Flugbetrieb
Wetter, Erfahrungsber:chte

Braunschweig, den 1. 12. 1984 - .
LBAI13-985.1/84 ]

Erfahrung hilft

Es gibt Erfahrungen d/e we/e nir emma/ im Leben machen, zum Be/sp/e/
einen Flug nach Sichtflugregeln in schlechtem Wetter. Es gibt aber auch
Pifoten, die noch einmal da vongekommen sind, als sie nicht mehr wuﬁren
wo sie sich befanden oder wo unten und oben war.. : :

Wer so etwas einmal erlebt hat, serzt a//as daran eine VWederho/ung zu
vermeiden. Er kann aber auch mit seiner Erfahrung jedemn anderen P//oren
helfen. Dies haben all die getan; die unserem Aufruf im Sommerdes. = -
letzten Jahres gefolgt sind und schrieben, welche Schwierigkeiten sie
hatten und vor allem, warum sie in Gefahr gerieten. Dafiir bedanken wrr
uns an dieser .S‘te//e noch e/nmal sehr herzllch :
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¢ Sichtflugregeln

Wia kdnnen wir Berichte Uber Fllige nach
in. schlechtern Wetter: am
besten den Piloten nutzbar machen, die nicht in
eine derartige Lage geraten wollen? Die
Antwort auf diese Frage ergab sich nach dem
Lesen der ersten Briefe: durch eine mdglichst
wortgetreue Wiedergabe. Alle Berichte sind
namlich von dem Eindruck eines gerade noch
glimpflich verlaufenen Fluges geprégt und
hinterlassen einen tiefen Eindruck, der sehr
nachdenklich stimmt. Allein schon deswegen
hitten es alle Erlebnisherichte verdient gehabt,
hier in vollem Wortlauf abgedruckt zu werden.
Dadurch wire alierdings diese Flugsicherheits-
mitteilung zu einem dicken Buch mit doch
etlichen Wiederholungen geworden. Dies war
dann auch fir uns der Grund, die von den
Betroffenen unterschiedlich gesetzten
Schwerpunkte bei der Bewertung der Ursache

fir den Emﬂug in das schlechte Wetfer
aufzugreifen, entsprechend dem Ablauf eines
Fluges zu gliedern und den: Wortlaut zwar
gekirzt, doch “sonst::ohne : Anderung ‘zu
dbernshmen.

Zunéchst jedoch noch eine Anmerkung unser
Aufruf hatte den alleinigen Zweck, Lehren aus
den Erfahrungen zu ziehen und festzustellen,
wo wirklich und Uberwiegend die Ursachen
Hegen. Wir haben deshalb aus den oft sehr
freimiitigen Berichten die Teile herausge-
schrieben, die der Ursachenfindung dienten.
Die Briefe selbst und mit ihnen alle Angaben,
die Rickschlisse auf den Piloten oder. das
Flugzeug zulieBen, haben - wir. verhichtet,
Niemandem kann also ein Schaden dadurch
entstehen, daB er bereit war, durch- die
Weitergabe seiner Erfanrungen anderen zu
helfen.

Die Wettervorhersage m- eine
Lebensversicherung? :

— Die Wettervorhersage gab CAVOK mit "~

gelegentlicher unbedeurender Wolkenbll—
aung.

. und fand mich kurz darauf un vermn‘-..'
telt zwischen zwei Wolkenschichten mit :

ungentigender

visueller
renz. .. v

Bodenrefe-
— Die Wetterberatung in. ..
Bedenken gegen die Durchfifrung des
Fiuges nach VFA mit Start urm ca. 10.00 Uhr
LTin. ..
... zwischenzeitlich flog ich weiter im
Sinkflug nach dem kiinstlichen Horizont,

- ... teflte mir dber Flugfunk dfe gerade
aus. .. eingetroffene Wettermeldung mit:

hatte' keine

keine From‘en Berge fre/ von Wolken, Basrs
dber dem ... (Name des hdchsten Berges
in der Umgebung} 300 ft; Sichten 5—8 km.
. Direkt dber diesem Hohenzug. gerie-
z‘en wirin den ersten Schneeschauer

— Wir rufen d:e Werterwarre !IT i -.'_ und zur
doppelten Sicherheit auch die in'... . an. Uns
wird armitlich bestat.rgt daf keine Bedenken
bestiinden. Es ist bedeckt, 2 bis 4°, gute
Sichten bis zu 10 km und es herrscht eine
Hauptwolkenuntergrenze von. 2000 ft vor.
Nach den: von - is. zu -~ beachtenden
Sfchtf/ugregeln war diese Auskunft so
etwas wie eine Lebensversicherung.

