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Funkausfall –  
was wir tun können

Am Freitag dem 22. Okto-
ber riefen viele Men-
schen im Rhein-Main-

Gebiet den Notruf an. Sie 
waren durch einen lauten 
Knall erschreckt worden. 
Ursache war der Einsatz 
zweier Eurofighter wegen 
eines Funkausfalls bei einem 
Verkehrsflugzeug. Erst einen 
Monat zuvor wurden wir 
zuhause von einem lauten 
Doppelknall geweckt – eben-
falls nach einem Radio Fai-
lure. Im selben Monat berech-
nete der Flughafen Hahn für 
den ungebetenen Feuer-
wehreinsatz nach dem Funk-
ausfall einer Schulmaschine 
1.490 Euro. Was können Pilo-
tinnen und Piloten tun, um 
solche Situationen zu ver-
meiden?

Live dabei bei einer Interception

Am Freitag dem 22. Oktober war ich mit mei-
ner Arrow in Speyer gewesen. Beim Rück-
flug störte mich im Endanflug die unterge-
hende Sonne, die genau hinter der Runway 
24 in Worms stand. Wenn nicht so starker 
Westwind geherrscht hätte, hätte ich die 
Bahn 06 gewählt. Egal, denn plötzlich hörte 

ich eine sehr laute, aber unaufgeregte  
Stimme im Kopfhörer:

„Aircraft on Heading … at FL360. This is 
the German Airforce. You are intecepted. 
If you read me, rock your wings!“

Das kam wohl von meinem zweiten Funkge-
rät, das ich immer auf der internationalen 
Notfrequenz 121.5 gerastet habe. Ich hatte 

ABBILDUNG 1: Die abgefangene Maschine, Rufzeichen „Jazeera 007“, zehn 
Minuten nach den Anrufen der Bürger.	 Flightradar24 auf meinem iPhone
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es wohl zu laut eingestellt. Ich war versucht 
– Sprit hatte ich genug – durchzustarten, um 
in Ruhe den weiteren Ablauf verfolgen zu 
können. Aber das war nicht nötig. Es redete 
niemand auf der Worms Info Frequenz. Also 
landete ich und ließ am Hangar noch eine 
Weile den Motor laufen, um den Funk weiter 
verfolgen zu können. Kurze Zeit später mel-
dete sich eine andere Stimme auf der 121.5: 

„This is Jazeera 007.“
„What is the reason for your communica-
tion failure?“
„We are… We are on a wrong fre-
quency.“
„Stand by.“

Das kam wohl von einem der Jagdflugzeuge. 
Offenbar musste man sich Anweisungen 
holen, was nun zu tun sei. Kurze Zeit später 
kam der nächste Funkspruch der Luftwaffe:

„We will escort you to the Belgium bor-
der …“

Nach der Bestätigung durch Jazeera 007 
habe ich meinen Motor abgestellt, alles aus-
geschaltet und das Passagierflugzeug auf 
Flightradar24 gesucht. Die Maschine war 
schnell zu finden: Kurs auf die belgische 
Grenze, FL360 und das Rufzeichen „Jazeera 
007“. Ich fand sie südöstlich von Aachen, ein 
Airbus A320 unterwegs von Kuwait nach 
London. Die Jagdflugzeuge – ein Abfangma-
növer fliegen in der Regel zwei Maschinen 
– waren auf Flightradar24 nicht zu sehen. 
Offenbar war deren Transponder ausge-
schaltet. Ist wohl auch besser so, sonst hätte 
das bei Annäherung ein TCAS-Ausweichma-
növer provoziert.   

Am Abend zu Hause fand ich dann auf der 
Seite der Hessenschau folgende Meldung:

„Zwei Abfangjäger der Bundeswehr 
haben über dem Rhein-Main-Gebiet 
einen Überschall-Knall verursacht. Sie 
waren aufgestiegen, weil der Kontakt zu 
einem zivilen Flugzeug abgebrochen war. 
Der Knall schreckte viele Menschen auf.
Gegen 17.20 Uhr knallte es laut im 
Rhein-Main-Gebiet. Ein Sprecher der 
Luftwaffe sagte dem hr, dass es sich um 
den Überschall-Knall zweier Eurofighter 
gehandelt habe. Die Abfangjäger vom 
Luftwaffengeschwader 74 mit Sitz in 
Neuburg an der Donau seien aufgestie-
gen, weil ein Passagierflugzeug kurzzei-
tig nicht per Funk erreichbar gewesen 
sei.
Die Fighter hätten demnach mit den Pilo-
ten Sichtkontakt aufgenommen. Darauf-
hin habe der Pilot die Funkverbindung 
wieder in Betrieb genommen.“

Funkausfälle sind alltäglich und nicht 
gefährlich

In meinen 40 Jahren im Airline-Cockpit habe 
ich sehr viele, meist zeitweise Funkausfälle 
miterlebt, keine große Sache eigentlich. Wie-
dergefunden wurden irgendwann alle, Feuer 
gefangen hat keiner.1 In vielen Fällen wurden 
wir gebeten, doch mal die Kollegen auf Fre-
quenz xyz zu rufen, um sie auf den rechten 
Pfad der Tugend zurückzuholen. Manchmal 
haben wir sie erreicht, manchmal nicht. 

