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»Sehen und Vermeiden”
Das Erkennen von Zusammenstofgefahren im Sichtfiug

.Sehen und vermeiden”

gilt als das primére Verfahren, das der Pilot anwendet, um das Risiko
eines ZusammenstoBes bei einem Flug so gering wie mdéglich

Zu halten.

~>ehen und vermeiden”

steht in direktem Zusammenhang mit der Fahigkeit des Piloten,

sich der Umgebung beim Herausschauen aus dem Cockpit oder Flight-
deck visuell bewuBt zu werden. Die Effektivitdt des Sehens kann
enorm verbessert werden, wenn es dem Piloten gelingt, Fahigkeiten
zu erwerben, die die Grenzen des menschiichen Sehvermdgens
kompensieren.
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Grenzen des Sehvermédgens

In der Luft sind wir weitgehend auf dis Augen
angewiesen, die fir das Fliegen die erforder-
fichen Grundinformationen lisfern, z B Fluglage
und Hichtung sowie Abstand von entgegenkommen-
den Luftfahrzeugen Mit zunehmender Dichte des
Fiugverkehrs und zunehmenden Anndherungsge-
schwindigkeiten vergrdBert sich das Problem
des rechtzeitigen Erkennens von ZusammenstoB-
situationen betrachtlich. Grundlegende Kenntnisse
dber die Grenzen des Sshvermdbgens bel der Ziel-
erfassung sind wahrscheinlich die beste Ver-
sicherung eines Piloten gegen Zusammaensttfe.

Das Auge reagiert empfindlich auf viele Dinge,
wie z B. Fremdkdrper, Midigkeit, Emotionen,
optische Tauschungen sowie Auswirkungen von
Alkohol und bestimmten Medikamenten. Beim
Fliegen wird das Sehvermbgen beeinfiuft durch
atmosphérische Bedingungen, Beleuchtung, Front-
schaibenverformung, Konstruktion des Luftfahr-
zeuges, Kabinentemperatur, Sauerstoffzufuhr, Be-
schleunigungskraften etc. Nicht vaergessen darf man
auch die Empfindlichkeit gegentber Einbildungen
Wir kdnnen nur das ,sehen” und erfassen, was uns
das Gehirn erlaubt zu erfassen

Ein groBies Problem ist die Zeit, die das Auge
braucht, sich anzupassen und neu einzustellen.
Unsere Augen stellen sich automatisch auf nahe
und entfernte Gegenstande ein, aber der Wechsel
von einem dunklen, einige Zentimeter entfernten
instrumentenpanel, auf eine gutbeleuchtete Land-
marke oder ein elwa eine Meile entferntes
Luftfahrzeug dauert ein bis zwel Sekunden. Das kann
lange sein, wenn man bedenkt, dal man etwa
10 Sekunden braucht, um einen ZusammenstoB zu
vermeiden.

Ein weiteres Problem bei der Fokussierung tritt
dann ein, wenn nichts da ist, auf das sich das
Auge definitiv einstellen kann. Diese Situation trifft
man in gréBeren Hohen an oder auch an trdben,
dilsteren Tagen {ber einer Dunst- oder Wolken-
schicht, wenn der Horizont nicht deutlich sichtbar ist.
Dar Pilot eriebt. dann so etwas wie eine Leer-
sichtigkeit (,empty-field myopia"), d. h. er starrt aus
dem Cockpit hinaus und sieht nichts, nicht einmal,
wenn Gegenverkehr in sein Gesichtsfeld eintritt.

Auch die Auswirkungen der sogenannten ,Binokular-
sicht” (Sehen mit zwei Augen) sind im Rahmen
der Untersuchungen von ZusammenstéBen analysiert

worden. Das Ergebnis ist, daB es sich auch hierbsi
um einen Kausalfaktor handelt. Um tatséchlich auf-
nehmen zu kinnen, was wir sehen, miissen wir
Hinweise wvon beiden Augen erhalten, Wenn
ein Gegenstand nur fiir ein Auge sichibar ist
und dem anderen durch sine Windschutzscheiben-
strebe oder ein anderes Hindernis verborgen ist,
wird das ganze Bild undefiniert und kann von dem
Gehirn nicht aufgenommen werden. Aus diesem
Grund ist es wichtig, daB der Pilot den Kopf
bewegt, wenn er um Hindernisse herumschauen
will. Allerdings haben Personen, die nur sindugig
sehen kénnen, gelernt, diese Bshindsrung zu
kompensieren.