.Inzwischen erreichte uns auch das
Unwetter, und wir kurvten nur noch in die
hellste Stefle im Wolkenmeer in der
Hoffnung, daf danach die Sichtbehinde-
rung sich aurlést.



Die Wettervorhersage — eine Lebensversiche-
rung? Die bisher zitierten Zuschriften sagen
dazu eindeutig nein — und wir kénnten, das
soll hier nichi verschwiegen werden, die Reihe
gleicher Erfahrungen weiter fortsetzen.

Die Entscheidung, einen:Flug anzutreten oder
(wdhrend des Fluges) ihn fortzusetzen, ftrifft
gllein der Flugzeugflhrer aufgrund.” seiner
Beurtellung des Beobachteten. Dazu bendtigt
er unbedingt die Informationen der Flugwetter-
warte. Die Wetterberatung ist unvemchtbar —
und daher vorgeschneben

Von unzutreffenden Wettervorhersagen wzrd
viel geredet und so mancher Pilot hat_sie
schon am eigenen Leibe erfahren, -

Keann man dann nicht getrost auf “eine
Wetterberamng verzichten, zumal ~auch. die
bisher in disser Flugsncherheltsmlttea!ung ge-
nannten Beispiele ihre Unzuverlasmgkeﬁ be-
weisen*? Diese SchiuBfolgerung wire elndeu-
tig falsch! Bei uns':sind, eben weil - wir‘um
Berichte {iber Problemfliige hinsichtlich des
Wetters gebeten hatten,. 28 Berichte: (ber
falsche Wettervorhersagen elngegangen nicht
aber Schilderungen von einigen hunderttau-
send Flligen nach zutreﬁenden Beratungen

— Das Wetter war fur einen VFH-Uberfana’ﬂug
in Anbetracht der Jahreszeit (Winter). 50,
daf unbedingt das Einholen. einer Wetter-
beratung geboten schien. Also rief ich das

Wetter" in... an. ,Sehr gute Sichten,
Be w&/kungsgrad bzw. Untergrenzen: kein
Problem. Im Bereich ;. ist-mit Schneefall
und erheblicher Sichtminderung. Zu-rech-
nen.” Als Fazit der Wetterberatung _'_rie_t mir
der zustdndige Wellerfrosch ab. ... erin-
nerfe ich mich an. die. nfcht se!fen
unzutreffenden Wettervorhersagén, ‘dig’ ich
in den vergangenen Jahren immer wieder
erlebt hatte. Eingedenk dieser Tatsache
hofte fch Streckenwetter und. Wetter im
Zielgebiet zusétzlich noch in. .. ein. Diese
Wettervorhersage klang etwas. freundii-
cher. Ich entschlo mich dann vor allem
deshalb zur Durchfiihrung des Fluges, weil
es jetzt hief ,lokale Schreeschauer im
Gebiet . . mn‘ starkem Rlckgang - der
Sichten evtl. unter Minima. sind. mogl/ch

aber das Gebiet wiirde : durchaus:: zu_

umiliegen sein.* Wir flogen also mit der..

equipped mit VOR, ADF,: Transponder e
Autopifot. Abflug 13.10 GMT. Hervorragen-
de Sichten. Durch starken: FAtickenwind -
Sumi1345:
ohne fegliche Problere. Insbesondere aur
der ganzen Strecke kein.Schnéerall, Ubli-.

bedingte schnelle Ankunft ifi-.

che Formalititen und —.da. man schnell
wieder zu Hause sein wollte —. .

hoften wir nicht mehr ein, wir hatten es uns
Ja erst vor 1% Stunden berichten lassen,

. Kurz vor der Kontrollzone .
mals Schneefall. Rasche Sfohtmfhderung
bis auf zero! Kurze Kurve hinter mir sah
es jelzl genauso aus .

