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IFR Emergency - hereit sein fiir Notfalle

Teil 2: Keine Karten an Bord — ,,No place to land“

gency“ mochte ich einen seltenen, aber

gefahrlichen Notfall vorstellen. Manch-
mal - ohne Vorwarnung - kann man sich
in einer scheinbar ausweglosen Situation
wiederfinden: Man kann nirgendwo lan-
den! Zum Umgang mit der Planung des
Alternate Airports finden Sie hier wich-
tige Hinweise. AuBerdem will ich tber
Fliige berichten, bei denen Pilotinnen
feststellten, dass keine Karten an Bord
waren. ,No big deal“, wird mancher
sagen. Lesen Sie selbst. Zumindest in
einem Fall war das eine der Ursachen fiir
einen Totalverlust ...

In diesem zweiten Teil von ,IFR Emer-

Keine Karten an Bord

Keine Karten an Bord? Das hért sich jetzt
nicht unbedingt nach einem Notfall an. Kann
aber einer werden, wenn man die falschen
Entscheidungen trifft. Ich mdchte einige Vor-
félle und die Entscheidungen der Pilotinnen
vorstellen:

1979: Beim Abflug von Litchfield Airport
(Phoenix/Arizona) sprang bei meiner
Bonanza die Tur auf — und schwupps: Alle
Karten, die auf dem leeren rechten Sitz
lagen, wurden durch den TUrspalt rausge-
saugt. Im Cockpit war ein Hdéllenlarm (wir
hatten damals keine geschlossenen Kopf-
horer). Mit Blindmeldungen im Funk flog ich
zuriick zum Flugplatz und landete wieder.

Ende der 1980er-Jahre war ich Copilot auf
dem Airbus A310. Ein beliebtes, aber auch
schwieriges Ziel war Nairobi in Kenia.
Schwierig deshalb, weil wir bei guter Aus-
lastung nur mit wenig Treibstoffreserven
dorthin fliegen konnten. Zudem gab es dort
haufige Gewitter. Einer unserer Airbus A310
war auf dem Weg von Frankfurt nach Nai-
robi/Kenia. Irgendwann unterwegs stellte die
Crew fest, dass ein falsches Nav-Kit bela-
den wurde. Nach einigem Troubleshooting
entschied der Kapitan, den Flug nicht ohne
Afrika-Karten fortzusetzen. Die Crew diver-
tet nach Athen, wo ein Kartentausch mit
einer anderen Crew den Weiterflug ermég-
lichte. Eine teure, aber kluge Entscheidung,
die wir damals mit Respekt zur Kenntnis
genommen haben. Sicher ist sicher ...

Wer nun glaubt, das seien Geschichten von
friher, die — mit Karten auf mehreren Com-
putern an Bord - kaum noch vorkommen
sollten, der irrt. In meiner Piper Arrow habe
ich die IFR-Kartensatze auf zwei Rechnern:
zum Fliegen auf dem iPad, und als Backup
auf dem iPhone. Sollte also nichts schiefge-
hen. Also mal einsteigen zum IFR-Flug nach
Mannheim. Fir den steilen LLZ-DME Anflug
Uber die Hugel im Anflug nach Mannheim
bendtigt man die Tabelle mit den Héhen und
DME-Werten aus der Karte. Einen LPV-
Anflug gab es damals wie heute nicht. Im
Reiseflug wollte ich zur Vorbereitung des
Anflugs die Karten aufschlagen. Beim
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»No place to land“ und ohne Anflugkarten: Die verzweifelten Versuche einer Crew, die Landebahn zu finden. Der dritte Go-

around misslingt...

Anwahlen der Karte in der RocketRoute App
— und jeder anderen Karte auch — erschien
auf dem iPad jedoch nicht die gewiinschte
Kartendarstellung, sondern nur eine Iastige
Eieruhr auf dem Display ... Das war nun
schlecht. Also ein wenig Troubleshooting:
App beenden und neu starten — kein Erfolg.
iPad runterfahren und neu starten - hilft auch
nicht. Also das iPhone anmachen - dieselbe
Eieruhr, nur in kleiner!

Kurz vorher hatte ich ein Loch in der Bewdl-
kung passiert und erbat bei Langen Radar
einen 180° Turn, um wieder in VMC zu kom-

TSB Canada

men. Der Lotse verstand das Problem nicht,
er horte nur ,,Display Ausfall“ und fragte, ob
wir einen Emergency erklaren wollten. Das
wollten wir nun nicht. Bevor ich die Situation
genauer erkldren konnte, kamen wir wieder
aus den Wolken heraus und hatten kurz
Bodensicht. Ich cancelte IFR, sank unter die
Wolken und flog VFR nach Worms — sowieso
unser Ziel. Hatte sich keine Licke in den
Wolken gefunden, wére ich in Karlsruhe ein
ILS geflogen.

Was war das Problem? Ein sofortiger Anruf
bei RocketRoute brachte Klarung. Warum
ich nicht das iPad in den Flugmodus geschal-
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Das steile Anflugprofil in Mannheim iiber die Hindernisse, das ich nicht ohne Karte fliegen wollte ... AIP

tet hatte, wollte man wissen. ,Weil ich das
WLAN im Flug brauche®, war meine Antwort.
Wie ich denn im Flug an eine Internet-Ver-
bindung kommen wirde, war nun die Frage.
Natdrlich gar nicht, ich brauche das WLAN
zur Verbindung des iPad mit dem Power-
Flarm. Es stellte sich heraus (nicht jeder Pro-
grammierer ist auch Pilot), dass die frische
Version der App eine WLAN-Verbindung als
Internetverbindung fehlinterpretierte. Die
App versuchte dann (vergeblich) die Karten
mit dem RocketRoute Server zu synchroni-
sieren. Binnen Tagen wurde die App von
RocketRoute repariert ...

Nun mag der eine oder andere von lhnen
vielleicht eine andere Idee haben, als bei feh-
lenden Karten sicherheitshalber woanders
als geplant zu landen. Eine Crew, die eine
solche Idee hatte, méchte ich nun vorstel-
len. Der Flug wird in einer ,,No place to land“-
Situation enden.

»No place to land“ - Perimeter
Aviation liber der Hudson Bay

Kurz vor Weihnachten 2012, am 22. Dezem-
ber, sollte eine Crew der Perimeter Aviation
einen Charterflug von Winnipeg, Kanada, zu
dem kleinen Airport Sanikiluag, Nunavut,
fliegen. lhr Flugzeug war ein Fairchild Metro-
liner Ill, eine zweimotorige Turboprop-
Maschine. Das Flugzeug war im hinteren Teil
mit Fracht beladen, im vorderen Teil waren
zehn Passagiersitze eingebaut. Der Flug
wurde kurzfristig als zusétzliche Verbindung
angesetzt, weil am vorherigen Tag ein Flug
aus Wettergrtinden nicht méglich gewesen
war.

Gleich bei Dienstbeginn gab es Komplikati-
onen. Der Kapitan holte das Wetter ein und
gab den Flugplan auf. Dann stellte sich her-
aus, dass im Perimeter-BlUro keine Karten
mehr flr das Zielgebiet in Nunavut vorhan-
den waren. Sanikiluag gehérte nicht zum
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Die einsame Siedlung Sanikiluaq (ca. 880 Einwohner) auf einer rauen Insel in der kanadischen Hudson Bay

normalen Streckennetz von Perimeter Avia-
tion; vorher waren einige Charter- und
MEDEVAC-Flige in die Region rausgegan-
gen und hatten die letzten Karten mitgenom-
men. Es wurde abgesprochen, dass die Kar-
ten vor Abflug bei Keewatin Air (nebenan) an
Bord genommen werden sollten.