Ein weiteres Problem ergibt sich weitgshend aus dem
engen Gesichisfeld. Obwoh! unsere Augen Licht-
strahlen innerhalb eines Winkelbereichs von 200° auf-
nehmen kénnen, ist der Bereich, in dem sie
tats&chlich sinen Gegenstand fokussieren und ein-
ordnen kbnnen, relativ eng {ca. 10—15°). Obgleich
Bewegungen an der Peripherie wahrgenommen
werden kdnnen, kénnen wir nicht erkennen, was
dort passiert, und wir neigen dazu, nicht zu
glauben, was wir nur aus den Augenwinkeln sehen.
Dies fithrt mit Unterstiitzung des Gehirnes oft
zur , Tunnelsicht".

Bewegungen oder Kontraste sind erforderlich, um
die Auimerksamkeit der Augen zu erregen Die
Tunnelsichtbeschrankung wird verstarkt durch die
Tatsache, dafl ein anderes Flugzeug wegen der
Ferne unbeweglich erscheint. Das Fiugzeug bleibt
relativ lange in scheinbar unverdnderter Position,
ohne sich zu bewegen oder groBer zu werden
und explodiert dann plétzlich zu einem riesigen
Korper, der fast ein ganzes Fenster ausfillt. Man
bezeichnet dies als ,blossom effect”. Es ist er-
schrackend, daB sich hinter einem groBen Insekten-
oder Schmutzfleck ein Luftfahrzeug verbergen kann,
das sich ndhert bis es so nah ist, daB es nicht mehr
mdglich ist, ihm auszuweichen

AuBer diesen unmittelbaren Problemen unterliegt das
Auge starken Beschrankungen durch die Umgebung.
Optische Eigenschaften der Atmosphére verdndern
das Aussehen von Luiftfahrzeugen, besonders an
dunstigen Tagen. ,Eingeschrankte Sicht" bedeutet
eigentlich ,eingeschrdnkies Sehvermdgen”.

Das Thema Zusammenstofgefahr in der Luft wurde
bereits in der friheren FSM 7/76 VerhGtung von



kritischen Annaherungen und ZusammenstdBen”
behandelt. Allerdings waran die Ausflhrungen relativ
theoretisch gehalten. Die vorliegende FSM will prakti-
sche Hinweise geben, wie ein Pilot aus dem Cockpit
heraus migliche Konﬂiktpar’tner schnell und eindeutig
erkennen kann. Diese (Uber-)Lebensregeln wurden in
einem Circular der ICAQ (213-AN/130) veréffentlicht,
das wir fir diese FSM weitgehend zu Grunde gelegt
haben.

Das ICAQ-Circular bzw. unsere FSM will Piloten
bewuft machen, welche Fahigkeiten erforderlich
sind, die Luftraumbeobachtung effektiver zu machen.
Sie richtet sich hauptséchlich an Piloten, die nach
Sichtflugregein fliegen (VFR). Allerdings kénnen die
Aussagen auch fir anders Teilnehmer an der Luft-
fahrt von Interesse sein, unabhdngig von der Art
ihres Lufifahrzeuges und den Flugregeln, nach
denen sie fliegen, denn kein Pilot ist gegen
ZusammenstiBe gefeit,

Die Auswertung von mehr als zweihundert Berichten
tber ZusammenstdBe in der Luft (Mid-air Collisions)
ergab, dafB diese in allen Fiugphasen und allen
Hohen auftreten kénnen. Es mag dberraschen, daf
fast alle ,Mid-air Collisions” sich bei Tageslicht und
unter ausgezeichneten Sichtwetterbedingungen er-
eigneten. Wahrend sich die Mehrheit der Mid-air
Collisions" in geringeren Hohen ereignet, in denen
hauptsachlich VFR Flige durchgefihrt werden, treten

durchaus auch ZusammenstdBe in gréBeren Héhen
auf. Aufgrund der Konzentration von Flugzeugen
in der ndheren Umgebung von Flugplatzen eraignen
sich die meisten ZusammenstéBe natirlich in
Flugplatznéhe, wenn sich ein Luftfahrzeug oder belde
Luftfahrzeuge im Sink- oder Steigfiug befinden.