1) In Hahn hatte ein nervöser Towerlotse die Feuer-
wehr alarmiert, bloß, weil die Crew eines Schulflugs 
kurze Zeit nicht über Funk erreichbar war („Notfall-
kosten: Wie man das Fliegen unsicherer macht“, 
Pilot und Flugzeug 2021/10).
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Gelegentlich sollten wir es auch mal auf der 
121.5 versuchen. Die Fluglotsen haben alle 
Register gezogen, um ihre Schützlinge wie-
der auf die Welle zu bekommen.  
Nicht immer reichte eine Suche im Reich der 
Wellen: Einmal standen wir als Nummer Zwei 
an der Startbahn 18 in Frankfurt am Main. 
Als Nummer Eins stand eine Alitalia auf der 
Runway, als die Startfreigabe vom Tower 
kam. Keine Antwort von der Alitalia. Auch 
nach mehreren Anrufen nicht. Noch während 
der Towerlotse versuchte, die Maschine auf 
seiner Frequenz zu erreichen, versuchten wir 
dasselbe auf der 121.5. Ohne Erfolg. Die 
Alitalia hatte erfolgreich den Flugbetrieb auf 
der Bahn 18 zum Erliegen gebracht. Auch 
Anblinken mit unseren Landescheinwerfern 
half nichts, wir standen ungünstig seitlich 
hinter ihm. Erst nachdem endlich ein Follow-
me mit allen Blinklichtern dieser Welt auf die 
Runway fuhr und sich vor der Alitalia auf-
baute, haben es die Kollegen wohl kapiert, 
ihre Funkgeräte sortiert und sich auf der rich-
tigen Frequenz gemeldet.

Für die ICAO zählt ein Funkausfall nicht zu 
den Notfällen, also Situationen mit „grave 
and imminent danger“, die den Transpon-
dercode 7700 erfordern. Die ICAO hat für 
Funkausfälle daher extra den Code 7600 
festgelegt. Ein Funkausfall ist für die ICAO 
lediglich eine Störung des Flugbetriebs, die 
besondere Aufmerksamkeit von Lotsen und 
Piloten erfordert, um die Separation zwi-
schen den Maschinen jederzeit zu gewähr-
leisten. Natürlich müssen die Piloten die Ver-
fahren für Funkausfall kennen und anwenden. 
Aber dafür muss man im Cockpit erst mal 
erkennen, dass ein Com-Failure vorliegt. 
Weil aber die Hauptursache für Funkausfälle 
„Fingertrouble“ im Cockpit ist, wird ein Funk-

ausfall oft gar nicht als solcher erkannt. Flug-
lotsen erkennen möglichen „Fingertrouble“ 
im Cockpit daran, dass kein Funkkontakt 
zustande kommt, aber der Transponder nicht 
auf 7600 steht, sondern den normalen Code 
weiter abstrahlt.

Nun hat sich aber die Welt seit den Terror-
Anschlägen vom 11. September 2001 verän-
dert: Terroristen! Das ist offenbar nun die 
erste Überlegung, wenn mal der Funkkon-
takt unterbrochen ist, aber der Transponder 
nicht auf 7600 steht. Also schickt man 
Abfangjäger hoch, hier bei uns im Rhein-
Main-Gebiet schon zweimal innerhalb eines 
Monats. Ein freundliches Winken von Cock-
pit zu Cockpit, Flügelwackeln, mal einen 
Blick auf die Funkgeräte und alles ist wieder 
gut. Eigentlich gut für die Bundeswehr-Pilo-
ten, die so ein wenig mehr zum Fliegen kom-
men – solange man den Airlines nicht eine 
Rechnung schickt (2 x eine Stunde Eurofigh-
ter á xyz Euro, Radarführungsdienst xyz Euro 
etc.). 

Für uns in der Allgemeinen Luftfahrt kommt 
nun erstmals die Drohung hinzu, eine Rech-
nung über die Kosten einer unnötig alarmier-
ten Feuerwehr präsentiert zu bekommen, 
wie jüngst in Hahn passiert. 