Auch der Copilot fand UnregelmaBigkeiten.
Er Gberprifte die Maschine auf dem Vorfeld
und stellte fest, dass das Survival Kit fehlte.
Der Kapitén wurde informiert, aber bei Peri-
meter Aviation war wegen der friher raus-
gehenden Sonderflige kein Survival Kit
mehr vorhanden. Auch hier wurde arrangiert,
vor Abflug ein Survival Kit bei Keewatin Air
anzufordern, dass dann auch spéter bela-
den wurde. Dann stellte sich heraus, dass
die Anzeige der Cargo Door defekt war und
bei geschlossener Tur nicht ausging. Ein
Mikroswitch musste gewechselt werden ...
Nach Ende der Wartungsarbeiten Uberprufte
der Kapitdn noch mal die Wettermeldungen
und gab einen neuen Flugplan auf. Mit einer
Verspatung von Uber drei Stunden, die die
Crew schon ordentlich unter Strom gesetzt

Leslie Philipp, Wikipedia

hatte, konnte man endlich die leere Maschine
von der Perimeter Aviation zur Keewatin Air
Ramp hertberrollen. Dort wurde das Flug-
zeug betankt, beladen und die Passagiere
stiegen ein. Aufgrund zusétzlicher Fracht
konnte nur weniger als geplant getankt wer-
den. Daher wurde der Ausweichflugplatz
noch einmal geandert auf Kuujjuarapik
(CYGW), Quebec, circa 90 NM sidostlich
des Zielflugplatzes.

Endlich, vier Stunden spater als geplant, hob
die Maschine zu dem Drei-Stunden-Flug ab.
Kurz nach dem nachtlichen Start ging dem
Kapitan auf, dass man vergessen hatte, die
Anflugkarten von Keewatin Air an Bord zu
nehmen.

Was hatten Sie nun gemacht? Der Kapitan
des Fluges war bisher nur zweimal in Sani-
kiluag gewesen, einmal bei Tag, einmal bei
Nacht, beide Male in VMC. Nun war man auf
einem né&chtlichen IFR-Flug in schlechtes
Winterwetter unterwegs. Der Kapitan ent-
schied, weiterzufliegen. Er kontaktierte einen
anderen Piloten und lieB sich die relevanten
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Daten fur den NDB-Anflug auf die Runway
27 Uber Funk Ubermitteln. Allerdings waren
die Ubermittelten Daten unvollstandig: So
fehlte die Richtung, in die der Procedure Turn
geflogen wurde ebenso wie das Circling
Minimum fUr die Runway 09.

Der Kapitdn war durch die Verzégerungen
und Pannen, die mégliche Uberschreitung
der maximalen Flugdienstzeit, die fehlenden
Karten und madglicherweise auch durch
Schlafmangel in der Nacht vor dem Flug vol-
lig genervt. Der Cockpit Voice Recorder
(CVR) registrierte 43 Fliche und Kraftaus-
driicke des Kapitédns in den zwei Stunden
Unterhaltung mit dem Copiloten vor dem
Unfall, die aufgezeichnet wurden. Das ver-
bale Verhalten des Kapitdns wurde fiir ihn
als vollig atypisch angesehen und zeigt den
Druck, dem er sich ausgesetzt fuhlte.

Die Ermittler fihren im Unfallbericht aus,
dass Stress, Mudigkeit und Frustration die
menschliche Leistungsfahigkeit stark herab-
setzen kann und u.a. zu folgenden Verhal-
tensanderungen flhren kann:

* Reizbarkeit,

e erhohte Risikobereitschaft,

¢ ignorieren von Checks und Verfahren,

e unangemessene KorrekturmaBnahmen
(reduzierte Fahigkeit zur Problem|d-
sung),

e Fehlinterpretation der Situation,

e mangelndes Urteilsvermbgen.

Alle diese Punkte zeigten sich tatsachlich in
diesem Unfall.

Der zunehmende Frust der Crew hatte einen
weiteren Grund: Nahezu zwei Stunden war
die Crew schon in der Luft, bevor sie ein ers-
tes Update der Wettermeldungen einholte.
Nicht nur, dass das Wetter am Zielflugplatz
sich verschlechtert hatte: Inzwischen war,

von der Crew bis dahin unbemerkt, der Aus-
weichflugplatz unter das Landeminimum
gegangen und meldete 1/4 Meilen Sicht,
Schneefall und 400 FuB Wolkenuntergrenze.
Man holte das Wetter von La Grande Riviere
(CYGL) und diskutierte diesen Platz als Alter-
nate. CYGL erwies sich jedoch als zu weit
entfernt und konnte mit dem vorhandenen
Treibstoff nicht mehr erreicht werden. Der
Druck war also grof3, unbedingt in Sanikiluag
zu landen.

Die Crew versuchte einen Anflug nach dem
anderen, flog zwei Circling Approaches auf
die 09, verlor aber jedes Mal die Sicht zur
Landebahn und musste durchstarten. Alle
Anflige wurden bei Nacht unterhalb des
(nicht bekannten) Minimums durchgefihrt.
Auch die geflogenen Tracks entsprachen
nicht dem verdffentlichen Anflug. Beim ers-
ten Circling Mandver sank der Kapitan zuerst
auf 500 FuB (Minimum Circling Altitude
620 ft). Als er die Sicht zur Bahn verlor, lei-
tete er keinen Go-around ein, sondern setzte
das Circling Mandéver in IMC fort. Dabei sank
er bis auf 400 FuB. Nach dem Untersu-
chungsbericht flog er dabei in nur 155 FuB
Uber dem fur ihn unsichtbaren Gelande.

Nach zwei vergeblichen Versuchen, ein Circ-
ling auf die 09 in den Wind zu fliegen, ent-
schied der Kapitan, einen letzten NDB-
Anflug auf die 27 mit (14 Knoten) Riickenwind
zu fliegen. Die Crew-Koordination war langt
zusammengebrochen. Auf zwei Hinweise
des Copiloten, dass man unterhalb der Mini-
mum Sector Altitude (MSA) sei, reagierte der
Kapitén nicht mehr. Und der Copilot sprach
das Thema nicht mehr an. Das TSB! geht
davon aus, dass zu diesem Zeitpunkt beide

1) TSB - Transportation Safety Board Canada
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NDB Anflug mit Todesfolge. Das Flugprofil der Perimeter Aviation auf Sanikiluaq ohne jede Riicksicht auf SOPs, ohne Karten,

ohne Alternate Airport, ohne Sicht... Heute hat Sanikiluaq zwei LPV Anfliige

Piloten der Ansicht waren, dass es zur Lan-
dung nun keine Alternative mehr gab.

Im Anflug auf die nachtliche verschneite Gra-
velpiste sank der Kapitan unter das Mini-
mum, flog in dieser Hohe Richtung Platz,
passierte das NDB (den Missed Approach
Point), ohne einen Go-around einzuleiten,
und begann spater viel zu hoch mit einem
steilen Sinkflug, nachdem er die Bahn in
Sicht hatte: Die Sinkrate tberschritt 1.800 ft/
min und es kam die GPWS-Warnung ,,Sink-
rate!“, kurz darauf mehrere ,,Pull up“-War-
nungen, die erst 900 FuB jenseits der Lan-
deschwelle in 60 FuB Hbhe aufhorten. Die
Maschine schwebte mit Idle Power in 40 bis
60 FuBB Hohe mit viel zu hoher Fahrt der Bahn
entlang, nun langsamer werdend, bis der
Kapitan endlich — zwei Sekunden nach Pas-
sieren der Bahnmitte — einen Go-around
kommandierte. Der Copilot fuhr (nach SOP)
das Fahrwerk ein und die Klappen auf 1/4
und machte dann einen ,,Speed“-Callout,
weil die Fahrt nun auf 105 Knoten runter war.
Vier Sekunden spéter kollidierte die Maschine

TSB Canada

mit stockdunklem Gelande jenseits der Lan-
debahn. Beide Piloten sowie ein Passagier
wurden dabei schwer verletzt. Ein Baby
starb.