Die Flugerfahrung der betroffenen Piloten war weit
gestreut. Sie lag zwischen dem ersten Aleinflug
und 15000 Fiugstunden. Genauso vielféltig waren
die Grilnde der Piloten, den Flug an dem betreffen-
den Tag durchzuflhren. Es [aBt sich nicht sagen,
ob eher der erfahrene oder der unerfahrene Pilot in
eine ,Mid-air Collision™ verwickelt werden wird
Wihrend ein Anfénger durch die Flugdurchfithrung
noch stark belastet ist und so vielleicht nicht zu
einer intensiven Luftraumbeobachtung kommt, kénnte
der erfahrene Pilot nach vielen Stunden der Routine-
fliegerei, nachlassig werden und der Luftraum-
beobachtung nur noch geringe Bedeutung bei-
messen

Wenn Sie systematisch lernen, thre Augen zu
gebrauchen und lhre Wachsamkeit durch ein ent-
sprechendes BewuBtsein zu erhalten, wird es jedoch
nicht schwierig sein, Zusammenstéfe zu vermeiden
Auswertungen von Untersuchungen (iber Zusammen-
stdBe in der Luft zeigen, daB es bestimmte eindeutige
Warnungsmuster gibt,

Ursachen von ZusammenstoBen

Was tragt zu sinem Zusammenstofi bei? Zweifel-
los sind der dberlastete Luftraum und die Flug-
geschwindigkeiten Teil des Froblemes. In der
Frontalsituation kénnen z. B. ein Jet und ein viet-
sitziges Motorflugzeug elne relative Anniherungs-
geschwindigkeit von ca. 1200 km/h {650 kt) haben.
Dar Pilot braucht mindestens 10 Sekunden, die
Verkehrssituation zu Uberblicken, ein Luftfahrzeug
zu erkennen, es als Bedrohung sinzuschétzen, zu
reagieren und diese Reaktion auf das Lufifahrzeug
zu tbertragen. Dazu kommt noch die Reaktionszeit
des Flugzeuges selbst,

Die Situation wird dadurch erschwert, dafi die
Flugsicherung und die Radaraniagen teilweise fiber-
lastet und nur begrenzt vorhanden sind, so daB

Warnungen vom Boden nicht immer rechtzeitig ge-
gehen werden kdnnen

Diese Faktoren sind mitwirkende Ursachen, aber
der Grund, der in den Statistiken {iber Zusammen-
stéBe in der Luft am meisten genannt wird, ist
das ,Versagen des Piloten, andere Luftfahrzeuge zu
sichten” — mit anderen Warten, ein Versagen bei der
«Sehen und Vermeiden”-Strategie. In den meisten
Fallen hatte wenigstens einar der betroffenen Pilotan
den anderen rachtzeitig erkennen kénnen, um den
ZusammenstoB zu vermeiden, wenn er richtig
aufgepaft hatte. Im folgenden soll untersucht werden,
inwieweit die Grenzen des Sehvermégens einen Flug
besintrachtigen.



Man darf im entsprechenden Luftraum-z. B. vor-
schriftsgemaB nach VER In der Kontrollzone bei
5 km {3 NM) Sicht fliegen, aber an einem dunstigen
Tag kann der Piiot bel dieser Entfernung durchaus
Schwierigkeiten haben, entgegenkommendan Ver-
kehr zu sichten. Selbst wenn sin anderes Luftfahr-
zeug in diesem Bereich sichtbar ist, kann ein Zu-
sammenstoB aufgrund der hohen Annaherungsge-
schwindigkeit unvermeidbar sein.

Ebenso wirkt sich grefles Licht auf unsere Sehlelstung
aus. Grelles Licht, das gewdhnlich an sonnigen
Tagen Gber eiher Wolkenschicht oder elnem
Fiug gegen die Sonne besonders intensiv ist,
erschwert das Erkernen von Gégenstdnden: Ein
Luftfahrzeuq, das einen starken Kontrast zu dem
Hintergrund bildet, ist leicht zu erkennen, Wéhrend
bei einem geringen Kontrast und derselben
Entfernung eine Erkennung unméglich ist. AuBer-
dem hebt sich zwar ein entgegenkommendes Luft-
fahrzeug klar ab, wenn die Sonne im Ricken des
Piloten steht, ist jedoch gewdhnlich nicht zu sehen,
wenn der Pilot gegen die Sonne fliegt. Ein weiteres
Kontrastproblem ergibt sich bei dem Versuch, ein
Luftfahrzeug vor einem unruhigen Hmtergrund
zu sichten. Befindet sich das Luftfahrzeug zwischen

dem Piloten und einem vielfarbigen oder stark mit -
Gebiuden durchselzten Gel&nde, vermischt sich sein
Bild solange mit dem Hintergrund, bis es In unmitiel-
barer Nahe ist. Besonders kritisch ist dieser Zustand
bei Miltarflugzeugen, die sich ]a von vornhersin
getarnt halten missen. S

Hinzu kann auch noch die Geistesabwesenhaeit
durch Langewelle kommen, dle den Piloten so ab-
lenkt, dafl er dberhaupt nichts mehr sieht oder eine
Cockpit-Myopie erlebt — d. h. der Pilot starrt ge-
dankenverloren auf ein Instrument ohne dia Datan
mental aufzunehmen.