Wie kann man versehentlich einen 
Funkausfall herbeiführen?

Hauptursache, warum Piloten plötzlich nicht 
mehr auf derselben Welle wie ATC sind, ist 
das versehentliche Umschalten auf eine 
andere Frequenz. Früher war das seltener, 
denn die alten Funkgeräte hatten nur einen 
einzigen Knopf oder Schalter für diesen 
Umschaltvorgang.
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Bei den modernen Funkgeräten, wie z.B. 
dem Garmin GTN650, reicht eine versehent-
liche Berührung des Touch-Screens an der 
falschen Stelle aus, um die Frequenz unbe-
merkt zu wechseln. Außerdem gibt es bei 
diesen Geräten weitere Möglichkeiten der 
versehentlichen Frequenz-Umschaltung. Will 
man z.B. die Nav-Frequenzen sehen, muss 
man kurz auf den Frequenz-Drehwähler drü-
cken. Drückt man aber zu lang auf diesen 
Multifunktionsknopf, wird stattdessen die 
Frequenz umgeschaltet. Daneben gibt es 

noch die Möglichkeit, versehent-
lich die Audioquelle wegzuschal-
ten oder die Lautstärke auf null 
zu reduzieren. Außerdem kann 
man den Mike-Selector fehlbe-
dienen.

Manch ein Pilot hat schon ver-
geblich versucht, ATC zu errei-
chen, weil sein Mike Selector auf 
„Interphone“ stand. Ein anderer 
hat sehr zu Belustigung der Kol-
legen aus aller Welt über dem 
Atlantik eine komplette Passa-
gieransage auf der Bord-Bord 
Frequenz 123.45 gemacht. Er 
hatte seinen Mike Selector nicht 
auf PA umgeschaltet.

Die Vermeidung eines Funkaus-
falls fängt also bei der Bedienung 
des Audio- und des Funkgeräts 
an: Nach jedem Schalt- oder Ein-
gabevorgang sollte man sich auf 
dem Panel visuell vergewissern, 
dass man auch die richtigen 
Schalter oder Knöpfe erwischt 
hat. Das sollte man sich zur 
Gewohnheit machen. Typische 

Fehler, die ich selbst schon im Cockpit gese-
hen habe, sind unter anderem:

	• Man erwischt versehentlich den Trans-
fer-Switch, obwohl man eigentlich 
etwas anderes schalten wollte. 

	• „Napping“ im Verkehrsflugzeug: Ein 
Pilot macht für zehn Minuten die Augen 
zu. Um nicht gestört zu werden, dreht 
er seine Lautstärke auf null runter. 
Nach Ende der Pause übergibt der 

ABBILDUNG 2: Ein Boeing 737 Funk- und Audio-Panel: Roter Kreis: Trans-
ferswitch zum Umschalten der Frequenz. Blauer Pfeil: Microphone-Selector 
(nur einer kann gedrückt sein). Gelber Pfeil: Audio Selectors (die mit der LED 
sind aktiv, durch Drehen kann man aber den Ton auf lautlos stellen). � Foto: 
Autor
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andere Pilot die 
Kontrolle für einen 
Kurztrip auf die 
Toilette und setzt 
seinen Kopfhörer 
ab. Der erste Pilot 
hat aber versäumt, 
seine Lautstärke 
wieder hochzudre-
hen. Während des 
Toilettengangs ist 
die Maschine 
unbemerkt für die 
Flugsicherung nicht mehr zu erreichen. 

	• Zum Abhören der ATIS schaltet man 
auf das zweite Funkgerät. Weil auf 
COM 1 ununterbrochen geredet wird, 
dreht man dort die Lautstärke runter 
– vielleicht zu weit – und vergisst nach 
dem ATIS-Abhören, das rückgängig zu 
machen: Funkausfall. ATC bekommt 
keine Antworten mehr. Und wenn man 
selbst nach etwas fragt, hört man 
ebenfalls nichts.
	• Bei einer Passagieransage wird der 

Funk leise gestellt. Nach der Ansage 
freut man sich dann, dass auf der ATC-
Frequenz so wenig los ist. 

	• Es soll auf eine andere Frequenz 
gewechselt werden. Man gibt die Fre-
quenz im Standby-Fenster ein und 
drückt auf Transfer. Auf der neuen Fre-
quenz meldet sich aber niemand. 
„Oops! Vielleicht war es doch die 
128.75?“ Also wird nun diese Frequenz 
im Standby-Fenster eingedreht. Nach 
einem erneuten Transfer meldet sich 
auch auf dieser Frequenz niemand. 
Dumm gelaufen: Man hat nun alle zwei 

vorher genutzten ATC-Frequenzen 
erfolgreich weggedreht und kann nicht 
mehr darauf zurückwechseln. 