Der Copilot leitete die Evakuierung ein und
der Kapitan konnte noch einen Mayday Call
absetzten. Flugplatzmitarbeiter, wartende
Familienangehoérige und Dorfbewohner eil-
ten zur Unfallstelle und retteten die Insassen
aus dem Wrack und dem eisigen Winter-
wind ...

Kommen wir zurlick zur Frage nach den Kar-
ten. Das Transportation Safety Board
Canada hat in seinem ausflhrlichen Bericht
elf Ursachen und beitragende Faktoren
zusammengestellt. Der allererste Punkt in
der Liste sind die fehlenden Karten, die den
Kapitan unter Druck gesetzt hatten und die
dazu fihrten, dass die Situational Awaren-
ess der Crew negativ beeinflusst wurde.
Gleich nach den elf ,Ursachen listet das
TSB Canada 14 ,Risiken“ auf, die bei dem
Unfall eine Rolle gespielt haben. Punkt 1 die-
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Das Ende des Perimeter-Fluges nach dem letzten missgliickten Go-around

ser Liste behandelt wieder die fehlenden

Karten. Das TSB schreibt:
»If instrument approaches are conducted
without reference to an approach chart,
there is a risk of weakened situational
awareness and of error in following
required procedures, possibly resulting
in the loss of obstacle clearance and an
accident.”

Am Ende aber kam es meiner Meinung nach
zu dem Unfall, weil sich die Crew vom Wet-
ter in die Enge treiben lieB. Der Druck durch
auBere ,Nebenschauplatze” wie fehlende
Dokumente, technische Probleme, Verspa-
tung, Flugdienstzeit, zuséatzliche Fracht etc.
hatte den Fokus der Besatzung vom Wesent-
lichen abgelenkt: der sicheren Flugdurch-
fihrung und Planung.

TSB Canada

Der wichtigste Punkt ist nach meiner Mei-
nung: Safety First.
Ab und zu sahen das einige Piloten und
sogar Manager anders. Aber die verdffent-
lichte Reihenfolge der Prioritaten in meinen
40 Dienstjahren im Cockpit war immer:

e Safety

e Economy

e Passenger Comfort

Daran sollte man sich immer erinnern. Es ist
durchaus mdglich, regelmaBig einen profi-
tablen Flugbetrieb mit glicklichen Passagie-
ren sicher durchzufiihren. Aber manchmal
gibt es Tage, wo das nicht mdglich ist. Oder
ist es wichtig, ein paar Tonnen Fracht unbe-
dingt mitzunehmen, wenn man daflr bei
schlechter Wettervorhersage mit Minimum
Sprit losfliegen muss?
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Das muss jede(r) flr sich entscheiden. Ich
jedenfalls meine, alles hat sich in der Fliege-
rei der Sicherheit unterzuordnen.

Bei nahezu allen ,,No place to land“-Situati-
onen, mit denen ich mich bisher beschéaftigt
habe, wére der Schlissel zur Vermeidung
ein anderes Treibstoffmanagement gewe-
sen. Und damit meine ich nicht, grundséatz-
lich viel Extra-Treibstoff zu tanken. Oft hatte
es genigt, friih zu erkennen, dass das flie-
gerische Vorhaben heute mit dem vorhan-
denen Sprit nicht realisierbar ist. Der Schliis-
sel zu einem sicheren IFR-Flugbetrieb —auch
far SEP Fllige - ist auBer geniigend Treib-
stoff ein klug gewéhlter Ausweichflugplatz.
Zum Thema Fuel Management empfehle ich
meinen Artikel ,Unfallschwerpunkt Treib-
stoffmanagement” aus Pilot und Flugzeug
2017-05. Dort finden Sie auch Informationen
zu Alternate und Final Reserve Fuel sowie
zum Extra Fuel bei besonderen Wetterlagen.
Das Thema brennt noch immer, daher kann
man einzelne Empfehlungen daraus nicht oft
genug wiederholen:

Auch wenn es keine gesetzliche Vorschrift
ist, so ist es heute generell empfohlen, mit
einem héheren Final Reserve Fuel zu planen.
Und zwar mit 45 Minuten flr Turbinen (statt
30 Minuten) sowie mit 60 Minuten fiir Kol-
benmotoren (statt 45 Minuten). So empfeh-
len es auch die AOPA und die NBAA2.
Sogar die Lufthansa erwartet von ihren Pilo-
ten inzwischen, beim einem tatséchlichen
Flug zum Ausweichflugplatz mit 45 Minuten
Final Reserve Fuel zu rechnen. Wo der
zusatzliche Sprit fir 15 Minuten herkommen
soll, ist nicht festgelegt. Es wird nicht ver-
langt, den bei der Flugplanung zu berlck-
sichtigen. Am Ende muss daher das getankte

2) NBAA - National Business Aviation Association

Extra Fuel dafiir herhalten, 15 Minuten feh-
len dann davon am Zielflugplatz.

Ich selbst habe auf dem Airbus A380 immer
mit 45 Minuten Final Reserve Fuel geplant
und entsprechend mehr getankt. Das Extra
Fuel kam oben drauf. Auch mit meiner Arrow
rechne und tanke ich die empfohlenen 60
Minuten Final Reserve Fuel.

Bei schweren Wetterbedingungen wie z.B.
Gewitter sind mindestens 60 Minuten Extra
Fuel empfohlen (u.a. auch von der Vereini-
gung Cockpit). Das ist ein guter Wert, mit
dem ich bei vielen Gewitterfligen gut gefah-
ren bzw. geflogen bin. Steht allerdings ein
Gewitter Uber dem Zielflugplatz, dann rei-
chen die 60 Minuten oft nicht, um trotzdem
dort zu landen. Das Extrafuel erlaubt aber
eine viel hdhere Flexibilitat beim Umplanen
und beim Flug zu einem geeigneten Aus-
weichflugplatz.

Nicht alle Kapiténe der Verkehrsfliegerei tan-
ken eine Stunde Extra bei Gewitter. Das wird
in den Unfallberichten in der Regel nicht
kommentiert, weil die zu tankende Menge
ausschlieBlich in der Verantwortung des PIC
liegt.

Alternate OK, aber der Kapitan fliegt
nicht hin: Cork 2011

Eine &hnliche Situation und ahnliche Ent-
scheidungen wie bei dem Perimeter-Kapi-
tan findet man in dem Unfall einer anderen
Metro Il wieder: Am 10. Februar 2011
erreichte eine Metro Ill den irischen Flugplatz
Cork, der schon seit zwei Tagen eingenebelt
war. Am Flugplatz herrschte CAT Il Low Visi-
bility Operation, wofir weder die Crew noch
das Flugzeug zugelassen waren. Die Piloten
hatten weder dem Wetter entsprechend zwei
Alternates festgelegt noch das Wetter fir ihr
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geplantes Alternate Waterford (ebenfalls
neblig). Sie wussten zwar, dass Kerry offen
ist, aber sie flogen nicht dorthin. Obwohl es
nicht zuldssig war, flog die Crew drei Instru-
ment Approaches auf Cork mit RVR unter
dem Minimum und startete jeweils deutlich
unter der Decision Altitude durch. Beim drit-
ten Anflug kam es in 100 FuB Héhe in IMC
zu einem Thrust-Lever-Bedienfehler (Betha
Range). Beim Go-around verlor die Crew die
Kontrolle und stlrzte ab. Beide Piloten und
vier Passagiere kamen ums Leben.