Es ist offensichtlich, daf die visueile Wahrnehmung
von vielen Faktoren haesinfluft wird. Piloten neigen,
wie viels Menschen dazu, ihre visuellen Fahig-
keiten zu Gberschétzen und die Grenzen ihres Seh-
vermogens mifzuverstehen, Da eine der Haupt-
ursachen fir ZusammenstéBe die Nichtbeach-
tung der ,Sehen und Vermeiden"-Regel ist, kann man
daraus schlieBen, daB ZusammenstBe am besten
vermieden werden kénnen, wenn man lernt, die
Augen fir ein effizientes Abtasten (Scanning) zu
gebrauchen. ' y

Visuelle Scanning-Methode

Um ZusammenstéBe zu vermeiden, muB ‘man

von dem Augenblick, in dem sich das Luftfahrzeug
bewegt, bis zu dem Moment, in dem es am Ende des
Fluges zum Stehen kommt, seine Umgebung mit den
Augen abtasten. Kollisionsgefahr besteht dberall,
auch am Boden. :

Tasten Sie den Luftraum und vor bzw, nach dem
Flug auch die Start-/Landebahn und clte ‘Rollbahn
mit den Augen ab, um sicherzustelien, daB ‘sich keine
Luftfahrzeuge oder andere Gegenstédnde im mogh-
chen Kollisionsbereich befinden. Bevor Sie zu einer
Kurve ansetzen, konzentrieren Sie lhre Aufmerk-
samkelt basanders in Kurvennchtung

Héren Sie sich auch den Funkverkehr zwischen der
Flugverkehrskontrolle bzw. Fluglsitung und anderen
Luftfahrzeugen an und machen Sie sich unter Berlick-
sichtigung der weiteren Entwicklung ein geistiges: Bild

von der Verkehrssituation und den Positionen anderer
Luftfahrzeuge. Neben dem Motto ,Sehen und ge-
sehen werden” ist auf gleiche Ebene ,Hbren und
gehdrt werden” zu setzen. Lauschen Sie nicht nur auf
den Funkverkehr, sondern- teilen Sie. auch lhre
Paosition und Absicht der Flugverkehrskontrollstelle an
den entsprechenden Meldepunkten bzw. der Flug-
leitung mit, ochne allerdings durch zu viel Gerede den
Funkkanal zu blockieren. Scannen Sie mit besonde-
rer Autmerksamkeit den Bereich der Flugstrecken-
kreuzungen. Beobachten Sie stdndig wachsam jegli-
chen Flugverkehr innerhalb ihres normalen Gesichts-
feldes und scannen Sie regelmaBig den gesamten
Sichthersich aufierhalb lhres Luftfahrzeuges, um
Gegenverkehr feststellen zu kdnnen. Vergessen Sie
nicht, daf die Leistungsidhigkeit vieler {uftfahrZauge
hei Flug-, Steig- und Sinkgeschwindigkeiten zu hohen
Anndherungsgeschwindigkeiten {Ghrt, die die zur
Verfligung stehende Zeit fir Wahrnehmung, Ent-
scheidung und Ausweichmandver beschrankt.



Die richtige Art zu scannen

Es nitzt nichts, nur etwa alle fiinf Minuten hinaus-
zuschauen, wenn. man. bedenkt, dafl. nur. zwei
Sekunden darOber entgcheiden kbnnen, ob es mégh-
cherweise zu einem Zusammenstol kommt. Prifen
Sie einmal bei einem Steigflug oder Anflug, wie lange

. Sie tatsachi:ch fliegen, ohne Luﬂraumbeobachtung e

durchzuflhren.

Herauszuschauen und ,nur mal eben so um sich
zu blicken”, ohne Innezuhalten und das Auge: auf
etwas . zu_ konzentrieren, - ist praktisch nutzlos,
Genauso nutzlos !st es wenn der Pliot Iange ZElt nur
auf emen Ffeck starrt RN :

. Es g;bt kema Meihode, dIB fur aiie leotan g!elch gut_'_ :
' ist. Das Wichtigste ist, daf jeder Pilot seine eigene

' Scanningmethode entwickelt, die fir ihn angenehm
und gleichzeitig praktikabel ist,

Lernen Sie richtig zu scannen, indem Sie wissen,
worauf und wie Sie ihre:- Suche konzentrieren.