2 die.
Maschine. Eine erneute Wetterberarung'-

. erst-

Dieser Bericht zeigt, stelivertretend flr andere,
wie schwierig das Geschaft des Meteorologen
sein kann, wie schnell bei bestimmten Wetter-
lagen die Szchﬁ!ugbedsngungen unterschritten
werden konnen und wie wichtig dann die
Wetterberatung kurz vor jedem Flug, also auch
vor dem Ruckﬂug nach nur kurzer Pause, ist. In
diesem wie im folgenden. Bericht ist_ die
Beratung einer zwasiten Stelle emgeholt wor-
den. .

— ...80 hole jch mir eine- zuséz‘zlfche
Wetterberatung aus dem Zielgebiet-ein.
Nach dem Nennen reines: Standortes
wurde ich auch schon nachdrdcklich darauf
hingewiesen, daB nur dfe Wetterberatungs-
stelle fir den Abﬁugplatz anzurufen ser

Der Pilot hat___s:ch, SO schreibt es . die
Luftverkehrs-Ordnung vor, Uber die ve_rfugt_:a-
ren Flugwettermeldungen und -vorhersagen
ausreichend zu unterrichten. Er wird dazu bei
der im Band Il des Luftfahrthandbiches fir
seinen Abflugort als ,zusténdig” bezeichheten
Flugwetterwarte anrufen. Niemand kanf' und
darf es thm jedoch verlbeln, wenn er die erste
Beratung flr nicht ausreichend: halt, um
daraufhin seine Entscheidung zum Flug zu
ireffen, und weitere Informationen einholt, Zum
Beispiel die der fiir den Zielort zustandigen
Flugwetterwarte. Der Deutsche Wetterdienst
akzeptiert, wie uns versichert wurde, diese
sicherheitsbewufte Haltung, auch wenn sich
fiir ihn daraus verstindlicherweise * Uberla-
stungsprobleme ergeben. Die Abweisung
eines Piloten ,wegen Unzustandlgkelt so![te
derVergangenhenangehoren

Vorsicht bei Fligen i :m Ausland'

Probleme gibt es, wne dle nachsten Belspnele
zeigen, ganz besonders dann, wenn bei Fliigen
im Ausland Sprachbarrieren die Verstandngung
erschweren: o o

— ... um die Kdste der !beriSChen'_Halbinsel
geflogen. Wir haben regelmafig éine
ordnungsgemafe Wetterberatung einge-
holt, haben allerdings zu spét gemerkt, daf
lediglich das jeweilige Platzwestter bei der
Wetterberatung uns mitgeteilt wurde und
nicht das Stre ckenwetter. - ' &5

— Dje Wez‘terberarung auf dem P/afz (.rn
Stdfrankreich) litt etwas darunter, daﬁ' der
Berater kein Wort Englisch oder Deutsch,
und wir so gut wie kein Wetter-Fach-Fran-
zdsisch beherrschten: Auf dern von: Paris
funkdbertragenen Unterlagen war ~ in'der
. Significant weather chart 12 hZ" ~ eine
Kaltfront zu sehen. Aber wir verstanden den
Meteorologen dahin, daf diese Front nicht
sehr wirksam sel und die- TAF's fir. ..
schienen das zu bestatigen. die Untergren-
zen wurden nie tiefer als 2500 ft angegeben.

. sahen wir dann, dafl die Untergrenzen
auf dem Platz inzwischen ganze 200 1t
hoch waren.



Die Sichtflugbedingungen werden
unterschritten

— Aber gerade da war es, daB pldtzlich ohne
fede Vorwarnung das Flugzeug — nun in
FL 95 — in eine Wolke eintauchte. Das
Merkwiirdige daran war, da man das
vorher kaum erkennen konnie, da diese
Wolke keine Cumulusform hatte, sondern
mehr schichtférmig aussah, als wir schiief-
lich nach einigen Augenblicken daraus
auftauchten . .. Mein Pifot flog auch ganz
ruhig weiter, und glefch darauf waren Wwir
schon wieder in dieser Schichtbewdikung,
die man vor sich kaum ausmachen konnte.
Diesmal dauerte es ldnger, die Ndsse zog
— ein fir mich ganz und gar ungewohnter
Anblick — um Fenster und Streben, und als
wir wieder daraus auftatchten, war der
Blick zur Erde weg. Unter- uns war auf
einmal Schichtbewdlkung undvoruns:. ..