Die Absturzstelle der Metro lll in Cork 2011

AAIU Ireland

Wie so oft fuhrten bei diesem Flug mehrere
Faktoren zu dem Unfall. Erw&hnen mdéchte
ich nur drei davon:

¢ In den vier Tagen vor dem Unfall gab
es bei den Piloten insgesamt funf Ver-
stoBe gegen die Flugdienstzeit- und
Ruhezeit-Limits. Zum Unfallflug
erschienen beide Piloten vor Ende der
vorgeschriebenen Ruhezeit.

e Auch in Cork spielte fehlende Doku-
mentation eine Rolle, ganz wie in
Canada. ZwoIf Minuten vor dem Tod
der Crew horte man auf dem Cockpit
Voice Recorder (Zeiten sind Minuten
und Sekunden bis Ende der Aufzeich-
nung): 12:23 (sound of bag being zip-
ped and unzipped)

12:15 Commander: ,,| always bring with
me ... brought with me ... some

notes ... about the alternative and all
this kind of things and | never used it
and now | don’t have it here.”

11:51 Co-pilot: ,Is that the thing that’s
pinned up on the board in the office?“
11:48 Commander: ,Yeah, excactly.”

e Zur Beurteilung der Wettersituation
und zu den Entscheidungen der Crew
schreibt das AAIU Ireland:

»Ihere was limited formal evaluation of
the weather conditions or discussions
of available options.”

Alternate OK, aber der Kapitén fliegt
nicht hin: Air France Unfall Toronto
2005

2005 verunglickte ein Airbus A340 der Air
France in Toronto. Wie kam es dazu?

Wie schon erwahnt, wird in Unfallberichten
die Menge des getankten Extra Fuels nicht
kommentiert. Dennoch, das Transportation
Safety Board of Canada beziffert gleich im
ersten Absatz des Unfallberichts nach dem
Inhaltsverzeichnis die Menge: In Paris
Charles-de-Gaulle wurde fir 23 Minuten
Extra Fuel bestellt. Als Ausweichflughafen
fir Toronto wurde (automatisch ausgewahlt
und akzeptiert) Niagara Falls International
Airport (KIAG) genommen.

e Etwa eine Stunde vor der Landung
zeigte sich, dass Gewitter im
Anmarsch auf Niagara Falls waren.
Daher wurde erstmals eine Treibstoff-
berechnung mit Ottawa CYOW als
Alternate gemacht. Fir Toronto wirden
dann noch 14 Minuten Treibstoff fiir
Delay ubrig bleiben. Das Wetter in
Ottawa war gut.
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Totalverlust 2005 in Toronto: Ein Air France A340 Kapitan entscheidet, mit minimalen Treibstoffreserven im Gewitter anzuflie-

gen und zu landen, statt zum Alternate zu fliegen. Foto TSB Canada

55 Minuten vor der Landung sendete
die Crew eine ACARS Message an Air
France: neues Alternate Ottawa.

45 Minuten vor der Landung wurde die
Crew angewiesen, auf Minimum Speed
zu reduzieren wegen ,landing delays*.
43 Minuten vor der Landung kam das
neue METAR fir Toronto: Gewitter und
Starkregen.

41 Minuten vor der Landung besprach
die Crew die Windshear-Verfahren. Bei
Windshear sollte der Missed Approach
geflogen werden.

38 Minuten vor der Landung wurde
weiteres Delay angektndigt. Die Crew
erhielt eine Freigabe: ,,Expect further
clearance at 1950.“ (Die spéatere ,Lan-
dung*“ erfolgte um 2000). Das Delay
war am Maximum der mdglichen Hol-

ding time. Die Crew erinnert den Flug-
lotsen zweimal, dass der Radarvector
sie weiter weg vom Airport fUhrte.

30 Minuten vor der Landung besprach
die Crew die Verfahren, wann man
~minimum fuel* bekanntgeben muss.
27 Minuten vor der Landung berech-
nete die Crew: ,,Six minutes of holding
fuel available at Toronto.”

13 Minuten vor der Landung wurde der
Purser informiert, dass im Falle einer
Diversion Ottawa das neue Ziel sei. Zu
dieser Zeit informierten mehrere
Maschinen auf der ATC-Frequenz,
dass sie zu ihren Ausweichflughéfen
diverten.

Zwei Minuten vor der Landung: Die
vorausfliegende Maschine landete und
meldete: ,,Braking Action Poor!“ sowie
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den Wind (umgerechnet 10 Knoten
Crosswind?). Der Tower meldete, dass
das Windmess-Equipment wegen des
Gewitters ausgefallen sei.

e Die Sichtverhaltnisse im Endanflug
wechselten rapide zwischen VMC und
IMC in ,very dark clouds*.

e Zwischen 1500 und 1000 FuB sah die
Crew lediglich die erste Halfte der Run-
way. Das TSB schrieb: ,,The runway
was covered with water, producing a
shiny, glass-like surface.”

e Die Crew sah rote Radarechos rechts
und links der Runway und innerhalb
weniger Sekunden durch die Cockpit-
fenster mindestens neun Blitzein-
schlage (cloud-to-ground) rechts und
links der Bahn sowie am Bahnende.
Das TSB berichtete von wesentlich
mehr Blitzen, die die Crew wahrschein-
lich nicht sehen konnte.

e Kurz vor der Bahn schob der Pilot Fly-
ing die Schubhebel nach vorne: Von
42 % auf 82 % N1, weil die Fahrt
zuriicklief. Infolge dessen verlieB3 die
Maschine den Gleitweg nach oben.

¢ Die Maschine Uberflog die Schwelle 40
FuB tGber dem Gleitweg. Der Wind
drehte, die Tailwindkomponente war 10
Knoten4. Das Flugzeug flog in so star-
ken Regen ein, dass die Sicht deutlich
behindert war. Es gab keinerlei Call
outs zu den Ablagen vom Soll.
Ringsum mehrere Blitzeinschlége.

¢ Der Flare erfolgte in 40 FuB mit hefti-
gen ,,significant pitch inputs” am Side-

3) In meiner Zeit auf dem A340 erlaubten die ,,Cross
Wind Guidelines“ maximal fiinf Knoten Seitenwind
bei ,braking action poor*.

4) Bei kontaminierter Runway sind nur finf Knoten
Rickenwind zuléssig.

stick. Die Maschine schwebte in 25
FuB der Bahn entlang, dabei gab es
schnelle, groBe Sidestick-Ausschlage
nach rechts und links.5

e Ohne einen einzigen Callout der Crew
setzte das Flugzeug nach 3.900 FuB
auf, also 900 FuB nach dem Ende der
Touchdown-Zone.

e Es gab keinerlei Standard Callouts
wahrend des Ausrollens. Die Reverser
wurden erst 12,5 Sekunden nach dem
Aufsetzen gezogens

e Das Flugzeug verlieB das Bahnende
mit 80 Knoten und stiirzte einen
Abhang hinunter. Es stand schon vor
dem Stillstand in Flammen.