Natlrlich wéare es erstrebenswert Uberall- gleich-
:zeltig hinschauen zu kdnnen, aber da dies nicht

-_moglich ist; konzentrieren Sie sich- auf. Bersiche,
die besonders. kritisch sind. Wenn Sie sich in-der

Platzrunde bef:nden ist. es z: B w:cht:g daB: Sie
lmmer Ausschau halten, bevor Sie ZU einer Kurve

. ansetzen, und sich: vergewussern dafd thre. Fiug--..
bahn frei :st Achten Sie aut Verkehr, der in die -

~ Platzrunde. emﬂuegt ‘Fliogen 'Sie."im - Slnk~-und'-._..'
Stelgﬂug sanfte Kurven, in denen Sie den Luftraum’

{berprifen und sich vergewissern, ob sich jemand in
Ihrem Weg befindet. -

Vergessen Sie nicht, sich wahrend der sehr kritischen

Endanflugphase genau umzusehen, um die ,Tunnel-
sicht”: zu. vermeiden. Piloten fixieren oft den Aufsetz-
punkt. Vielleicht erreichen sis niemals die Landebahn,
wenn im gleichen Moment ein anderer Pilot dieselbe
Landebahnschwelle anvisiert, o

Bel einem normalen Flug kénnen Sie gewdhnlich
die Gefahr elnes ZusammenstoBes vermeiden, indem
Sie sinen Bereich von etwa. 60° rechts. und links
thres Flugweges mit den Augen abtasten. Machen
Sie sich bewuft, daB ZusammenstdBe oft eintreten,

wenn das andere Luftfahrzeug anfangs in Ihrer- 10
oder 2 Uhr Position bewegungslos zu sein scheint.
Das bedeutet nicht, dal Sie den librigen sichtbaren
Bereich auBer Acht lassen sollen. Sie sollten ferner
wenigstens 10° idber und unter dem geplanten
Flugweg lhres Luftfahrzeuges scannen. So kdnnen

© Sie jedes Luitiahrzeug alsmachen, das sich Ini einer

mdglicherweise fir Sie geféhrii_c_:hen Néhe bewegt.

Sie kénnen bestimmte Verfairen anwenden, die die
Effektivitdt des Scannings steigern, Der wirksamste
Weg wére, die Augen in regelméaBigen Abstanden
hin- und herZubewegen und dann erneut zu fokussie-
ren. Die meisten Piloten tun dies, wenn sie die
Instrumententafel prifen, aber das Fokussieren
auBerhalb des Cockpits ist: genauso wichtig als

~ optische Grundlage fiir gine effektive Zislerfassung.

Der Pilot solite sich auch klarmachen, da8 die Augen
mehrere Sekunden brauchen, sich von Punikten im

- Cackpit auf entfernte Gegenstande neu einzustellen.

Ein richtiges Scanning erfordert eine standige Teilung
der Aufrmerksamkeit mit anderen F’tlotenaufgaben, die
feicht durch Bedmgungen wie Mud:gkeat Krankhelt
ader StreB beemtrachlagt werden kann '

Ein effektwas Scannang umfaBt gine Serie: kurzer
Augenbewegungen in regeimagigen Abstanden die
nacheinander einzelne Sichtberetche in das zentrale
Gesichtsfeid bnngen Keine Bewegung ‘solite’ 10°

- Gberschreiten, und jeder Bereich solite wemgstens

eine Sekunde lang beobachtet werden. um eine
Erfassung zu ermdglichen. Obwohl ‘die meisten
Piloten horizontale Hin- und Herbewegungen der
Augen bevorzugen, sollte jeder Pilot das fiir ihn
angenshmste Scanningmuster entwickeln und es
dann beibehalten, um ein optimales Scanning zu
gewdhrleisten. Nach jedem Scanning und jeder
Neueinstellung der Augen ist der ,Rundumblick” von
gréBter Wichtigkeit, weil auf diese Art und Weise oft
das Vorhandensein von Luftfahrzeugen auch in den
seitlichen Bereichen, erfaBt wird. Es lSt jedoch unbe-
dingt erforderfich zu beachten, daB ein anderes
Luftfahrzeug, das relativ bewegungs!os erscheint,
sich wahrscheinlich auf Kollisionskurs mit thnen befiri-
det. Wenn das andere Luftfahrzeug keine hotizontale
oder vertikale Bewegung auf der Frontscheuhe zeagt
aber immer groﬁer w:rd so!lten Sne sofort aus-
weichen.