Strategien zum besseren Umgang mit 
Funk- und Audio-Panels

	• Zuerst einmal: Führen Sie alle Schal-
tungen am Funk- und Audio-Panel 
bewusst und aufmerksam durch. Hat 
man dafür keine Zeit – das Fliegen geht 
immer vor – dann erst mal Finger weg 
vom Panel. 

	• Bemühen Sie den Autopiloten. Dafür ist 
er eingebaut. So haben Sie mehr Zeit, 
andächtig die Frequenzen zu wech-
seln. 

	• Bei Zweimann-Cockpits: Jedes Mal, 
wenn eine Kollegin oder ein Kollege 
den Platz verlässt oder wiederkommt 
oder ein Nickerchen macht oder wie-
der aufwacht, sollte man einen Blick 
auf beide Funk- und Audiopanels wer-
fen.  

	• Eine Kontrolle des Funk- und Audio-
Panels sollte man sich auch zur 

ABBILDUNG 3: Beim GTN650 gibt es mindestens drei Möglichkeiten (rote Kreise), verse-
hentlich die Frequenz umzuschalten. Vor allem bei Turbulenz reicht eine falsche Berüh-
rung am Touch Screen. � GTN Trainer, vom Autor editiert
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Gewohnheit machen, wenn man kurz 
auf dem zweiten Funkgerät war. Sei es 
für eine Funkmeldung oder um das 
Wetter abzuhören. Dasselbe gilt nach 
Passagieransagen. 

	• Ist es verdächtig still auf der Frequenz, 
sollte man mal einen Radio Check mit 
ATC machen. Dabei gab es schon so 
manche Überraschung: So waren wir 
mal auf einer Frequenz, die gar nicht 
für uns zuständig war. Man hatte uns 
woanders schon vermisst. 

	• Ein Radio Check ist auch angebracht, 
wenn lange nicht mehr gesprochen 
wurde, auch dann, wenn man weiß, 
dass wirklich nicht viel los ist. Die Stille 
kann auch andere Ursachen haben als 
den geringen Verkehr. 

	• Strategischer Frequenzwechsel: 
Kommt es nach einem Frequenzwech-
sel zu keinem Kontakt und man stellt 
fest, dass man die falsche Frequenz 
eingedreht hat, oder man glaubt, dass 
es so ist, und meint, die richtige Fre-
quenz zu kennen, dann niemals sofort 
diese Frequenz ins Standby-Fenster 
eindrehen. Immer zuerst auf die alte 
ATC-Frequenz zurückschalten. So hat 
man stets eine gültige Funkfrequenz 
zur Verfügung, wenn man sich mal völ-
lig vertan hat. Dort kann man dann 
nachfragen. 

	• Sind zwei Funkgeräte im Cockpit ein-
gebaut, sollte das zweite immer auf der 
Notfrequenz 121.5 gerastet sein. So 
hört man nicht nur Notrufe anderer 
oder ab und zu mal einen ELT, sondern 

auch, wenn ATC nach einem selbst 
sucht. Dabei muss darauf geachtet 
werden, dass die Lautstärke hoch 
genug eingestellt ist. Das ist nicht 
immer einfach, vor allem, wenn ab und 
zu Leute die Frequenz missbrauchen 
oder früh morgens die Luftwaffe ihre 
Test-Meldungen loswerden will. 

	• Nicht vergessen: Nach jeder Nutzung 
des zweiten Funkgeräts für Funkmel-
dungen oder Wetter sollte wieder auf 
121.5 zurückgeschaltet werden. Das 
erspart u. U. Besuch vom Eurofighter. 

	• Auch die Fluglotsen sollten bei Loss of 
Communication es nicht nur auf der 
121.5 probieren, sondern auch den 
vorherigen Sektor bitten, die Maschine 
zu rufen. Die Chancen sind gar nicht 
mal so schlecht, dass versehentlich 
auf diese Frequenz zurückgeschaltet 
wurde.   

Anatomie eines echten Funkausfalls

Abflüge aus Mailand Linate Richtung Alpen 
waren für uns Anfang der 1980er-Jahre 
immer spannend und eine Diskussion wert. 
Denn als Freigabe entlang der SID gab es 
immer nur 5.000 Fuß, obwohl die Minimum 
Enroute Altitude kurze Zeit später schon 
12.000 Fuß betrug. Was also tun, wenn auf 
der Departure Frequenz so viel geredet wird, 
dass man nicht reinkommt, was, wenn die 
Freigabe auf sich warten lässt, was, wenn 
der Funk ausfällt?