Glucklicherweise Uberlebten alle Insassen.
33 Personen wurden in Krankenhauser ein-
geliefert. Zu den zwdélf Schwerverletzten
gehort auch der Kapitén.

Die Geschehnisse Uber der Runway sollen
nicht Thema dieses Artikels sein. Sie sind
eine traurige Wiederholung der immer wie-
derkehrenden Runway Overruns. Das TSB
Canada hat 20 solcher Unfélle in finf Jahren
gezahlt.

Womit man sich allerdings befassen sollte,
sind die Entscheidungen zur Betankung, zur
Alternate-Auswahl und vor allem zum Anflug.
Zur Betankung habe ich schon die Empfeh-
lung genannt, bei Gewitterwetterlagen 60
Minuten Extra Fuel zu tanken, sowie grund-
sétzlich 45 Minuten (Turbine) Final Reserve
Fuel. Getankt wurden 23 Minuten Extra- und
30 Minuten Final Reserve Fuel. Trotz aller

5) Siehe mein Artikel ,,Superjet — Pilot Induced Oscil-
lation” P&F 2019-11

6) SOP A340: Main Gear Touchdown: Select Reverse
Thrust
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Beteuerungen der Airlines zu ,Safety First“
wird immer wieder Extra Fuel als ,,zu teuer®,
Hfur die Oma*“ und ,nicht erforderlich“ abge-
tan. Nicht nur von einigen, wenigen Kapita-
nen, sondern gelegentlich auch vom fliege-
rischen Management. Das sollte
verantwortungsbewusste Pilotlnnen nicht
davon abhalten, so viel zu tanken, wie sie es
flr erforderlich halten. Bei diesem Unfallflug
hatte allerdings mehr Treibstoff allein den
Tag nicht retten kénnen. Wenn ein Gewitter
mal direkt Uber dem Flugplatz steht, sollte
man sowieso nicht anfliegen.

Mal angenommen, die Air France Crew hatte
- wie inzwischen z.B. bei Lufthansa gefor-
dert - fur Inre mégliche Diversion mit 45 statt
mit 30 Minuten Final Reserve Fuel gerech-
net. Dann wéare schon vor dem Anflug klar
gewesen, dass der verbleibende Treibstoff
fir den Anflug und eine anschlieBende Diver-
sion nicht reicht. Die Entscheidung zum Flug
zum Ausweichflugplatz ware auf die simple
Feststellung reduziert worden, dass es
anders gar nicht geht. Die Crew hatte schén
in Ottawa zu Abend essen kdnnen und der
Unfall wére nicht passiert.

Nun hat aber die Crew es anders gemacht:
Mit spitzem Bleistift wurde berechnet, dass
man den Anflug auf jeden Fall beginnen
kann, wenn Uber der Runway noch die
Summe aus Alternate & Final Reserve Fuel
zur Verfligung steht. Es ist absolut erstaun-
lich, dass weder dem Kapitdn noch dem
Copiloten aufgegangen ist, dass das eine
Milchmadchenrechnung war: Die Zahlen
sind Flugplanzahlen, berechnet flr den
direkten Weg zum Alternate in der Optimum
Altitude. Was hatte die Crew wohl nach
einem Go-around an einem von Gewittern
umstellten Flugplatz mit vollen Holdingpat-

tern in allen Quadranten fir eine Antwort
bekommen, wenn sie gefragt htte: ,,Request
direkt Ottawa, FL 350“7?

Fur einen Flug zum Alternate ist es wichtig,
die Entscheidung friihzeitig zu fallen. Und fur
den Treibstoffverbrauch sollte mit einem
dem Wetter angepassten langeren und tie-
feren Flugweg gerechnet werden. Am Per-
sischen Golf haben wir mal bei einer Diver-
sion nahezu die dreifache Menge Sprit
gebraucht, als die, die auf dem Flugplan
stand. Und bei einer Diversion von Tel Aviv
im Gewitter wurden wir dutzende Meilen in
5.000 FuB gehalten, weil Gber uns alle Hol-
dings voll waren.

Fur den Air-France-Flug hat das TSB Canada
im Unfallbericht festgestellt, dass die Crew
im Falle eines Go-arounds bei der anschlie-
Benden Diversion einen Fuel Emergency
hatte erklaren missen. Das héatte die Tanks
aber nicht voller gemacht ...

Eine Frage hat sich die Crew Uberhaupt nicht
gestellt: Was zwingt uns eigentlich, mit Mini-
mum Sprit in einem schweren Gewitter anzu-
fliegen?

Ohne Frage: Pilotinnen sind zielorientiert und
wollen den Erfolg. Und ein wichtiger Erfolg
fur einen Verkehrsflieger ist die Landung am
Zielflugplatz. Das sichert nicht nur die Zufrie-
denheit der Passagiere und den wirtschaft-
lichen Erfolg der Airline, sondern ist auch die
Méglichkeit, den Tag mit den geringsten
Komplikationen zu Ende zu bringen. Eine
Diversion bringt viel Arger mit sich: Wohin
mit den Passagieren? Kann man Uberhaupt
noch weiterfliegen (Flugdienstzeit)? Was ist
mit den Gasten, die am Zielflugplatz auf das
Flugzeug warten, etc.
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Aber Risiken eingehen, um eine Diversion zu
vermeiden? Klar, das habe ich auch schon
gemacht: Im Gewitter angeflogen (allerdings
mit ausreichenden Treibstoffreserven), bei
schwierigen Windverhéltnissen angeflogen...
Aber man muss die Grenzen kennen. Und
die liegen bei der Sicherheit. Ich habe mich
nie gescheut, einen Go-around zu fliegen
oder Kurs zum Ausweichflughafen zu neh-
men, wenn es erforderlich war.

Die Air France Crew hat sich Uber viele Gren-
zen und Limits hinweggesetzt, um unbedingt
zu landen. Warum macht jemand so etwas,
wo es doch am Ende auch das eigene Leben
bedroht? Weil die Prioritaten falsch gesetzt
werden. Sie erinnern sich noch an die rich-
tige Reihenfolge: Safety — Economy — Pass-
enger Comfort.

Gibt es Situationen, wo jemand aus 6kono-
mischen Griinden die eigene Sicherheit, ja
sogar sein Leben gefahrdet? Klar gibt es
das: Der Geschéftsmann, der nach dem Stau
mit 180 Uber die klatschnasse Autobahn rast,
um einen Termin nicht zu verpassen. Oder
noch schlimmer: Auf dem A380 hatten wir
einen medizinischen Notfall auf einem Flug
nach Frankfurt. Wir hatten zwei Arzte an
Bord, die sich mehrere Stunden lang hervor-
ragend um den kranken Passagier kimmer-
ten. Eine Zwischenlandung war nicht erfor-
derlich, aber die Arzte rieten mir, fiir Frankfurt
einen sofortigen Transport zur Untersuchung
in der Flughafenklinik zu arrangieren. Als der
kranke Passagier aber im Anflug erfuhr, dass
das 400 Euro kosten wuirde, ging es ihm
»schon viel besser”. Er verweigerte eine
Untersuchung einer evtl. lebensgeféhrlichen
Erkrankung wegen 400 Euro.

Das Transportation Safety Board of Canada
konnte am Ende nicht schliissig ermitteln,

warum der Air-France-Kapitan auf eine
Diversion verzichtet hat. Das TSB hat aber
in den Briefingunterlagen fir den Flug bei
den Infos zu den Alternates folgende Mar-
kierungen gefunden: Die Busfahrtzeiten von
den beiden Alternates nach Toronto waren
handschriftlich eingekreist worden ... Ist so
eine Information fUr eine Safety-relevante
Entscheidung von Bedeutung?