Scanningmuster

Zwei Scanningmuster, die nachstehend beschriaben
werden, haben sich fir Plloten als sehr wirksam er-
wiesen. Sie basieren auf dem ,Block™Systemn. Dieses
System beruht auf der Voraussetzung, dafl eine
Erfassung des Verkehrs nur durch eine Serie von

Blickfixiarungen auf verschisdene Punkte im Luftraum
erfolgen kann. In der Praxis bedeutet das, daB das
Blickfald (Frontscheibe) in Segmente aufgeteilt wird,
und daf3 der Pilot methodisch diese Segmente mit
dan Augen abtastet S o

»Links-rechts” Sca_nni_hgmethqde

Beginnen Sie in |hrem Sichtfeld ganz links

und schwenken Sie den Blick methodisch

nach rechts (oder auch umgekehrt). Halten

Sie in jedem Block hres Blickfeldes kurz

inne, um lhre Augen zu fokussieren. Lenken”
Sie am Ende des Abtastvorganges den Blick

zurtick auf die  instrumententafel, um

Anzeigen zu Gberprifen und wiederholen

Sie das auBere Scanning (siehe Abb. 1).

,’.Miﬂé{s:el_t:e" S_ca'ﬁn_i_ngm'e'thode

Beg:nnan Sie in dem mittleren Block Ihres
Sichtfeldes (Frontschelbenmiﬂe) bewegen
Sie die Augen nach links und fokussieren
Sie sie sehr kurz in jedem Block, schwenken
Sie dann den Blick schnell zurlick zu dem
Mittelblock, nachdem Sie den letzten Block
auf der linken Seite erreicht haben und
wiederholen Sie denselben Vorgang auf der
rechien Seite. Wiederholen Sie das aufere
Scanning, nachidem Sie die Instrumenten-

anzeigen Gberprift haben (siehe Abb. 2).

Der Zeiteinteilungsplan

Das Scanning nach drauBen ist nur ein Teil der
gesamten Scanningarbeit, die der Pilot verrichten
muB. Um eine maximale Effektivitat zu erzielen, muf
der Pilot auch ein gutes Scanning im Inneren
des Ccckplt durchifiihren und lernen, jedem dieser
Bere:che den gebuhrenden Zeitantei! belzumessan

Das Veathaitnis zmschen der fir das Scanning
auBerha!b des COCkpltS aufgewendeten Zeit und der
fir das innere Scanning bendtigten Zeit ist ge-
wissermafBen abhangig von dem Arbeitsanfall im
Cockpit und der Dichte des Flugverkehrs, Ganz alige-
mein gilt, dab das auBere Scanning dreimal so lange
dauert wie der Blick auf die Instrumententafel, Bel
Militarpileten, mit fliegerischer Erfahrung von 350 bis
Gber 4000 Flugstunden wurde festgestelit, daB durch-

schnitilich fir das Scanning der §.nstrumententafe.l
3 Sekunden und 18 bis 20 Sekunden fir das &uBere
Scanning gebraucht wurden. -

Ein effizientes Instrumentan-Sca'nning ist elne wichtige
fliegerische Voraussetzung, selbst bei VFR-Fliigen.
Ein Pilot, der fahig ist, das Panel schnell zu‘érfassen,
hat mehr: Zeit fir das Auflere: Scanning,’ und so
gine hessere Chance, sing kntische Sltuatlon zu
vermsiden, : :

Die Entwickiung seines offizienten Z'eiteihtei!ung:x:«
planes erfordert eine Menge Praxis und ist genauso
wichtig wie das Eriernen einer guten Landetechnik.
Das beste ist, wenn Sie in dem Flugzeug, das Sie
normalerweise fliegen, lhre Scanningtechnik wirklich
in der Praxis bei eder Gelegenheit anwenden.



CHECKLISTE
zur Vermeidung eines ZusammenstoBes

Das Vermeiden eines Zusammenstofies. erfordert
viel mehr als eine geeignete Scanningtechnik.
Sie kénnen sehr gewissenhaft sein und dennoch
einen Zusammensto wihrend des Fluges verur-
sachen, wenn Sie andere wichtige Faktoren der
Regel ,Sehen und vermeiden” vernachlassigen. &s
kénnte hilfreich sein, eine Chackliste zur Vermsidung
eines ZusammenstoBes (collision avoidance. check-
list) genause routinem&Big durchzugehen; wie die
Checkliste vor Start und Landung. Eine. solche
Checkiiste kénnte folgende Punkie enthalten:' " -

Uber.priifen Sle sich setbst. = .« .~

Beginnen Sie mit einer Uberprifung lhrer eigenen
Bedingungen. lhr Sshvermégen und damit [hre
Sicherheit héngen von lhrer physischen. und
psychischen Verfassung ab. Wenn Sie vor einem
Flug ,unter Druck” sind, sollten-Sie es: sich
grindlich (berlegen, ob Sie unter. diesen Be-
dingungen fliegen kinnen. Stref und Zerstrautheit
sind die Mauptfeinde der fiir einen Flug erforder-
lichen konzentrierten Aufmerksamkeit: .~ "

gl Planen Sie im voraus

Um die Zeit, die Sie im Cockpit ,head down”
(mit dem Kopf unten) so kurz wie méglich zu
halten, soliten Sie Ihren Flug sorgféitig vorbereiten.