Nun, als junger Copilot auf Boeing 737 hatte 
ich das ziemlich bald herausfinden können. 
Wir funkten damals mit Handmikrophonen 
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und hatten einfache Kopfhörer mit Röhrchen 
im Ohr auf. Kein Wunder, dass die alten Kapi-
täne nicht mehr so gut hören konnten.

Eines Tages war es soweit. Der Kapitän star-
tete die 737, ein richtig altes Fluggerät: 
manuelle Triebwerksbedienung, kein Auto-
throttle, manuelle Speedbrakes, keine Auto-
brake. Wir waren gut beschäftigt. Auf mei-
nen ersten Anruf auf der Departure Frequenz 
kam keine Antwort, der Kapitän zog die 
Schubhebel zurück, wir waren in 5.000 Fuß. 
Nun musste es schnell gehen. Zweiter Anruf 
ohne Erfolg. Dann versuchte es der Kapitän, 
wieder negativ. Wir gingen auf das zweite 
Funkgerät. Ich zweimal, der Kapitän einmal, 
dann stoppte der Kapitän das Troubleshoo-
ting und wir stiegen ohne Freigabe mit 
„Transmitting blind“ auf 12.000 Fuß und spä-
ter noch höher.

Mit Autopilot eingeschaltet und alles im Griff 
begann der Kapitän ein systematisches 
Troubleshooting, was ich mir bis heute gut 
gemerkt habe: „Alle Mikrophone ausste-
cken, ebenso die Kopfhörer.“ Dann steckten 
wir ein Mikrophon und einen Kopfhörer wie-
der ein und versuchten es auf beiden Funk-
geräten – vergeblich. Dann dasselbe nur mit 
dem anderen Mikrophon eingesteckt und 
mit dem anderen Kopfhörer – und siehe da: 
Wir hatten wieder Funkkontakt. So sind wir 
dann weitergeflogen. Der Fehler lag in einem 
„stuck mike button“ an einem der Handmi-
krophone. Weil wir immer zusammen auf 
einem Funkgerät gearbeitet hatten, hatte 
dieses Mikrophon den Funk lahmgelegt.
Seit diesem Vorfall führe ich auch auf allen 
meinen privaten Flügen ein zusätzliches 
Headset mit. Sicher ist sicher …

Kein Fingertrouble, trotzdem 
Funkausfall – was tun?

Am Beispiel meiner Arrow möchte ich ein 
paar Möglichkeiten aufzeigen, einfache Feh-
ler im Funksystem zu isolieren bzw. zu umge-
hen. Meine Arrow hat zwei Funkgeräte von 
Garmin. Ein GTN650 und ein GNS430, dazu 
ein Garmin GMA 340 Audio Panel. Vorne im 
Flugzeug benutze ich Noise Compensated 
Headsets (Lightspeed Zulu 2), hinten bei 
Bedarf einfachere Headsets. Ich führe immer 
ein Headset mehr mit als Personen mitflie-
gen.

Bevor man überhaupt daran denkt, nach 
einem Funkausfall ein Trouble Shooting zu 
machen, muss alles andere erledigt sein: 
Autopilot eingeschaltet, man hat einen Plan, 
wie man weiterfliegen will, die Höhe ist sicher 
und der Sprit reicht. Diese fliegerischen 
Aspekte sollen nicht Thema dieses Artikels 
sein, aber sie müssen erledigt sein, bevor 
man im Flug darangeht, ein wenig an der 
Technik herumzufummeln.
Aber dann könnte man Folgendes probie-
ren:

	• Ist das Display auf einem oder beiden 
Funkgeräten dunkel, mal die Sicherun-
gen checken.  

	• Alle anderen Personen bitten, ihre 
Headsets auszustecken. Dann neuer 
Funkversuch mit dem eigenen Head-
set. Bei Misserfolg dieses Headset auf 
der Copiloten-Seite einstöpseln und es 
mit dem rechten Mike Button erneut 
versuchen. 
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	• Hat das nicht geholfen, 
dasselbe mit einem ande-
ren Headset probieren. 

	• Mal versuchen, nur den 
Kopfhörerteil einzustecken, 
um zu sehen, ob man dann 
wenigstens die Bodenstelle 
hören kann. 

	• Hilft das alles nichts, 
könnte ein „Stuck Mike“-
Signal den Sender auf 
Dauersenden geschaltet haben. Das 
muss nicht einer der Mike Buttons 
sein, es kann auch an der Verkabelung 
liegen.2 

Stuck Mike – Ein Fehler, für den es 
Lösungen gibt

Ein „Stuck Mike“, wie schon erwähnt, war 
der Grund für meinen ersten totalen Radio 
Communication Failure in einer B737. In dem 
Artikel „Funkausfall – was würden Sie tun?“ 
(Pilot und Flugzeug 2021/10) finden Sie 
einen weiteren Com Failure mit dieser Ursa-
che. Wenn man sein Flugzeug gut kennt, 
muss ein verklemmter Mikrofon-Knopf (PTT 
– push-to-talk) oder ein Kurzschluss in der 
Mikrofon-Verkabelung nicht grundsätzlich 
zu einem dauerhaften, totalen Funkausfall 
führen.