Der Air-France-Flug zeigt, dass es nicht
reicht, ein gutes Alternate zu haben. Man
muss auch bereit sein, die Entscheidung zu
treffen, dorthin zu fliegen.

Fliegen ohne Alternate?

Die drei beschriebenen Unfélle zeigen, wie
wichtig ein gutes Alternate ist. Ein ,,gutes”
Alternate ist eines mit gutem Wetter, das
man mit dem vorhandenen Treibstoff sicher
erreichen kann.

Geht es denn nicht auch ohne Alternate? Die
Regeln in der EU erlauben unter bestimmten
Bedingungen einen IFR-Flug ohne Alternate.
Fiar Non Complex Air Operations, z.B. pri-
vate Fllige mit meiner Arrow, sind die Regeln
wie folgt:

,,INCO.OP.140 Destination alternate aero-

dromes — aeroplanes

For IFR flights, the pilot-in-command

shall specify at least one weather-per-

missible destination alternate aerodrome
in the flight plan, unless:

(@) the available current meteorological
information indicates that, for the
period from 1 hour before until
1 hour after the estimated time of
arrival, or from the actual time of
departure to 1 hour after the esti-
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mated time of arrival, whichever is

the shorter period, the approach and

landing may be made under visual

meteorological conditions (VMC); or
(b) [rules for isolated airports]“

Es ist also (z.B. im unkontrollierten Luftraum
G) zulassig, auf ein Alternate zu verzichten,
wenn nur 1,5 km Sicht gemeldet ist, sogar
bei Regen und Gewitter. (VMC firr langsame
Flugzeuge — 1,5 km Sicht, frei von Wolken).

Sogar in der Verkehrsfliegerei ist fir Flige
unter sechs Stunden Flugdauer ein Flug
ohne Alternate zuldssig, wenn der Zielflug-
platz zwei separate Runways hat. Die Wet-
terbedingungen dafiir am Zielflugplatz sind
nur gering praziser angegeben:
»--- the ceiling will be at least 2 000 ft or
circling height + 500 ft, whichever is
greater, and the ground visibility will be
at least 5 km.”

Auch flr die kommerzielle Fliegerei gibt es
keinerlei Einschrankungen bei dieser Regel
fir Schnee, Regen oder Gewitter in der Vor-
hersage. Nicht alle Airlines finden diese
Regelung ,safe”. Die Lufthansa erlaubt die
Planung ohne Alternate jedenfalls nicht. Und
auch fir meine ,,Non Complex“ Piper Arrow
mache ich davon keinen Gebrauch.

Man muss hier berlicksichtigen, dass die
EASA ausschlieBlich Wetterbedingungen zur
Beurteilung heranzieht, ob ein Alternate
erforderlich ist oder nicht. Das ,wirkliche
Leben“ hat aber flir den Flieger noch ganz
andere Uberraschungen parat als eine uner-
wartete Wetterverschlechterung. So hatte
sich die Lufthansa damals die Frage gestellt,
was passiert, wenn ein Flugplatz (bei bes-
tem Wetter) plétzlich z.B. wegen eines

Unfalls geschlossen wird. Dann wéaren dut-
zende Maschinen gleichzeitig im Anflug, die
eine Emergency erklaren missten und u.U.
wegen Spritmangel keinen anderen Flug-
platz mehr erreichen kénnten. Diese Uber-
legungen haben dann dazu geflhrt, die
damals neue Regel nicht anzuwenden. In
den darauf folgenden Jahren hat sich
gezeigt, dass diese Einschatzung richtig war.
Mehrmals habe ich erlebt, wie plétzlich ein
Airport bei CAVOK wegen einer Emergency
geschlossen wurde. Zweimal war deshalb
beinahe eine Diversion erforderlich, einmal
mit dem A340 und einmal mit dem A380. Ich
ma&chte einige solcher Vorkommnisse erwah-
nen:

¢ |n den 1980er-Jahren standen wir mit
einer Boeing 737 an der Runway in
Stuttgart und warteten auf eine lan-
dende Maschine. Es war eine sternen-
klare Nacht. Plétzlich wurde es stock-
finster: Die Landebahn war ,weg“,
Approach Lights, Runway Lights und
Taxiway Lights gingen aus. Die anflie-
gende Maschine musste durchstarten
und kam nicht wieder. Heftiger Regen
am Tag vorher hatte einen Kabel-
schacht Uberflutet und spater mehrere
Kurzschlisse verursacht.

e Ebenfalls in den 1980er-Jahren: Beim
néchtlichen Anflug mit Minimum Sprit
(bestes Wetter und kein Verkehr) auf
die damals einzige Runway in Dlssel-
dorf mussten wir durchstarten. Ein Fol-
low-me hatte bei der Runway Inspek-
tion ein herausgebrochenes
Runway-Centerline-Licht gefunden.
Wahrend wir die Karten fir unser Alter-
nate raussuchten, konnte der Fahrer
zum Glick das Licht auswechseln, er
hatte eines im Wagen.
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e Am 6. Juli 2013 verungllckte eine
Asiana Boeing 777 in San Francisco.
Obwohl nur eine der vier Landebahnen
betroffen war, wurde der Flughafen
sofort geschlossen und alle anfliegen-
den Flugzeuge mussten woanders hin-
fliegen.

e Am 9. September 2020 machte ich mit
meiner Arrow einen GPS-Anflug auf
Mannheim, als sich der Fluglotse mit
schlechten Nachrichten meldete:
»Mannheim Airport is closed due to an
accident. What are your intentions?”
Ich cancelte IFR und beim VFR-Uber-
flug Uber den Airport konnte ich die
verungliickte Maschine und die Feuer-
wehrfahrzeuge am Rand der Runway
sehen.

Solange der Flug nicht zu einem ,isolated
airport”, zum Beispiel zu einer entlegenen
Insel geht, wirde ich grundsatzlich die Pla-
nung mit einem Alternate Airport empfehlen.

Die Auswahl des Alternate Airports

Generell sucht man sich einen Alternate Air-
port, der mdglichst nahe am Zielflugplatz
liegt. Das machen nicht nur Dispatcher der
Airlines, sondern auch die Piloten der Allge-
meinen Luftfahrt. Ein weiter entfernter Alter-
nate schrankt schnell die Nutzlast ein. Oder
das mdgliche Extra Fuel. Bei meiner Arrow
bin ich da manchmal limitiert und muss
snaher ran fliegen“, also eine Zwischenlan-
dung zum Tanken einfligen, um einen Flug-
platz IFR erreichen zu kénnen, mit ausrei-
chenden Reserven flUr ein entferntes
Alternate.

Es gibt aber manchmal Griinde, nicht unbe-
dingt den nachsten Flugplatz als Alternate

zu nehmen. Das kdnnen natirlich operatio-
nelle Grinde sein: BER als Alternate fir
Schdénhagen hat kein AVGAS und ist nicht
ganz preiswert.