Sorgen Sie dafdr, daB die Karten in der richtigen
Reihenfolge gefaltet und leicht erreichbar sind. "~
Vermeiden Sie Unordnung im Cockpil. Machen

@ Sadubern Sle dle Fenster
{und ~ falls vorhanden — auch lhre Brlile)

Vergaw:sssm Sie sich bel der Vc’;rﬂ!’jgkc)mfollé ‘daB
Ihre Frontscheibe sauber ist. Auch der klesnste
Fliegendreck an der Frontschéibe Kann ein ent-
gegenkommendes Flugzetg lange Zeit verdecken
— bis es zu spéat ist. Entfernen Sie, wenn mégiich,
Sichtbehinderungen wie undurchsichtige Sonnen-
blenden und Gardinen,

i Halten Sle slch an die Vorschriften

Befolgen Sie die festgeleglen betrieblichen Ver-
fahren und Vorschriften wie Einhaltung der zu-
lassigen Héhen bzw. Beachiung der Halbkreis-
flugfiachen. Sie kdnnen z. B. in Schwierigkeiten
geraten, wenn Sie aus ifhrer (zugewiesenen)
richtigen Flugfldche ,ausreifen”, weil Kumulus-
wolken beginnen, sich immer. héher unter thnen
auftirmen oder wenn Sie entlang der Wolken-
ohergrenze iliegen und: nicht den. richtigen
Wolkenabstand einhalten. Einige typische Situa-
tionen, bei denen es zu Unfdllen an Flug-
hafen oder Flugpldtzen im Flug kommt, sind:
das Einfliegen in eine Piétzfu'nde “oder Ein-
fliegen mit Rickenwind 50 welt vor. dem
Platzrundenverkehr, daB Sie Probleme haben
kénnten mit startenden oder in lhre Richtung
fliegenden Luftfahrzeugen. Bei den meisten Zu-
sammenstéBen wahrend des Fluges war wenig-
“stens einer der betroffenen Piloten nicht dort, wo
er hatte sein sollen.

Sie sich rechtesitig mit Steuerkursen, Frequenzen;: RS

Entfernungen etc. veriraut, damit Sle. so° wenig
Zeit wie maglich mit dem Kopf Gber den Karten
verbringen:.: Einige Piloten vermerken diese
Angaben vor dem Start in sinem: Flugdurch-
tuhrungsplan. Uberpriifen Sie vo_rher.}iﬁr_e_; Flug-
karten, NOTAM, etc. aui mdgliche Gefahren,
wie z. B. Flugbeschrankungsgebiets, stark beflo-
gene Ubungsgebiete sowie andere Gebiete mit
dichtem Flugverkehr. Eine sorgfaltige Flugplanung,
wie sle z. B. in der FSM 1/87 ,Geplantes Fiiegen —
Fliegen nach Plan” und FSM 2/87 ,Navigation —
Glickssache?” geschildert ist, ist zwar keine
Garantie fir einen sicheren Flug, setzt aber das
Risiko wesentlich herah.

" @ Melden Sie {berfillten Luftraum

Melden Sie wihrend des Streckenfluges dber-
filiten Luftraum, 2. B. dber einem Funideuer (VOR,
NDB). Es kiinnte sein, dai sich Luftfahrzeuge Gber
Navigationshiifen im Warteflug befinden, auch bei
gutem Wetter. Wenn Sie unterwegs den Uberflug
von Flugplatzen nicht vermeiden kbénnen, gehen
Sie méglichst weit (ber Piatzrundenhéhe. Beson-
ders Militarflugplatze soliten gemieden werden, da
sie gewdhnlich eine sehr hohe Konzen-
tration an schnellen Luftfahrzeugen in Flugplatz-
nahe aulweisen.



B Ber{icksichtigen Sle tote Zonen

Beriicksichtigen Sle dis konstruktionsbedingten .

