen-Funktionen
Ubernehmen. Dennoch gibt es
immer wieder Hinweise in die-
ser Zeitschrift, in verschiedenen
Fliegerforen und auch im persoénli-
chen Gesprach mit anderen Piloten,

dass gerade in Egelsbach die Flugleiter zu
unberechtigten Anweisungen an die Piloten
greifen. Das ist mir eigentlich unverstand-
lich. Ich habe es selbst auch schon erlebt.
Problematisch ist in Egelsbach u.a. auch die
nach den Luftverkehrsregeln im unkontrol-
lierten Luftraum illegale Bevorzugung von
Jets. Dazu ein Beispiel: Im Direktanflug auf
die Bahn 27 (heute 26) wurde ich von Info
aufgefordert, nach Siden abzudrehen und
stdlich des Endanflugs zu bleiben. Man wolle
einen Jet auf der Bahn 09 starten lassen. Ein
doppelter Rechtsbruch: Zum einen darf ein
Flugleiter im unkontrollierten Luftraum keine
Anweisungen an Flugzeuge in der Luft ge-
ben. Zum anderen war das ein VerstoB3 ge-
gen SERA.3210 Ausweichregeln:
4. Landung. Ein im Flug befindliches
oder am Boden bzw. auf dem Wasser
betriebenes Luftfahrzeug hat einem
Luftfahrzeug, das landet oder sich im
Endteil des Landeanflugs befindet, aus-
zuweichen.

Anfliegende Flugzeuge haben das Vor-
flugrecht vor abfliegenden. An den Verfahren
in Egelsbach musste dringend gearbeitet
werden.

Auch an anderen Flugplatzen treten mit-
unter solche Probleme auf. Es scheint ein

Ein Flugleiter darf dem Pilotenim
unkontrolliertem Luftraum zwar
keine Anweisungen geben. Aber
dennoch gelten im Luftverkehr
Regeln. Die Verantwortung fiir
deren Einhaltung in der Luft trigt
der Pilot in Command alleine.
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Fit fiir die Zukunft -
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Ph&nomen zu sein, das gelegentlich an ein-
zelnen Personen festzumachen ist. Mancher
erinnert sich vielleicht noch an einen ehema-
ligen Flugleiter in Worms, der ab und zu sei-
ne Kompetenzen Uberschritt.

Und in Trier konnte ich bei einem Besuch
im Turm einen Flugleiter erleben, der einen
Piloten anmeckerte, weil dieser durchge-
startet war (es war noch ein Flugzeug auf
der Bahn beim Abrollen). AnschlieBend wies
der Flugleiter den Piloten an, kehrt zu ma-
chen und in Gegenrichtung zu landen. Nach
dem Funkwechsel habe ich versucht, dem
Flugleiter klarzumachen, dass auch ich in
der Flugschule gelernt hatte, nicht auf ei-
ner Bahn zu landen, wenn diese noch nicht
frei sein sollte. Auf die Frage, warum er den
Piloten nicht einfach in Ruhe ein neues, si-
cheres Pattern hat fliegen lassen, statt ihn
zur sofortigen Landung zu dréngen, bekam
ich keine Antwort.

Sicher haben Sie aber auch — wie ich — die
Erfahrung gemacht, dass in den allermeis-
ten Féllen die Flugleiter hilfreiche Hinweise
geben. Auch in Egelsbach habe ich solche
wertvollen Hinweise schon erhalten. Nicht
unerwdhnt bleiben soll hier das persénli-
che Engagement von hunderten ehrenamt-
lichen Flugleitern in den Vereinen, die — oh-

ADS-B/FLARM®/Mode S

funk.e.

AVIONICS GMBH

f.u.n.k.e. AVIONICS GmbH
Heinz-Strachowitz-Str. 4
D-86807 Buchloe

Germany
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Fax: +49 8241 80066-99
info@funkeavionics.de
www.funkeavionics.de

TM250

ne Fluglotsen-Alliren — tagtaglich zum si-
cheren Flugbetrieb beitragen.

Besonders wichtig fur Piloten ist in die-
sem Zusammenhang natlrlich folgende
Erkenntnis: Ein Flugleiter darf dem Piloten
im unkontrolliertem Luftraum zwar keine
Anweisungen geben. Aber dennoch gelten
im Luftverkehr Regeln. Die Verantwortung
fr deren Einhaltung in der Luft tragt der
Pilot in Command alleine. Er ist nicht nur
fir das sichere Steuern seines Flugzeuges
voll verantwortlich, sondern auch fir das
Ausweichen vor anderen Flugzeugen und das
Einhalten der Flugbetriebsregeln. Und dazu
z&hlt auch — wenn flugbetrieblich méglich -
das Einhalten der verdffentlichten Platzrunde.

Wer berechtigte Hinweise des Flugleiters
einfach ignoriert, der darf sich nicht tber
den daraus resultierenden Arger wundern...

,Q PeterKlant@Lindbergh-aviation.de

Lesen Sie im zweiten Teil in der nachsten
Ausgabe von Pilot und Flugzeug:
* Die Platzrunde als Verfahrensraum
* Die Risiken der Freundlichkeit
+ Stabilisierter Anflug und Durchstarten
« Situationsbewusstsein
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