Meist sind es aber Uberlegungen zum Wet-
ter, die ein weiter entferntes Alternate erfor-
dern:

e Liegt der Flugplatz z.B. an einer Kiste
mit haufigen Nebelwetterlagen, dann
birgt es Risiken, einen Alternate Airport
an derselben Kiste auszuwahlen. So
nehme ich z.B. bei Fligen nach Le
Touquet an der franzdsischen Kanal-
kiste nicht Calais als Alternate, son-
dern einen Flugplatz im Inland. Ein Bei-
spiel fUr eine solche Situation:
Frankfurt 1980er-Jahre, Boeing 737-
200 (kein Autoland mdglich), Zielflug-
platz Amsterdam, Standard-Alternate
Rotterdam. Wetter: gut. Beim Briefing
fragt mich der Kapitan: ,Warst Du
schon mal in Rotterdam?“. Ich ver-
neine. ,,Wir nehmen Disseldorf ...
meint der Kapitan, streicht Rotterdam
durch und bestellt entsprechend mehr
Sprit. Als wir in Amsterdam ankom-
men, missen wir durchstarten: Uner-
wartet ist die RVR auf 200 m runter
gegangen, unter unser Minimum von
400 m. Rotterdam hat plétzlich eben-
falls nur noch 200 m RVR. Wir fliegen
nach Disseldorf ...

e |st ein Flugplatz von frontalem Wetter-
geschehen betroffen, z.B. einer Regen-
oder einer Gewitterfront, dann sollte
man sich ein Alternate aussuchen, das
nicht auf der anderen Seite der Front
liegt. Sonst kann man spater u.U. nicht
hinfliegen. Auch sollte der Alternate
nicht auf derselben Linie liegen, bei der
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die Front liegt, wenn man am Ziel
ankommt.

e Bei Starkwindwetterlagen (z.B. Herbst-
stirme) ist u.U. ein sehr weit entfernter
Alternate sinnvoll, damit man nicht am
Zielflugplatz wegen einer Windshear
durchstarten muss, um sich dann am
Alternate in derselben Situation wie-
derzufinden. So habe ich bei einem
Sturm Uber Deutschland schon mal
Mailand als Ausweichflughafen ausge-
wahlt (A380).

¢ |st das Wetter am Zielflugplatz unter
dem Minimum vorhergesagt, so ist fur
den kommerziellen Flugverkehr vorge-
schrieben, zwei passende Alternate
Airports auszuwahlen. Treibstoff ist
dabei fur den weiter entfernten Alter-
nate zu tanken. Fur die Allgemeine
Luftfahrt wirde ich hier etwas anderes
vorschlagen: Entweder nicht fliegen
oder einen anderen Zielflugplatz wah-
len. Warum losfliegen, wenn man
sowieso damit rechnen muss, nicht
landen zu kénnen?

 Im Ubrigen sollte man nicht jeder Wet-
tervorhersage vertrauen, die Besse-
rung verspricht. Man sollte z.B. nicht in
eine Nebelregion fliegen, wenn die ein-
zige Hoffnung, dort zu landen, auf
einer Wettervorhersage beruht.

Die Wetterentwicklung
wahrend des Flugs

Die oben beschriebenen Unfalle zeigen, wie
wichtig es ist, die Wettersituation unterwegs,
am Zielflugplatz und am Ausweichflugplatz
im Auge zu behalten. Es ist schlecht fur das
persénliche Wohlbefinden, erst am Zielflug-

platz festzustellen, dass man dort wegen
Wetter nicht landen kann und auch der Aus-
weichflugplatz nicht mehr zur Verfligung
steht. Seit einigen Jahren habe ich in meiner
Arrow ein ADL 140 eingebaut und kann so
auf IFR-Fligen Uber Satellit METARs und
TAFs von Flugplatzen entlang der Route
abrufen. Wer solche Ausrlstung nicht hat,
der kann das Wetter bei ATC erfragen.
Manchmal reicht es auch, im Funk reinzu-
hoéren. Bei kritischen Wetterlagen ist man
sicher nicht der einzige, der wissen will, wie
das Wetter ist.

Was tun, wenn im Flug der Zielflugplatz oder
das Alternate ,,zugeht“? Fir die kommerzi-
elle Luftfahrt ist das klar geregelt: Einer von
beiden Flugplatzen — Ziel- oder Ausweich-
flugplatz — muss anfliegbar sein, sonst darf
man den Flug nicht fortsetzten. Sind beide
zu, muss man sich friihzeitig einen anderen
Flugplatz suchen. Weiterfliegen darf man
nur, wenn man einen geeigneten anderen
Ausweichflugplatz gefunden hat.

Solche Situationen hatte ich bisher nur im
Verkehrsflugzeug, weil ich mit meiner Arrow
Fluge in fragwirdiges Wetter vermeide.

Ein paar Beispiele aus dem Flugbetrieb nach
SlUdamerika:
¢ Flug von Buenos Aires nach Santiago
de Chile (A340). Vor Erreichen der
Anden ging der Ausweichflughafen
Mendoza am FuB3 der Andenkette zu:
Nebel mit 100 Metern Sicht. Weil Santi-
ago de Chile auf der anderen Seite der
Anden in einem stabil guten Wetterge-
biet lag, flogen wir ohne Alternate wei-
ter.
e Eine ahnliche Situation gab es auf
einen Flug nach Buenos Aires Uber
dem Sldatlantik. Das Alternate Monte-
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video ging mit Nebel zu. Weil das Wet-
ter in Buenos Aires stabil gut blieb, flo-
gen wir ebenfalls ohne Alternate weiter.

Andere Crews sind schon bei anderen Wet-
tersituationen auf dieser Strecke zum Tan-
ken in Rio zwischengelandet, weil ein Wei-
terflug ohne Alternate wegen unsicherem
Wetter am Ziel nicht sicher genug erschien.

Was tun, wenn man
nirgends landen kann?

»No Place to Land, das ist eine Situation,
die sich niemand winscht. Aber es gibt Wet-
tersituationen, wo so etwas auch bei guter
Flugplanung passieren kdnnte. Das Wetter
halt sich eben nicht immer an die Vorhersa-
gen.

Bei der Lufthansa gab es einen solchen
gefahrlichen Vorfall am 15. Mai 2014, als ein
Airbus A380 wegen Gewitter nicht in Miami
landen konnte. Die Crew entschied, zum
Ausweichflugplatz Orlando zu fliegen. Unter-
wegs erfuhr sie aber, dass inzwischen
Orlando wegen Gewitter geschlossen war.
Also drehte man wieder um und nahm Kurs
auf Fort Lauderdale. Dort flog man im Gewit-
ter wegen Wetter einen Go-around und
schaffte es gerade so noch - trotz Winds-
hear im Endanflug — nach Miami, wo die
Maschine mit (vermutlich) 15 Minuten Rest-
treibstoff landete.”

Was kann man tun, wenn einem in solchen
Situationen scheinbar die Ideen ausgehen?
sEinen Emergency erklaren!”, wird der eine
oder andere vorschlagen. In der Tat schreibt
die ICAO seit 2012 und die EASA seit 2016
vor, wann ATC Uber die verbleibende Treib-

stoffmenge informiert werden muss. Dazu
gibt es ein EASA Safety Information Bulle-
tin8. Darin werden die folgenden drei Schritte
aufgefuhrt:

»Protecting final reserve fuel

e Step 1 Request delay information when
required

e Step 2 Declare MINIMUM FUEL when
committed to land at a specific aero-
drome and any change in the existing
clearance may result in a landing with
less than planned final reserve fuel

e Step 3 Declare a fuel emergency when
the calculated fuel on landing at the
nearest suitable aerodrome, where a
safe landing can be made, will be less
than the planned final reserve fuel.”

Diese Vorgehensweise sollte jeder IFR-Pilot
verinnerlicht haben.