Wir hatten gar keine Zeit, uns dariiber noch
Gedanken zu machen, denn wir- waren
schon wieder drin. Diesmal gab. es. kein
Wiederauftauchen — es blieb dabei: wir
waren ,eingeflogen”. :

— Bald darauf sichtete ich von weifem, in der
ca. 600 m unter mir liegenden, zwischen-

zeitlich geschlossenen Wolkendecke, ein.

Lgriferes Wolkenloch®. Der eingeleitete
Sinkflug fihrte mich auf diese Stelle: Kurz
var Erreichen dieses Zleles stellte ich fest,
dafl das vermeintliiche Wolkenioch : eing
schwarze Wolke war, die vermutlich durch
Ruf oder Rauch gefirbt war. lch brach den
Sinkflug sofort ab, konnte jedoch nicht
verhindern, dafl ich in die Wolke einflog.

— Im Rickflug, der Fiatz war beraits in Sicht,
entdeckte ich einzelne Schneeflocken auf
der Scheibe. Eine sofortige 180°-Steilktirve
solite den Flug in den Schneeschauer
verhindern - doch ohne Erfolg. lch war
offensichtiich mitten unter einen gerade
beginnenden Schauer geraten. Mehrere
Versuche in verschiedenen HRichtungen
tber jeweils mehrere NM schefferfen. Nur
im Osten war es noch relativ hell, doch dort
war schon die ADIZ . . . Da die Frontscheibe
der... total beschlagen war (der Schnee
drang in die Kabine ein und die voll
gediffnete Heizung brachte keine Abhilfe),
mubBte ich aus dermn ca. 10x 10 crmr grofen
Seitenfenster sehen. In dieser Situation die
Fluglage zu erhalten, schien mir-nicht
ldnger mdglich, da ich mehrere Male trolz
Gegensteuerns bis in 60°-Schraglage ge-
worfen wurde und dabei vereinzelt die
Uberziehwarnung kam .

— Nach etwa 10 Minuten kurzes Einffiegen in
Wolken, nach einigen Sekunden wieder
frel, um danach erneut in Wolken einzufiie-
gen. Spontanes Driicken und unbeabsich-
tigtes Linkskurven von Hdg 150 zu Hdg 030
bei 700 ft. Wieder aus den Wolken heraus
im steilen Sinkfiug bei Linkskurve. Stabili-

sferung der Fluglage, dabei Steigen. auf
800 ft. Rechiskurve und erneutes Emﬁfagen
in oie Wolken . .

Die Minuten kurz vor dem Unters’chreiten_der
Sichtflugbedingungen werden'in alien Zuschrif-
ten — wenn Uberhaupt — nur ganz. kurz
erwdhnt. Auch in der . sich meist. an die
Schilderung des Erlebten.. anschlieBenden
Rickbesinnung wird auf diese kritische Phase
kaum eingegangen. Nur allzu gern hétten wir
nachgefragt, ob denn die Gefahr. tatséchlich
nicht zu erkennen war, ob Aiternativen wie die
{noch) rechtzeitige Umkehr oder die Landung
auf einem Ausweichfiugplatz - in - Betracht
gezogen wurde und' warum der- Gedanke
verworfen wurde. Da es uns ein besonderes
Anliegen war, das Vertrauen nicht zu mibrau-
chen und die Anonymitat strikt zu wahren. war
uns die Méglichkeit der Nachfrage, wir miissen
sagen, leider, verbaut. Im Zusammenhang
gelesen, legen die Zuschriften jedoch folgende
Ursachen fiir den Einﬂug in das schlechte
Wetter nahe: . i

1. der (unzutreﬁenden)
wurde zu sehr vertraut

Wette'rvorhérsage

2. eswurde kein Zusammenhang zwschen der
Wettervorhersage und den mgenen Beob-
achtungen hergestellt, . .

3. das aus dem  Cockpit heraus smhtbare
Wetter wurde fehimterpretiert :

4, die Frage , Kann ich auch in e:nlgen M:nuten
nach unter Slchtﬂugbedmgungen ﬂiegen’?“
wurde kaum gestellt, .

5, die Hilfe des Flug:nformationsdianétes_'_'mEt
seinem direkten Draht zur Flugwetterwarte
wurde nicht (zumindest jetzt noch nlcht) in
Anspruch genommen.

