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,Sehen und Vermeiden"
Das Erkennen von Zusammenstol3gefahren im Sichtflug
,Sehen und vermeiden”

gilt als das primére Verfahren, das der Pilot anwendet, um das Risiko eines
Zusammenstol3es bei einem Flug so gering wie mdglich zu halten.

,Sehen und vermeiden”
steht in direktem Zusammenhang mit der Fahigkeit des Piloten,

sich der Umgebung beim Herausschauen aus dem Cockpit oder Flightdeck
visuell bewul3t zu werden. Die Effektivitat des Sehens kann enorm
verbessert werden, wenn es dem Piloten gelingt, Fahigkeiten zu erwerben,
die die Grenzen des menschlichen Sehvermdgens kompensieren.
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Grenzen des Sehvermdgens

In der Luft sind wir weitgehend auf die Augen
angewiesen, die fur das Fliegen die erforderlichen
Grundinformationen liefern, z. B. Fluglage und Richtung
sowie Abstand von entgegenkommenden Luftfahrzeugen.
Mit zunehmender Dichte des Flugverkehrs und
zunehmenden Ann&herungsgeschwindigkeiten vergroRRert
sich das Problem des rechtzeitigen Erkennens von
ZusammenstoRsituationen betrachtlich. Grundlegende
Kenntnisse Uber die Grenzen des Sehvermdgens bei der
Zielerfassung sind wahrscheinlich die beste Versicherung
eines Piloten gegen Zusammenstolie.

Das Auge reagiert empfindlich auf viele Dinge, wie z. B.
Fremdkorper, Mudigkeit, Emotionen, optische
Tauschungen sowie Auswirkungen von Alkohol und
bestimmten Medikamenten. Beim Fliegen wird das
Sehvermdgen beeinflul3t durch atmosphérische
Bedingungen, Beleuchtung, Frontscheibenverformung,
Konstruktion des Luftfahrzeuges, Kabinentemperatur,
Sauerstoffzufuhr, Beschleunigungskréaften etc. Nicht
vergessen darf man auch die Empfindlichkeit gegeniber
Einbildungen. Wir kénnen nur das ,sehen" und erfassen,
was uns das Gehirn erlaubt zu erfassen.

Ein groRes 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 Landmarke oder ein etwa eine Meile
entferntes Luftfahrzeug dauert ein bis zwei Sekunden.
Das kann lange sein, wenn man bedenkt, dal? man etwa
10 Sekunden braucht, um einen Zusammensto3 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 gréReren
Hoéhen an oder auch an truben, dusteren Tagen Uber
einer Dunst- oder Wolkenschicht, wenn der Horizont nicht
deutlich sichtbar ist. Der Pilot erlebt- dann so etwas wie
eine Leersichtigkeit (,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 ,Binokularsicht"
(Sehen mit zwei Augen) sind im Rahmen der
Untersuchungen von Zusammenst63en analysiert

worden. Das Ergebnis ist, dal3 es sich auch hierbei um
einen Kausalfaktor handelt. Um tatséchlich aufnehmen zu
kénnen, was wir sehen, missen wir Hinweise von beiden
Augen erhalten. Wenn ein Gegenstand nur fur ein Auge
sichtbar ist und dem anderen durch eine
Windschutzscheibenstrebe 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, daR der Pilot den Kopf bewegt, wenn
er um Hindernisse herumschauen will. Allerdings haben
Personen, die nur eindugig sehen kénnen, gelernt, diese
Behinderung zu kompensieren.

Ein weiteres Problem ergibt sich weitgehend aus dem
engen Gesichtsfeld. Obwohl unsere Augen Lichtstrahlen
innerhalb eines Winkelbereichs von 200° aufnehmen
kdénnen, ist der Bereich, in dem sie tatsachlich einen
Gegenstand fokussieren und einordnen konnen, relativ
eng (ca. 10-15°). Obgleich Bewegungen an der Peripherie
wahrgenommen werden kénnen, konnen wir nicht
erkennen, was dort passiert, und wir neigen dazu, nicht zu
glauben, was wir nur aus den Augenwinkeln sehen. Dies
fuhrt mit Unterstltzung des Gehirnes oft zur , Tunnelsicht".

Bewegungen oder Kontraste sind erforderlich, um die
Aufmerksamkeit ~der Augen zu erregen. Die
Tunnelsichtbeschrénkung wird verstarkt durch die
Tatsache, dal3 ein anderes Flugzeug wegen der Ferne
unbeweglich erscheint. Das Flugzeug bleibt relativ lange
in scheinbar unverénderter Position, ohne sich zu
bewegen oder groRer zu werden und explodiert dann
plétzlich zu einem riesigen Koérper, der fast ein ganzes
Fenster ausfillt. Man bezeichnet dies als ,blossom effect".
Es ist erschreckend, dall sich hinter einem groRRen
Insektenoder Schmutzfleck ein Luftfahrzeug verbergen
kann, das sich nahert bis es so nah ist, dal’ es nicht mehr
moglich ist, ihm auszuweichen.