Bei einigen Funkgeräten, wie bei den älteren 
Boeing 737 Modellen oder auch älteren GA-
Installationen, bleibt das Funkgerät auf Sen-

2) Bei Arbeiten an meinem Autopiloten wurde zufällig 
ein beschädigtes Kabel zum PTT (Mike Button) auf 
der Copilotenseite gefunden, das ich sofort habe 
ersetzen lassen.

dung und somit die Frequenz blockiert, 
solange der Fehler bestehen bleibt. Das ein-
zig Gute in diesem Fall ist, dass man noch 
Funksprüche absetzen kann. Nur hören kann 
man die Funksprüche von ATC nicht. Damals, 
bei unserem Problem auf der 737 habe ich 
trotz Funkausfall alle unsere Aktionen über 
Funk mit „transmitting blind“ angekündigt. 
Sie wurden auch unten gehört. Also auch 
mal an diese einseitige Kommunikation den-
ken. Einen Versuch ist es wert. Mit den oben 
beschriebenen Maßnahmen konnten wir den 
Fehler (ein defektes Mikrofon) isolieren und 
die Funkverbindung wiederherstellen. Das 
ist nicht immer so einfach möglich, denn 
manchmal liegt der Fehler in der Verkabe-
lung, wie in dem in Pilot und Flugzeug 
2021/10 beschriebenen Fall. Aber auch dafür 
gibt es Lösungen:

Unter Umständen hilft es dann, mit dem 
Audio Selector Panel zu arbeiten. Wenn man 
dort für das Mikrofon ein anderes Ziel 
anwählt – zum Beispiel das nicht benutzte 
COM 3 – dann verliert das Funkgerät das 
Sendesignal und geht vielleicht wieder auf 
Empfang. Man hört ATC womöglich wieder. 
Zum Senden schaltet man das defekte Mik-

ABBILDUNG 4: Warnmeldung beim GNS430 bei Eingriff der Stuck-Mike-Pro-
tection� GNS430 Pilot’s Guide and Reference
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rofon kurz wieder auf das Com-Gerät und 
danach gleich wieder weg. 

Moderne Funkgeräte wie das GTN650/750 
oder das GNS430/530 haben eine automa-
tische Stuck Mike Protection. Das GTN650 
zum Beispiel geht nach 30 Sekunden Dau-
ersendung automatisch wieder auf Empfang 
und ignoriert danach das Mikrofon-Signal. 
Gleichzeitig kommt auf dem Gerät die Warn-
meldung „Com push-to-talk key stuck“. Nun 
kann man ATC wieder hören. Aber: Senden 
ist nun nicht mehr möglich, solange der Feh-
ler bestehen bleibt. Der GTN650 Pilot’s 
Guide gibt keinerlei Hinweis, wie man trotz-
dem noch senden kann. Man kann nun wie-
der das Spiel mit dem Audio Panel versu-
chen (Umschalten auf COM3), das sollte 
helfen. Bei einem anderen Garmin-Funkge-
rät (SL40) ist für diesen Fall im Handbuch 
erwähnt, dass man das Funkgerät mit OFF/
ON resetten kann. Danach kann man (bei 
diesem Gerät) 35 Sekunden lang senden, 
bis die Schutzfunktion das Senden wieder 
unterbricht. Der Grund, warum dieser Hin-
weis nicht im Handbuch für das GTN650/750 
und für das GNS430/530 steht, dürfte darin 
liegen, dass man sich mit einem OFF/ON 
Reset dieser Geräte natürlich auch die kom-
plette Navigation abschießt. Der Flugplan ist 
dann komplett gelöscht und der Autopilot 

weiß nicht mehr, wo er lang fliegen soll. Ein 
Reset des NAVCOM1 im Flug in IMC auf 
einem IFR-Flug würde ich daher nicht emp-
fehlen. 