«lm Dreck”

— Uniberlegte Einzelaktionen wie: Funkkon-

takt herstellen, Motoreinsteflung,: keine
Beachtung der Fluglageinstromente, dafir
aber der Versuch, nach aulen zu sehen.
Erneutes Einkurven nach links und Héhen-
unterschiede von 800 bis 1400 FuB:im
Steig- und Sinkflug.  Kurven nacti‘rechts,
um wieder langsam nach links zu kurven.
Nach einigen Minuten erste zusammenhén-
gende Handlungen _und Beachtung - des
kinstlichen Horizonts — und Einkurven auf
das vorher efngesre/lre Hacﬁal zur VOH-Sra-
tion .
Die zu treffende Em‘sche:dung, ob Umiehr-
kurve aus den Wolken raus oder FHéhe
aufzugeben,” konnte nicht getroffén wer-
den, da der Pilot wie paralysiert war. Auch
die Angsz‘ eine Umkehrkurve einzuleiten,
spielte -eine Rolle, daher vom Gefihl® her
lieber einen Geradeausfiug auf ein Z?el wie
in diesem Falle das VOR-RAD.

— Aber auch der Stelgflug brachte uns nicht
mefir heraus, und nun kam der Entschius,
was tun? Der Bekannte flog in der Suppe



nach den Instrumenten ganz gut — soweit
ich das mit meinen paar Stunden Erishrung
beurtelfen konnte. Dennoch stieg jetzt in
mir ein ganz ubles Gefihl der Hilflosigkeit
aut, um so mehr, als der Pilot nur kurz zum
Ausdruck brachte, ich miisse nurn’ ,naviga-
torisch etwas tun!* Er begann, im Sinktflug
Rechtskurven und sogar Vollkreise. zu
fliegen, was uns aber keineswegs aus den
Wolken fihrte. Im Gegentell,- inan._ hatte
durch abnehmendes Licht den Eindruck,
die Schicht wirde immer. dichter. Ich
tiberfegte mir, wo wir naoh Zeit. und
Richtung vom Uberflug ... her ungefshr
sein mdften, und kam zu dem Ergebnis,
daf wir gerade im Sinkfiug dorthin rausch-
ten, wo im Nordosten von ... die Land-
schalt erheblich ansteigt — so etwa 800 m
und 1000 Ful MSL. Also. sagre ich:,Flieg
links“ und gab dem Piloten einen stidwestl-
chen Kurs, als mir pldtzlich auffiel, daf der
Hohenmesser trotz Variometeranzeige aur
fast 1000 FuB/min Sinken auf 3000 Fuf
stehenblieb. Es dauerte einige Sekunden;
bis mir die volle Bedeutung dieser Wahr-
nehmung aufdimmerte, dann sagte icf nur:.
LKlopf mal auf den Héhenmesser?”, er taf es;
und — eisiger Schreck kroch mir hoch =
der sprang auf 1200 FuBl:int selben
Augenbiick tauchten unter uns nebelhart
die Baumwipfel eines Waldes: auf :
hdchstens noch einige -zig Meter entfemt.
Der Pilot sagte — fetzt mit hérbarer Panik in
der Stimme = ,versuch mal, irgendeinen
F/ugplatz 2u bekommen wo wir. hinkdn-
nen.”. .. Wéhrenddessen schlichen wir uns
dicht iber Baumwipfel, dber einen groﬂen
FluB (,. .. Gott sei Dank, da sind wir. auf
dem nc:hz‘/gen Weg® — ,Mensch, die
Leitungsmasten sind ja fast hoher als
wir!“}), und dann tauchte genau vor uns in
kaum 2 NM Entfernung ein Airfiner auf,: der
gerade von links nach rechts startete — die
Landebahn von .. .! Gegen alle Anflugord-
nung flogen wir mitten dber die Bahn von
Osten nach Westen und in den linken

Downwind fur dle Landebahin...! Das
Tower-Midchen gab die Landung frei, wir
rofften zurm Abstafiplalz, stiegen aus — und
stellfen pldtziich fest, dalf wir gar nicht so
gut aufden Beinen waren.