AuRer diesen unmittelbaren Problemen unterliegt das
Auge starken Beschréankungen durch die Umgebung.
Optische Eigenschaften der Atmosphéare verandern das
Aussehen von Luftfahrzeugen, besonders an dunstigen
Tagen. ,Eingeschrankte Sicht' bedeutet eigentlich
~eingeschranktes Sehvermogen”.

Das Thema Zusammensto3gefahr in der Luft wurde
bereits in der friiheren FSM 7/76 ,Verhitung von



kritischen ~ Anndherungen und  Zusammenstof3en"
behandelt. Allerdings waren die Ausfiihrungen relativ
theoretisch gehalten. Die vorliegende FSM will praktische
Hinweise geben, wie ein Pilot aus dem Cockpit heraus
mogliche Konfliktpartner schnell und eindeutig erkennen
kann. Diese (Uber-)Lebensregeln wurden in einem
Circular der ICAO (213-AN/130) verdffentlicht, das wir fur
diese FSM weitgehend zu Grunde gelegt haben.

Das ICAO-Circular bzw. unsere FSM will Piloten bewuf3t
machen, welche Fahigkeiten erforderlich sind, die
Luftraumbeobachtung effektiver zu machen. Sie richtet
sich hauptsachlich an Piloten, die nach Sichtflugregeln
fliegen (VFR). Allerdings kdnnen die Aussagen auch fir
andere Teilnehmer an der Luftfahrt von Interesse sein,
unabhangig von der Art ihres Luftfahrzeuges und den
Flugregeln, nach denen sie fliegen, denn kein Pilot ist
gegen Zusammenstdle gefeit.

Die Auswertung von mehr als zweihundert Berichten tber
ZusammenstdRe in der Luft (Mid-air Collisions) ergab,
daf diese in allen Flugphasen und allen Héhen auftreten
kénnen. Es mag uberraschen, dal} fast alle ,Mid-air
Collisions" sich bei Tageslicht und unter ausgezeichneten
Sichtwetterbedingungen ereigneten. Wahrend sich die
Mehrheit der ,Mid-air Collisions" in geringeren Hohen
ereignet, in denen hauptsachlich VFR Flige durchgefiihrt
werden, treten

Ursachen von

Was tragt zu einem Zusammenstol3 bei? Zweifellos sind
der Uberlastete Luftraum und die Fluggeschwindigkeiten
Teil des Problemes. In der Frontalsituation kénnen z. B.
ein Jet und ein viersitziges Motorflugzeug eine relative
Anndherungsgeschwindigkeit von ca. 1200 km/h (650 kt)
haben. Der Pilot braucht mindestens 10 Sekunden, die
Verkehrssituation zu Uberblicken, ein Luftfahrzeug zu
erkennen, es als Bedrohung einzuschatzen, zu reagieren
und diese Reaktion auf das Luftfahrzeug zu Ubertragen.
Dazu kommt noch die Reaktionszeit des Flugzeuges
selbst.

Die Situation wird dadurch erschwert, daR die
Flugsicherung und die Radaranlagen teilweise Uberlastet
und nur begrenzt vorhanden sind, so daf3

durchaus auch Zusammenstt3e in groReren Hohen auf.
Aufgrund der Konzentration von Flugzeugen in der
naheren Umgebung von Flugplatzen ereignen sich die
meisten ZusammenstdRe natirlich in Flugplatznahe,
wenn sich ein Luftfahrzeug oder beide Luftfahrzeuge im
Sink- oder Steigflug befinden.

Die Flugerfahrung der betroffenen Piloten war weit
gestreut. Sie lag zwischen dem ersten Alleinflug und
15000 Flugstunden. Genauso vielfaltig waren die Grinde
der Piloten, den Flug an dem betreffen

den Tag durchzufiihren. Es IaRt sich nicht sagen, ob eher
der erfahrene oder der unerfahrene Pilot in eine ,Mid-air
Collision" verwickelt werden wird. Wahrend ein Anféanger
durch die Flugdurchfiihrung noch stark belastet ist und so
vielleicht nicht zu einer intensiven Luftraumbeobachtung
kommt, kénnte der erfahrene Pilot nach vielen Stunden
der Routinefliegerei, nachlassig werden und der Luftraum

beobachtung nur noch geringe Bedeutung beimessen.