Das alleine ist aber noch keine Lésung. Denn
dadurch wird weder das Wetter besser noch
werden dadurch die Tanks voller. Wenn Ziel-
flugplatz, Ausweichflugplatz und auch kein
anderer dem Piloten geeigneter (oder per
Company zulassiger) Flugplatz mehr zur Ver-
figung stehen, dann muss man eben seinen
fliegerischen Horizont erweitern:

Kommt man z.B. IFR nicht in Mannheim rein,
und auch Karlsruhe und Hahn sind dicht,
warum nicht mal in Frankfurt nachfragen?
LViel zu teuer!” Erinnern Sie sich noch an den
oben erwdhnten Passagier, der sein Leben
wegen 400 Euro aufs Spiel setzte? Tatsach-
lich wurde die Angst der Piloten vor hohen
Kosten in England als ein wichtiges Sicher-
heitshindernis identifiziert. Daher gab es dort
eine landesweite Initiative: An nahezu allen

7) Link am Ende des Artikels

8) Link am Ende des Artikels
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Flugplatzen entfallen die Geblhren, wenn
man wegen eines Notfalls dort landen muss.
Neben teuren Flugplatzen gibt es noch die
militdrischen. Warum nicht mal in Ramstein
landen oder in Wiesbaden? Not kennt kein
Gebot! In Florida z.B. sind nur ganz wenige
Flugplatze fiir den A380 zugelassen (ich
meine, es sind vier). Aber das Land wimmelt
vor Landebahnen! Und ein A380 ist ein ganz
normales Flugzeug. Wenn Not am Mann ist,
braucht man kein Catering und auch keine
First Class Lounge. Und die Space-Shuttle-
Landebahn ist wirklich lang genug.
Ich erinnere mich an folgendes Funkge-
spréch, das ich auf einem Flug Richtung
Afrika Uber dem Mittelmeer mitgehdrt habe.
Eine Maschine des US Air Mobility Com-
mand (Rufzeichen: Reach) will unplanmaBig
zum Tanken auf einer italienischen Militar-
basis landen:

ATC: ,,Reach xyz, do you have a permis-

sion for that airport?*

Reach xyz: ,Negative.”

ATC: ,,Than you cannot land there.”

Reach xyz: ,Can you get the permission

for us?“

ATC: ,l will ask ...“ ,The answer of the

base commander is ‘No’.“

Reach xyz: ,Nevertheless, we request

permission to land for fuel.“

ATC: ,,Then you have to say the magic

word.”

Daraufhin setzte der Amerikaner einen May-
day Call ab und erhielt umgehend Anweisun-
gen flr den Anflug.

Spitzt sich im Cockpit eine wetterbedingte
Situation zu, sollte man nicht bis zum letz-
ten Moment mit einem Mayday Call warten.
Es ist auch wichtig, friihzeitig mit ATC zu

sprechen. Die A340 Crew in Toronto hat z.B.
gegeniber ATC mit keinem Wort erwéhnt,
was nach einem moglichen Go-around pas-
sieren sollte und wohin sie fliegen wollten.
Ich selbst habe bei Schlechtwetter einige
Falle erlebt, da war der vom Wetter her gute
Ausweichflugplatz plétzlich zu, weil zu viele
andere dorthin diverted sind. So etwas
bekommt man nur mit, wenn man mit den
Fluglotsen redet. Rechtzeitig, und nicht erst,
wenn der Sprit einen Mayday Call erfordert.
Es ist auch clever, Warteschleifen nicht blind
da zu fliegen, wo einen ATC hinhaben will,
sondern auf jeden Fall zu versuchen, fiir Hol-
dings auf die Seite des Flugplatzes zu kom-
men, wo das Alternate liegt.

Steht kein normaler Flugplatz mehr zur Ver-
figung, dann muss man selbst die Initiative
ergreifen. Mit einem Mayday Call stehen
einem deutlich mehr Runways zur Verfi-
gung, als man gemeinhin annimmt. Man
kann auch ATC um Hilfe bitten, einen Flug-
platz zu benennen, wo das Wetter noch am
besten ist. Der Kreativitat sind keine Gren-
zen gesetzt. Aufgeben gibt es nicht!

Und nicht vergessen: Bei schlechtem Wet-
ter voraus haben die meisten Flugzeuge
technische Mdglichkeiten eingebaut, die
Flugrichtung um 180 Grad zu &ndern und
zurlckzufliegen ...

Fazit

Zu jedem IFR-Flug sollte grundsétzlich ein
Ausweichflugplatz gewahlt werden. Je nach
Wetterlage kann das auch mal ein weiter ent-
fernter Flugplatz sein.

Bei schlechtem Wetter in der Zielregion sollte
man erst einmal Uberlegen, ob das wirklich
der richtige Moment fir einen Flug dorthin
ist. Lasst sich der Flug nicht verschieben,
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dann empfiehlt sich eine ausreichende
Menge an Extra Fuel. Fir schweres Wetter
wie z.B. Gewitter sind mindestens 60 Minu-
ten Extra Fuel empfohlen.

Wahrend des Flugs ist es wichtig, standig
die Wettersituation zu verfolgen.

Gibt es Verzégerungen im Anflug, dann soll-
ten alle Optionen besprochen werden. Auch
die, zu einem anderen Flugplatz auszuwei-
chen.

Fiar einen Flug zum Ausweichflugplatz reicht
bei schwierigem Wetter und/oder viel Ver-
kehr der geplante Alternate Fuel unter
Umstanden nicht aus. Man sollte mit Mehr-
verbrauch rechnen.

Die im Cockpit geplanten Anderungen, die
mdgliche Zeit, die man im Holding warten
kann, und den gewlinschten Ausweichflug-
platz sollte man so friih wie méglich ATC mit-
teilen, damit es spéter keine bésen Uberra-
schungen gibt.

Es ist dringend empfohlen, die Flugplanung
und auch die Umplanung im Flug mit einem
héheren Final Reserve Fuel zu machen: 45
Minuten fir Turbine, 60 Minuten fir Kolben-
flugzeuge.

Steht einem kein ,normaler” Flugplatz mehr
zur Verfiigung, dann sollte man seinen flie-
gerischen Horizont mit einem Mayday Call
erweitern und ATC um Unterstitzung bitten.
Umkehren kann auch auf einem IFR-Flug
eine gute Option sein.

Und zum Schluss: Auch ein IFR-Flug macht
viel mehr Spal3, wenn man die Karten mit im

Cockpit hat ...

¢ PeterKlant@Lindbergh-aviation.de
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portation Safety Board of Canada,
Final Report: https://www.tsb.gc.ca/
eng/rapports-reports/aviation/2012/
a12g0216/a12q0216.html

Metro Il - Cork Airport 10 February
2011; Crash during go-around; Final
report - Air Accident Investigation Unit
Ireland: http://www.skybrary.aero/
bookshelf/books/2610.pdf

Air France A340 Accident 2005; Run-
way Overrun; Transportation Safety
Board of Canada, Final Report:
https://www.tsb.gc.ca/eng/rapports-
reports/aviation/2005/a05h0002/
a05h0002.html

Lufthansa Airbus A380-800 at Miami
on May 15th 2014, landed below final
fuel reserve; The Aviation Herald:
http://www.avherald.
com/h?article=475207bb&opt=0

In-Flight Fuel Management - Phraseo-
logy for Fuel-Related Messages bet-
ween Pilots and Air Traffic Control;
EASA Safety Information Bulletin
2018-08: https://ad.easa.europa.eu/
blob/EASA_SIB_2018_08.pdf/
SIB_2018-08_1

Risk analysis of the EASA minimum
fuel requirements considering the
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of Air Transport Management Volume
65, October 2017:
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