Warum keine Sicherheitslandung?
— fech dachte an "eine Auflenlandung (afs

Segelflieger war mir dieser Gedanfe ja
vertraut). Aber zwei Grinde hrelz‘en mfch
davon ab:

a) leh war in dieser Landschaft - zu
Hause. Ilch wollte' tber dem Wald
bleiben, denn hier gab. es keine
unerwarteten Hindernisse. Doch das
erwies sich als schwierig. lch erkann-
te die Waldgrenze oft viel zu spat und
flog daher mehrere Male- dber. den
Wald hinaus. Die Schrigsicht betrug
30 Grad, was in dieser Hohe (Anm..
etwa 150 ft GND) so gut wie keine
nutzbare Flugsicht verschalite, Wie-
sen, die fir die Landung geeignet
waren, konnten von mir nicht in voller
Lénge dbersehen werden, geschwei-
ge denn bel einem erneuren Anﬂug
wiedergefunden werden. . L

b} Als sich die Sicht kurz c':'n‘lfch
verbesserte, versuchte ich probewei-
se einen Anfiug — ich bekam jedoch
plétzlich Skrupe! vor den Behdrden-
schwierigkeiten nach einer AuBenian-
dung. feh brach ab und flog wieder
tiber den mir gut bekannten Wald und
wartete weaiter, denn dber Funk hatte
fch mitbekommen, dafl ca. 2—3 km
westlich noch munter und-unbehin-
dert Flugverkehr stattfand.

.. Die Scheu, eine AuBenlandung ges
genuber dem LBA melden zu missen,
und die Furcht, keinen unmittelbaren
Wiederstart genefimigt zu erhalten; ver-
anfaBt die Filoten jedoch tendenziell, den
Weiterflug zu versuchen.




tine Sicherheitslandung in unbekanntem Ge-
lande ist die letzte Rettung. Es muBte uns —
obwoh! das Luftfahrt-Bundesamt dberhaupt
nicht ,zustandig” ist — betroffen machen, daB
diese eigentlich richtige Entscheidung aus
Scheu vor den Schwierigkeiten mit den
Behorden oft verworfen wird. Wir haben uns
daher Uber den Bundesminister fir Verkehr an
den Bund-/L&nder-FachausschuB Luftfahrt ge-
wandt mit der Bitte, Klarheit zu schaffen. Hier
das Ergebnis:

Es ist 2u unterscheiden zwaschen giner
Notlandung (sie ist wegen technischer
Storung am  Luftfahrzeug oder infolge
Betriebsstoffmangels oder wegen korperli-
cher Storung eines Mitglieds. der. Flugbe-
satzung unabwendbar) und: einer Sicher-
heitslandung (sie ist keine Notlandung,
aber aus Grinden der Sicherheit fir das
Luftfahrzeug oder seine Insassen erforder-
lich).

Die  AuBenlandung ~wegen - Wetterver-
schiechterung ist eine Sicherheitslandung,
fur die (im Gegensatz zur Notlandung)
keine behordliche Wuederstarterlaubnls er-
forderlich ist,

Der Fiug in schlechtes Wet't'ei"_'—-e« _ :
ein unentrinnbares Schicksal? ...

— Dariiber hingus bin ich sicher, dafB trotz
Wetterberatung und AuBenbecbachiung
niemand sicher sein kann, VMC vorzufin-
den. :

- Da die Beurteilung der Wetterlage durch die
Flugwetterkartenn nicht gesichert mdglich
ist, mufB davon ausgegangen werden, dal
selbst bei korrekter Flugplanung wetterbe-
dingte Situationen auftreten,- die - eine
sichere und legale Forrfuhrung gines
Fluges unmdglich machen :

— Da es fir jeden Filoten — bej alfer Vorsicht
— nur eine Frage der Zeit ist, wenn er das
erste Mal in schiechies Wetter einfiiegt. . . .

ist es tatschlich ,nur eine Frage der Zeit*, daB
jeder Pilot einmal in schiechtesﬁ:_ 'Wetter
einfliegt? '

Zweifellos verrmgert das Elnholen emer Wet-
terberatung das Risiko. Unbestritten ist aber
auch, dafl sie eine,Lebensversicherung® hicht
sein kann. Kann nun durch’ eigene Beobach-
tung des Wetters vor und wihrend des Fluges
das Restrisiko génzlich ausgeschaltet werden?
Auch wenn einige Zuschriften etwas’ anderes
aussagen, meinen wir dennoch, daf es maglich
ist, die Gefahr zu vermeiden. Grundsatzlich
solite der Pilot wéhrend des Fluges vorausden-
ken, daB - immer - Alternativen  (Umkehren,
Landung auf einem Ausweichflugplatz, Sicher-
heitslandung) bestehenbleiben, um' bereit zu
seln, eine dieser Aiternativen rechtzettlg Zu
nutzen. :