Es gibt aber noch eine weitere Möglichkeit, 
eine Stuck-Mike-Situation zu beenden. 
Wenn man z.B. ein Garmin GMA 340 Audio 
Panel und auch ein zweites Funkgerät hat. 
Auf dem Panel gibt es einen – im Single-
Pilot-Cockpit – nie benutzten Knopf: den 
„Split Com Button“. Dessen Funktion sollte 
man kennen, denn bei einem Stuck Mike in 
der Verdrahtung kann die Aktivierung den 
Funk wiederbeleben. Der Split COM Button 
ist auf dem Panel mit „COM 1/2“ gekenn-
zeichnet. Aktiviert man ihn, leuchtet die LED 
im Knopf auf und die Audio- und Mikrofon-
Kreise rechts und links sind getrennt. Der 
Pilot kann dann auf COM 1 funken, der Co
pilot gleichzeitig auf COM 2 arbeiten. 
Hat man z.B. einen Kabelfehler oder einen 
Stuck Mike PTT Switch im rechten Steuer-
horn, kann das den kompletten Funk lahm-
legen. Aktiviert man „Split Com“, kann man 
auf der linken Seite sofort wieder normal auf 
COM 1 funken. Geht das danach immer noch 
nicht, weil z.B. der Fehler auf der linken Seite 
ist, kann man (am besten mit einem anderen 
Headset) von der rechten Cockpitseite auf 
COM 2 funken.

ABBILDUNG 5: Beim GMA 340 Audio Panel kann man die Audio-Kreise der rechten und linken Cockpitseite voneinander tren-
nen. Diese Funktion sollte man kennen … � Garmin GMA 340 Pilot’s Guide
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Garmin weist allerdings darauf hin, dass die 
Split-Com-Funktion nicht in allen Installatio-
nen verfügbar ist. In meiner Arrow funktio-
niert‘s:

Super-schnelles Troubleshooting bei 
Stuck Mike Message

Am Beispiel meiner Arrow will ich zeigen, wie 
bei einer „Stuck Mike“ Message ein sehr ein-
faches, schnelles Troubleshooting gemacht 
werden kann. Und zwar mit dem COM 1/2 
Button auf dem Audio-Panel. 
Hilfreich ist dazu, Folgendes zu wissen:

	• Sendet eines der Funkgeräte, dann 
blinkt die entsprechende grüne LED im 
Mike Pushbutton des Audio-Panels. 
Und im GTN bzw. im GNS steht dann 
über der aktiven Funkfrequenz ein klei-
nes „TX“ für „transmitting“.   

	• Die Error-Message „Com push-to-talk-
key is stuck“ geht, wenn man sie ange-
zeigt hat, nicht von alleine weg. Auch 
wenn der Fehler nicht mehr da ist. Man 
muss das Message-
Fenster schließen. Ist 
der Fehler weg, kommt 
die Nachricht nicht 
wieder. 

Beobachtung:
Das Szenario – für Sie aus-
probiert im Hangar auf der 
123.45 – führt zu ungewoll-
ter Dauersendung auf 
COM1, nach 30 Sekunden 
hört die LED im Mike Push-
button des Audio-Panels 
auf zu blinken und im GTN

650 erlischt die „TX“-Anzeige im COM Fre-
quenzfenster. Gleichzeitig weist das GTN auf 
eine „Message“ hin, die man sich mal anse-
hen sollte. In Abbildung 6 sehen Sie dann 
diese Fehlermeldung:

„REMOTE KEY STUCK – Com push-to-
talk-key is stuck.“ 

Sie können nun nicht mehr senden, solange 
der Fehler besteht. Bevor Sie jetzt irgendet-
was schalten, sollten Sie im COM 2 eine 
andere Frequenz als die 121.5 eindrehen, 
sonst wird im Weiteren u.U. die Notfrequenz 
blockiert.

Maßnahme und Erkenntnisse:
Isolieren Sie die rechte und die linke Cock-
pitseite durch Drücken des „COM 1/2“ Push-
buttons im Audio-Panel und beobachten Sie 
die „Senden“ Anzeige im COM 2 Frequenz-
fenster. 
Möglichkeit 1: Zeigt nun plötzlich die 
Anzeige im COM 2 Frequenzfenster „TX“ für 
„transmitting“ (Abbildung 7), ist das eine 
gute Nachricht: Der Fehler liegt auf der rech-
ten Cockpitseite. Nach 30 Sekunden wird in 

ABBILDUNG 6: Stuck Mike Message im NAVCOM1 (GTN650). Die TX-Anzeige über 
der Com-Frequenz fehlt. Ein Senden ist nicht mehr möglich. � Foto in der Arrow des 
Autors
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diesem Fall die „TX“ Anzeige 
im COM 2 erlöschen und 
diese Fehlermeldung (Abbil-
dung 8) angezeigt:

„COM push-to-talk-key 
is stuck.“

Sie können nun alle Fehler-
meldungen quittieren und 
ganz normal auf NAVCOM1 
funken. Da auf COM2 nun 
nicht mehr gesendet wird 
(und auch nicht mehr 
gesendet werden kann), 
können Sie dort wieder die 
121.5 eindrehen, vielleicht 
werden sie dort angefunkt.