Sichtbeschrankungen ihres Lufifahrzeuges. Alle

Luftfahrzeuge haben tote Zonen; finden Sia her-

aus, wo diese in |hrem Fall sind. Ein Schulter-
dacker z. B., der bei einer Kurve mit einem Fllige!
nach unten zeigt, verbirgt thnen die Sicht auf den
Bereich, in den Sie einfliegen wollen. Ein-Tief-
decker verbirgt lhnen die Sicht auf den Bereich
unter thnen, Zu einer duBerst kritischen Situation
fir einen mdéglichen Zusammensto kommt es,
wann ein Tiefdecker (mit schlechter Sicht nach
unten) wahrend des Smkfiuges beim Endanflug
auf ginen Schuiterdecker tnﬁt {schlechte Sicht
nach oben). : '

| Riisten Sle Ihr Flugzeug so aus, dafB man
es sleht

Die Lichter lhres Luftfahrzeuges -kdnnen zur
Vermeidung eines Zusammenstofes beltragen.
Hochisistungs-Strobe-Leuchten verstérken Kon-
trast und Sichibarkeit |hres Luftfahrzeuges am
Tage und noch mehr bei Nacht, in Gebieten mit
hoher Verkehradichte sind Strobe-Leuchten: fiir
einen anderen Piloten off das erste Anzeichen fir
lhr Vorhandensein. Bei Anflug auf einen Flugplatz
ist auch der eingeschaliete Landescheinwerfer ein
zusdizliches Merkmal, das gut erkannt werden
kann, lange bevor die Sihouette lhres Flugzeuges
entdeckt wird. :

Auch ein betriebsbereiter Transponder ist ein
gutes Hilfsmittel zur Erkennung, Er éi‘mﬁg!écht €5
Radarlotsen, Ihr Luftfahrzeug gegeniiber anc!erem
Verkehr zu |dent|f|21eren

g8 Sprechenund héren Sle

Gebrauchen Sie auch lhre Ohren und nutzen Sie
alle informationen, die Sie dber Funk erhalten.
Piloten, die der Luftaufsicht oder dem Platzlotsen
ihre Position melden, wenden sich damit auch
an Sie. Rufen Sie bei Anflug auf einen Flugplatz
bereits den Kontrollturm bzw, die Luftaufsicht,
wenn Sie noch ca. 30 km (15 NM) bzw. wenn Sie
die von der Flugsicherung vorgeschrisbens Ent-

H

fernung oder Zeit von dem Fiugplatz entfernt sind
und melden Sie lhre Position, Hohe und Absichten.

Schalten Sie bet unkontrollierien Filigen die ir den

gegenseitigen Austausch von Informationen elnge-

richtete Frequenz {FiS) ein. Auch wenn Sie die

Position eines anderen Luftfahrzeuges aus siner

Funkmeldung bestimmen kdnnen, sollten Sie nicht

aufhdren, den (brigen Luftraum zu scannen, da

noch andere Luftfahrzeuge in threr Ndhe sein

kénnten. - :

Nutzen Sle Informationen

. Da es nicht gerade leicht ist, ein kleines F!ugzeﬂg

in der Ferne zu erkennen, soliten Sie sich-alle
Hinweise, die Sie Uber Funk erhalten kénnen,
zunutze mache. Sie haben es viel leichter: wenn
ihnen ein Fluglotse meldet, dad in',, drei Meilén in
Ein-Uhr-Position" Flugverkehr ist. Vergessen Sie
nicht den {brigen Himmel, sobald Sie diesen
Verkehr gesichtet haben. Wenn der Verkehr sich -
auf der Frontscheibe zu bewegen scheint;befin: -
den Sie sich héchsiwahrscheinlich nicht auf
Kollisionskurs. Setzen Sie lhr Scanning fort;: aber
becbachten Sie den Verkehr von-Zeit zu Zeit.
Wenn Sie keine Bewegung bei‘einem’ Luftfahr-
zeug fesistellen kdnnen, solllen Sie es sehr sorg-
faltig beobachten und, wenn erfoarderhch auswei-
chen. . . oo

m Setzen Sie alle verfigbaren Augen _ein"-.

Wenn Sie mit einem Co-Piloten fllegen, werden
Absprachen gemacht Gber die Aufgabenverteilung
im Cockpit. Dazu gehdrt auch die Luftraum-’
beobachtung. Verschatfen Sie sich ‘auch Unter-
stiitzung durch ihre Passagiere, die Sie dazu kurz
einweisen sollten. Vergessen Sie jedoch nlcht

daB die Verantworiung fur den Flug bei Ihnen
liegt und daB S:e ;ederzelt seibst wachsam sein
mussen

Scannen Sie

Der wlchtigste Teli !hrer Checkl!ste Ist natdir-
fich, selbst Ausschau zu haiten, wohin Sle
fllegen und andersn Verkehr zu beobachten,