Bei der Beurteslung der Frage ob jeder Pltot
einmal zwangsléufig In  schiechtes .. Wetter
geraten mufl, spielt sicher auch die Bereit-
schaft eine Rolle, mdglichst.. weit- an: die
Grenzen der Slchtf!ugmog!ichkelt heranzuge-
hen. Wir mdchten, daB unsere’ Meinung:ganz
chne Verurteilung der Betroffenen verstanden
wird, zumal wir durch ihre Briefe wissen;: daB
sie alles tun, eine W;ederholung zZy vermelden

Die sich mit unserer Auﬁassung n!cht decken«

.de Meinung zu verschwelgen kam; allerdlngs

auch nicht in Frage, so dafi  wir ‘einfach
gezwungen warén, Stellung zu nehmen. im
ibrigen Uberwiegt auch (knapp) die Meinung
der Betroffenen, da@ der Einflug in sch!echtes
Wetter vermeidbar ist. Dazu em Bmsp:ei

— Gleich umgedreht, die berihmte 180°-Kur~
ve? Wir. hatten. wohl nur- gerade die
entscheidenden - 60 Sekunden - zu' fange
gewartet! Das ist es: Sofort umdrehén . .




“Warum es gut ausging und Empfehlungen

— An diesem Abend felerten wir dann den
beriihmten ,zweiten Geburtstag®. In mir
aber hatte sich etwas festgeseizt, das hief
in Worten ,NIE WIEDER"!

— einige Jahre spéter, bei der IFR-Schulung,
muBte ich erst Beinahe-Schocks tberwin-
den, als die ersten Einflige in Wolken
kamen, so tef sal} dieser , Warn-Heflax”.

So ader &hnlich klingt fast jede Riickbesinnung
auf das Erlebte. Allen war bewuBt, daB sie nur
mit viel Gilick den Flug Oiberstanden hatten.

Dann aber folgen in einigen Zuschriiten
Begrindungen fUr den glicklichen: Ausgang
des Fluges, die wir hier wiedergeben; cbhwohl

sie — falsch verstanden — zu Ieb_ensgefahrile_.:; . Schilderungen des Erlebten. Deshalb wollen

. wir hier in einzelnen Zitaten nur. noch’ die
© Gedanken nachtragen, die btsher noch nlcht
. erwahntwurden

chen Konsequenzen flhren konnten:

— Gott sei Dank bin'ich in den letzten Jahren

viel mit IFR-Piloten mitgeflogen, oder ich

habe erfahrene IFR-Piloten bel meinen.
Ausiandsfidgen mitgenommen und:lernte:

bef diesen Fligen vor allem, dafi man-sich

bel schlechten ~Sichtverhiitnissen aus- -
schlieBlich auf die lnsfrumente ver/assen:._-'_

sofl.

— Hier war die em'e Stunde !nsfmfﬁehreﬁffu@ i
die fch. einem IFR-FPiloten abgerungen"

hatte, e/ne wahre Hiffe.

— Auch d/e 10 Srunden um‘erm Hut

Rahmen der CVFR-Ausbildung inki. Nachr-'

VFR-Berechtigung kamen mir jefzt zustat-
ten — vermutlich lebiensrettend.

— Mein Klubkamerad und ich absolvierten
wenige Monate zuvor eine. CVFR-Ausbil-

dung, durch die wir in die Lage versetzt.
wurden, nach Funknavigation und zur Not..
fiir wenige Augenbﬁcke nach lnsrrumem‘en:.:

zu fliegen .

