PRAXIS KNOW-HOW

Kollisionsvermeidung

Rausschauen!

Mit viel Umsicht und ein paar einfachen Tricks lassen sich Zusammenstofie
in der Luft vermeiden. Und auch die Technik kann dabei helfen

Gerade mal ein halbes Prozent der Unfil-
le in der Allgemeinen Luftfahrt der USA
wurden im Jahr 2006 durch Zusammenstofie in
der Luft verursacht. In Zahlen: Es gab sechs, vier
davon mit tddlichem Ausgang,
Statistik hilft aber nicht wirklich, wenn plotz-
lich ein anderes Flugzeug so dicht vorbei zieht,
dass man die Nieten zihlen kann. Meistens geht

E igentlich kénnte die Statistik beruhigen:

es gut, weil in der Luft nun mal viel Platz ist - die
Amerikaner nennen diese Art der Kollisions-
vermeidung nach dem Zufallsprinzip treffend
»big sky principle«. Dennoch gehort ein Zu-
sammenstofd in der Luft zu den grofiten Angs-
ten, die Piloten haben.

Tatsichlich ist - wieder eine Erkenntnis aus
der Statistik — die Gefahr in der Platzrunde am
grofiten, zumal bei bester Sicht. Dann sind ndm-

lich besonders viele Flugzeuge unterwegs. In der
Platzrunde driingeln sich alle auf dem gleichen
Flugweg in der gleichen Héhe. Zwei Mafinah-
men mindern das Risiko:

Konsequent sollten alle Insassen einschlieB-
lich der Passagiere nach Verkehr suchen, auch
iiber und unter dem Flugzeug. Der Pilot muss
sein Handwerk in der Platzrunde fast ohne Blick
aul die Instrumente beherrschen. Besonders




schwierig sind Begegnungen von Tiefdeckern,
die etwas hoher fliegen, mit Hochdeckern, die
darunter ihre Bahn ziehen - die Tragfléichen bei-
der Flugzeuge machen die gegenseitige Wahr-
nehmung sehr schwierig. Manchmal hilft ein
Blick auf den Schatten des eigenen Flugzeugs
am Boden: Wenn dort noch ein zweiter Schatten
sichtbar wird, ist man womdglich schon unge-
wollt im Formationsflug mit Kollisionsrisiko.

Kommunikation ist
das halbe Leben

Auflerdem sollte jede Richtungsiinderung in
der Platzrunde kurz vorher im Funk angekiin-
digt werden, also etwa »Entenhausen, D-XY
dreht in den Queranflug«. Denn beim anschlie-
flenden Kurven ist das Flugzeug von anderen
besonders gut zu erkennen, weil es seine Lage
dndert. Diese Ankiindigungen sind selbst dann
wichtig, wenn zuvor wihrend des Anflugs im
Funk kein anderer Flieger zu héren war, denn ei-
ner der vielen »grofien Schweiger« kénnte lhnen

Das grofie Schweigen: Wenn keiner im Funk seine Absichten ansagt, kann das Ergeb-

nis so aussehen. Jede Richtungsinderung in der Platzrunde sollte einen Funkspruch
wert sein, denn diese Kommunikation kann Leben retten

Warnsignal von der Sor\-ﬁé: [iér Schatten des eigenen Flugzeugs verrat das Gefahren-

potenzial. Wenn ein weiterer Schatten in der N3he auftaucht, kann das ein anderer

Verkehrsteilnehmer in gleicher Hohe sein

schon im Nacken sitzen. Rechtzeitiges Abhéren
der Frequenz hilft dabe, sich schon aus der Fer-
ne ein Bild tiber die Verkehrslage zu machen.

Auch wenn Sie selbst Thre Runden drehen,
sind die Meldungen essentiell: Zwar wissen Sie
beim zehnten Touch and Go genau, wann Sie
welche Kurve fliegen werden, aber der neu in
die Platzrunde einfliegende Pilot hat keine Ah-
nung, wo Sie stecken.

Wenig Unterstiitzung darf man an unkon-
trollierten Plitzen vom Flugleiter oder dem
Beauftragten fir die Luftaufsicht erwarten: Ge-
fahrenabwehr gehért zwar zu seinen Aufgaben,

aber fur die Staffelung des Verkehrs ist er weder
zustindig noch ausgebildet. Das miissen die Pi-
loten unter sich ausmachen.

Auch IFR-Verkehr
muss ausweichen

Auch iber Funkfeuern dringeln sich Flug-
zeuge gerne. Gerade an einem VOR kdnnen
selbst bei bestem Wetter Luftfahrzeuge nach In-
strumentenflugregeln unterwegs sein. [FR-Pi-
loten sind allerdings verpflichtet, nach Sicht an-
derem Verkehr auszuweichen - wie sollte ein
Radarlotse sie etwa vor einem Segelflugzeug
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warnen konnen, das er womdglich nicht einmal
auf dem Schirm hat.