Möglichkeit 2: Fehlt nach 
dem Aktivieren von „COM 
1/2“ die „TX“-Anzeige im 
COM 2-Frequenzfenster 
und kommt auf COM2 nach 
30 Sekunden auch keine Fehlermeldung, 
dann liegt der Fehler leider auf der linken 
Seite. Vergessen Sie COM1, stöpseln Sie ein 
anderes Headset auf der rechten Seite ein. 
Damit können Sie dann normal über COM2 
funken. Nur, dass man zum Senden den PTT 
Button auf der rechten Seite am Steuerhorn 
oder am rechten Stick benutzen muss.

Um das oben beschriebene Szenario zu 
erzeugen, hatte ich übrigens den PTT-Knopf 
auf dem rechten Steuerhorn auf „Senden“ 
blockiert.

Das Audio-Panel
Wenn alle oben aufgezeigten Maßnahmen 
nicht geholfen haben, die Funkverbindung 
wiederherzustellen, könnte es auch an einem 

Fehler im Audio-Panel selbst liegen. Denn 
dort laufen alle Audio- und Mikrofon-Signale 
zusammen und werden auf die Funkgeräte 
verteilt. Eine schöne Stelle für einen „single-
point-failure“, der alle Funkgeräte gleichzei-
tig betreffen würde. Schalten Sie das Ding 
einfach mal aus. Für den Fall eines Ausfalls 
des Audio-Panels werden dann Headset und 
Mikrofon der linken Seite direkt mit COM1 
verbunden, das ist die sog. Failsafe Opera-
tion. Vielleicht hilft’s.

Fazit

Wenn es still wird im Cockpit, gibt es wie 
immer im Leben mehrere Möglichkeiten:

ABBILDUNG 7: COM 1/2 Pushbutton wurde gedrückt (weißer Pfeil) und die „trans-
mitting“ Anzeige „TX“ im COM2 kommt an (roter Pfeil). Offenbar liegt der Fehler auf 
der rechten Cockpitseite. � Foto in der Arrow des Autors
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	• Man kann die Ruhe eine Weile genie-
ßen, sich entspannen und auf die Euro-
fighter warten.
	• Mancher Pilot wartet womöglich schon 

sein ganzes Fliegerleben darauf, end-
lich mal das LOSS COMM Procedure 
abzufliegen.
	• Oder man kann nach Einleitung der 

LOSS-COMM-Verfahren mit den 
beschriebenen Bordmitteln versuchen, 
die Kommunikation wiederherzustellen.

Meine Empfehlung wäre, sich standardi-
sierte Verfahren zum Umgang mit Audio-
Panel und Funkgerät anzutrainieren. Damit 
ließen sich mindestens 80 % der Funkaus-
fälle vermeiden.

Bei einem technischen Feh-
ler ist die Wahrscheinlich-
keit groß, dass der Fehler in 
einem der Headsets oder in 
den PTT Switches liegt. Die 
Mikrofon-Knöpfe im Cock-
pit sind die Schalter im 
Cockpit mit den meisten 
Betätigungen. Sie unterlie-
gen wie die Headsets mit 
ihrem Kabelsalat dem größ-
ten Verschleiß. Alle Funk-
probleme, die ich in 40 Jah-
ren Fliegerei nicht durch 
Fingertrouble selbst erzeugt 
habe, hatten ihre Ursache in 
diesen beiden Komponen-
ten. 

Für das Troubleshooting bei 
einem Funkausfall empfiehlt 
sich unbedingt, sich mit den 
Strategien dazu in Ruhe am 

Boden auseinanderzusetzen. Manche 
Lösungsansätze sind nicht selbsterklärend 
und manche Funktionen der Funk- und 
Audio-Geräte werden fast nie benutzt. Im 
Handbuch sind die Beschreibungen tief im 
Kleingedruckten versteckt. Wenn der Funk 
einmal ausgefallen ist, hat man im Cockpit 
keine Zeit, irgendetwas nachzulesen. Es 
wäre cool, wenn man auch für solche selte-
nen Ereignisse ein Konzept im Kopf bereit 
hat.
Aber immer daran denken: Erst irgendwas 
ausprobieren, wenn das Flugzeug vollstän-
dig unter Kontrolle ist.

  peter.klant@pilotundflugzeug.de

ABBILDUNG 8: Nach Drücken von „COM 1/2“ ist in diesem Fall der Fehler auf der 
rechten Cockpitseite isoliert. COM 1 kann wieder normal benutzt werden.
� Foto in der Arrow des Autors
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