Die CVFR-Ausbildung als Lebensrettéf?. Sagé'n':

wir es ganz deutlich, um alle MiBverstandnisse
auszuschlieBen: die CVFR-Berechtigung  ist
kein .Mini-IFR“, sondern die Berechtigung,
Flige nach Sichtflugregeln in' bestimmten
Teilen des kontrollierten Luftraums (CVFR-Ge-
biete) durchzufiihren. In der CVFR-Ausbildung
sind Ubungen enthalten, die tatséchlich helfen
kénnen, die kritische Situation nach dem
Einflug in schlechtes Wetter zu meistern. Die
Betonung liegt auf ,kénnen®, -denn. selbst
dann, wenn diese Ubungen mit dem beruhi-
gend wirkenden Fluglehrer beherrscht werden,
ist noch lange nicht sicher, daf das auch im
Ernstfall so ist. Dazu nicht nur ein Betrofiener:

— ... unddann war alles ganz anders.

Wir wollen natiirtich nicht davon abraten, im
Gegenteil, wir mdchten es jedem empfehlen,

sich fliegerisch fortzubilden, zum Beispiel das
Fliegen der Umkehrkurve und zusétzlich zur
Unterstitzung der terrestrischen Navigation
auch die Funknavigation zu U(ben. Jede
fliegerische Weiterentwickiung ist ein Belitrag
zur Erhdhung der eigenen Sicherheit. Die
erworbenen Fahigkeiten dirfen alterdings nicht
zu erhohter Risikobereitschaft fihren, denn
sonst wéren der ndchste Einflug in schlechtes
Wetter und die Abhingigkeit vom Glick
vorprogrammiert. Fliegen unter Instrumenten-
flugbedingungen kann nur der, der das gelernt
hat und sich in Ubung halt. Das spiegelt sich
auch in den Konsequenzen der Betroffenen
wider, die fast ausnahmslos spéter die
Instrumentenflugberechtigung erwarben.; ..

Die meisten Griinde fﬁr"'den_ gl(l:dl<iichen
Ausgang des Schlechtwetterfluges und die
Empfehlungen ergeben sich schon ‘aus den

~ Auf Vereinsebene wurde ein Diplom-Me-
teorologe eingeladen, und dieser’ Flug
wurde wéhrend einer Gruppenversamim-
lung eingehend anhand von Wetterkarten
diskutiert. In einer weiteren Veranstaltung
wurde der Wetterberatungsdienst ... be-.
sucht, um jedem die. Mdglichkeiten und.:
Grenzen zu zeigen, dje die Welterberatung
dem Flugzeugfuhrerbieren kann U

— Bej griferen oder mehdagfgen Uberland—
fliigen arbeite ich efnen zweiten Kurs aus,
der sich an bekannten Strecken, Gebieten
mit erfahrungsgemall besseren Sichiflug-
bedingungen und mdglichst vielen Lande-
plétzen orientiert.

— Nicht auf Funkfeuer alleine. vertrauen.
Flugberatungsdienst auch auf eventuel/
ausfallende VOR befragen : :

— lch bin heute nach wie vor uberzeugr daﬁ’
der gute Abschiufl des damaligen Fluges
nur mdéglich gewasen ist, weil ich... und
mich dank der Peilung aus der unginstigen
Lage befreit habe.

- Ziefflugplatz  vorher anrufen, ob Peiler
funktioniert, auch wenn das Welter beim
Abflug gutist.

— AuBerdem bei Uberlandfiiigen immer die
nachstgelegene Fluginformationsfrequenz
rasten und Kontakt aufnehmen. .

— [oh schreibe mir schon seit Jahren stets
wichtige Uberflugpunkte und Uhrzeit auf

- Nicht im Gleitflug auf ein vermeintliches
Wolkenloch zuffiegen (nach einem Flug ,on
top*), sondern durch Uberfiiegen sich erst
tberzeugen und dann kreisend absteigen.



Mit diesen letzten Empfehiungen wollen wir
diese Flugsicherheitsmitteilung abschlieBen
und ganz bewuft auf elne eigene Zusammen-
fassung guter Ratschldge verzichten, zumal
das Thema ,Wetter und Pilot® im néchsten
.Fieger know how" behandelt wird.

Wir. sind : Uberzeugt, daB: die in “dieser
Flugsicherheitsmitteilung. wiedergegebenen
Berichte der Betroffenen :Nachdenklichkeit
ausldsen und ihre Empfehlungen zu lebhaften
Diskussionen unter den Luitfshrern- filhren
werden. Damit haben die Piloten;die. uns
geschrieben haben, aillen an- der: Luftfahrt
Betelligten einen: wertvollen Dienst erwiesen,
fiir den wir ihnen noch einmal herzlich danken. -