Ohnehin lohnt ein Blick auf die Luftraum-
Klassifizierung, um zu erfahren, was man von
Controllern erwarten darf: VFR-Fliige werden
nimlich nur selten gestaffelt. In den Luftriumen
A und B wire das der Fall - aber die gibt es in
Deutschland nicht. Im »Class C Airspace« wird
ein VFR-Flieger zwar vom [FR-Verkehr fern ge-
halten, fiir den Abstand zu anderen Sichtflie-
gern muss er jedoch selbst sorgen. Und in den
Luftriumen D, E, F und G sowie in Kontrollzo-
nen sind VFR-Piloten alleine fiir den Abstand zu
allen anderen Luftfahrzeugen zustindig. Zwar
kann und wird der Lotse in den Luftraumen C
und D mit Verkehrshinweisen helfen - aber ver-
pflichtet ist er dazu nicht.

Scan im Zehn-Grad-Rhythmus

Das ist allerdings kein Grund, bei Uberland-
fliigen den Kontakt mit dem Fluginformations-
dienst zu vernachlssigen. Zwar staffelt auch »In-
formation« den Verkehr nicht; an Tagen mit viel
Flugverkehr sagen die Controller gleich beim
Erstanruf, dass sie fiir Verkehrshinweise keine
Zeit haben. Trotzdem konnte die entscheidende
Warnung vor der Kollision per Funk kommen.

Doch die erste Verteidigungslinie sind und
bleiben die Augen des Piloten, Die richtige Tech-
nik hilft beim Absuchen des Horizonts: Wichtig
ist regelmafige Blickbewegung, damit man nicht
unbewusst nur einen einzigen Punkt am Him-
mel fixiert. Am besten funktioniert das gleich-
miflige Scannen des Himmels nach einem ein-
gelibten, immer gleichen Muster. Dabei sollte
man zum Beispiel den Blick in Zehn-Grad-
Schritten von links nach rechts lenken und den
Himmel in jeder Position mindestens eine Se-
kunde lang beobachten.

Bewegte Objekte sind dabei besonders gut am
Rande des Sehfelds erkennbar. Das Problem:

Kaum Sicht nach vorn: Bei vielen Sghﬁhrad-_[-‘_lu'
Rumpfnase im Weg. Die Piloten rollen dannin S
und kénnen so auch voraus Hindernisse sehe

Andere Flugzeuge, mit denen eine Kollision am
wahrscheinlichsten ist, bewegen sich relativ zur
eigenen Maschine gar nicht oder nur sehr lang-

sam. »Stehende Peilung« ist der Fachbegrif fiir
diesen Effekt. Ein kleiner Punkt am Horizont

wird dabei leicht mit Dreck auf der Scheibe ver-
wechselt — eines der besten Argumente fiir die
regelmaBige Reinigung der Verglasung. Weil
Holme, Streben und Kabinendacher oft den
Blick auf den gesamten Himmel versperren, soll-
te man den Kopf ab und zu leicht bewegen und
bewusst um diese Hindernisse herum schauen,

Problematisch sind Kurven bei einem Hoch-
decker: Die abgesenkte Tragfliche versperrt die
Sicht in die neue Flugrichtung, Viele Piloten ge-
wohnen sich deshalb an, die innere Flache vor je-
der Kurve kurz »anzulupfen« und darunter nach
anderen Flugzeugen zu suchen,

Technik darf nicht ablenken

Die zunehmende Zahl an »Spielzeug« im
Cockpit nimmt oft die Zeit fiir den Blick aus
dem Fenster: Das GPS will programmiert wer-
den, der Musikplayer soll die richtigen Melo-
dien abspielen. Doch hier sollten die Prioriti-
ten korrekt gesetzt werden. Hilfreich kann dabei
ausgerechnet ein weiteres »Spielzeug« sein: Kol-
lisionswarngerite schlagen visuell und meist
auch mit einem gesprochenen »Trafficl« im
Kopfhérer Alarm, wenn sich jemand nihert. Es
gibt sie in unterschiedlichen technischen Aus-
fiihrungen und Preisklassen (siche Kasten
rechts). Thr Nachteil: Sie warnen ldngst nicht vor
allem Verkehr. lhr Vorteil: Sie erinnern regel-
mifig daran, auch mal wieder raus zu schauen.



Near miss: Wenn es erstmal so aussieht
wie im Bild oben, dann ist die Luftraum-
beobachtung griindlich daneben gegan-
gen. Aus einem bisschen »Dreck auf der
Scheibe« (unten, Pfeilmarkierungen)
kann binnen Sekunden eine todliche
Gefahr werden

Wie oft muss der Scan iiber den Himmel er-
folgen? Eine kurze Berechnung der Relativge-
schwindigkeiten ist beeindruckend: Erkennbar
wird ein anderes Kleinflugzeug etwa bei drei
Nautischen Meilen Distanz oder weniger. Wenn
beide Flugzeuge mit 100 Knoten unterwegs sind,
bleiben bei direktem Kollisionskurs 54 Sekunden
fiir Erkennen und Ausweichen. Innerhalb einer
Minute kann also schon alles zu spat sein.

Kollisionsvermeidung beginnt aber bereits am
Boden, besonders bei Spornradflugzeugen: Weil
bei ihnen die Sicht iber die hohe Cowling so
schlecht ist, rollen die meisten Piloten in leich-
ten Schlangenlinien zum Start und schauen da-
bei seitlich nach Hindernissen. Vor dem Auf-
rollen auf die Bahn muss der Anflugsektor sorg-
sam abgesucht werden - auch wenn ein Lotse
am kontrollierten Platz die Freigabe erteilt hat.
Im Steigflug helfen leichte Kurven, ein flacherer
Steigwinkel oder das Absenken der Flugzeug-
nase in regelmifligen Abstinden dabei, den
Luftraum einsehen zu kénnen,

Zuriickhaltung beim
Formationsflug

Bei Mandvern wie Langsamflug oder Steil-
kurven ist das vorherige Absuchen der Umge-
bung mit einem oder mehreren »clearing turns«
Pflicht - doch schon Minuten spéter kénnen
neue Bedrohungen in den Ubungsbereich ein-
geflogen sein, also muss auch wahrend eines
Manévers der Luftraum weiter beobachtet wer-
den. Und so selbstverstindlich es klingt: For-
mationsflug mit dem Fliegerkumpel birgt trotz
aller Absprachen héchste Kollisionsgefahr, weil
die wenigsten Privatpiloten eine Ausbildung da-
fiir haben. Also ist Zuriickhaltung angebracht,

Werden all diese Tipps beachtet, dann sind
das die besten Voraussetzungen, damit die
»Mid-Air«-Statistik halbwegs beruhigend bleibt.

Helmut Mauch/tob

KOLLISIONSWARNER

Gerite, die vor anderem Verkehr warnen,
gibt es portabel schon fiir ein paar hundert
Euro, die teuersten aber kosten mehrere
zehntausend. Tragbare Kollisionswarner
von Monroy oder Zaon werden oben auf
dem Panel platziert und messen tiber eine
eingebaute Antenne die Signalstirke von
»gegnerischen« Transpondersignalen. Da-
raus schatzen sie deren Entfernung erstaun-
lich genau ab. Die Hohe erfahren sie aus dem

Mode-C-Transpondersignal.

LF 1]
Verkehrskarte: Typische Darstellung
mit relativen Hohen, Flugrichtung und
Symbolik entsprechend dem Gefah-
renpotenzial auf einem Garmin 430

Entfernung und Hohe werden dann auf
einem Display angezeigt, ebenso erfolgt eine
Audiowarnung durch Piepen oder eine digi-
tale Stimme, die »Traffic!« ansagt. Eine Rich-
tung wird nur bei einem dieser Gerite an-
gegeben.

Solche passiven Kollisionwarner, die sich
darauf verlassen, dass eine Radarstation die
Transponder der anderen Flugzeuge abfragt
und dann deren Signal mithort, gibt es anch
zum Festeinbau. Sie zeigen den Verkehr als
Ubersichtskarte auf eigenen Displays oder
auf einer Moving Map wie etwa dem
Garmin 430/530 an. Auch eine Audiowar-
nung wird bei Kollisionsgefahr ins Intercom
eingespielt.

Als Einbaugerite sind heute aber aktive
Anlagen tblich, vor allem als Ausstattungs-
option in Neuflugzeugen auch in der E-Klas-
se. Sie fragen selbst die Transponder der Um-
gebung ab und sind deshalb genauer. Avi-
dyne, L-3 Avionics und Honeywell/Ben-
dix/King bieten solche Warner an. Allen die-
sen Geriten gemein ist, dass sie ausschlief3-
lich Verkehr erkennen kénnen, der einen
eingeschalteten Transponder an Bord hat.

Ganz anders das vor allem in der Segel-
fliegerei verbreitete FLARM-System, das al-
lein in Deutschland in tausenden Segelflug-
zeugen eingebaut ist. Diese Kollisionswar-
ner senden auf einer eigenen Frequenz in ei-
nem spezifischen Format Positionsinforma-
tionen eines eingebauten oder angeschlos-
senen GPS. Andere FLARM-Gerile in der
Nahe konnen diese Informationen empfan-
gen und als Kollisionswarnung anzeigen.
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