Wenn Sie systematisch lernen, lhre Augen zu gebrauchen
und lhre Wachsamkeit durch ein entsprechendes
BewulRtsein zu erhalten, wird es jedoch nicht schwierig
sein, ZusammensttRe zu vermeiden. Auswertungen von
Untersuchungen Uber Zusammenst63e in der Luft zeigen,
daf es bestimmte eindeutige Warnungsmuster gibt.

Zusammenstoien

Warnungen vom Boden nicht immer rechtzeitig gegeben
werden kénnen.

Diese Faktoren sind mitwirkende Ursachen, aber der
Grund, der in den Statistiken Uber Zusammenstt3e in der
Luft am meisten genannt wird, ist das ,Versagen des
Piloten, andere Luftfahrzeuge zu sichten" - mit anderen
Worten, ein Versagen bei der ,Sehen und Vermeiden"-
Strategie. In den meisten Fallen héatte wenigstens einer
der betroffenen Piloten den anderen rechtzeitig erkennen
kénnen, um den Zusammenstol3 zu vermeiden, wenn er
richtig aufgepaft hatte. Im folgenden soll untersucht
werden, inwieweit die Grenzen des Sehvermdgens einen
Flug beeintrachtigen.



Man darf im entsprechenden Luftraum z. B. vor-
schriftsgemal nach VFR in der Kontrollzone bei 5 km (3
NM) Sicht fliegen, aber an einem dunstigen Tag kann
der Pilot bei dieser Entfernung durchaus Schwierigkeiten
haben, entgegenkommenden Verkehr zu sichten. Selbst
wenn ein anderes Luftfahrzeug in diesem Bereich
sichtbar ist, kann ein Zusammensto3 aufgrund der
hohen Annéherungsgeschwindigkeit unvermeidbar sein.

Ebenso wirkt sich grelles Licht auf unsere Sehleistung
aus. Grelles Licht, das gewoéhnlich an sonnigen Tagen
Uiber einer Wolkenschicht oder einem Flug gegen die
Sonne besonders intensiv ist, erschwert das Erkennen
von Gegenstanden. Ein Luftfahrzeug, das einen starken
Kontrast zu dem Hintergrund bildet, ist leicht zu
erkennen, wahrend bei einem geringen Kontrast und
derselben Entfernung eine Erkennung unmoglich ist.
AuRerdem 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 Hintergrund zu
sichten. Befindet sich das Luftfahrzeug zwischen

dem Piloten und einem vielfarbigen oder stark mit
Gebauden durchsetzten Gelande, vermischt sich sein
Bild solange mit dem Hintergrund, bis es in unmittelbarer
Nahe ist. Besonders kritisch ist dieser Zustand bei
Militarflugzeugen, die sich ja von vornherein getarnt
halten missen.

Hinzu kann auch noch die Geistesabwesenheit durch
Langeweile kommen, die den Piloten so ablenkt, daf’ er
Uberhaupt nichts mehr sieht oder eine Cockpit-Myopie
erlebt - d. h. der Pilot starrt gedankenverloren auf ein
Instrument, ohne die Daten mental aufzunehmen.

Es ist offensichtlich, daR die visuelle Wahrnehmung von
vielen Faktoren beeinflu3t wird. Piloten neigen, wie viele
Menschen dazu, ihre visuellen Fahigkeiten zu
Uberschatzen und die Grenzen ihres Sehvermoégens
mifRzuverstehen. Da eine der Hauptursachen fir
ZusammenstdlRe die Nichtbeachtung der ,Sehen und
Vermeiden"-Regel ist, kann man daraus schlieen, daR
Zusammensto3e am besten vermieden werden kdnnen,
wenn man lernt, die Augen fur ein effizientes Abtasten
(Scanning) zu gebrauchen.

Visuelle Scanning-Methode

Um ZusammenstéRe zu vermeiden, muf? 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 uberall, auch am
Boden.

Tasten Sie den Luftraum und vor bzw. nach dem Flug
auch die Start-/Landebahn und die Rollbahn mit den
Augen ab, um sicherzustellen, daf} sich keine
Luftfahrzeuge oder andere Gegenstande im mdoglichen
Kollisionsbereich befinden. Bevor Sie zu einer Kurve
ansetzen, konzentrieren Sie lhre Aufmerksamkeit
besonders in Kurvenrichtung.

Horen Sie sich auch den Funkverkehr zwischen der
Flugverkehrskontrolle bzw. Flugleitung und anderen
Luftfahrzeugen an und machen Sie sich unter Berick-
sichtigung der weiteren Entwicklung ein geistiges Bild

von der Verkehrssituation und den Positionen anderer
Luftfahrzeuge. Neben dem Motto ,Sehen und gesehen
werden" ist auf gleiche Ebene ,Héren und gehort
werden" zu setzen. Lauschen Sie nicht nur auf den
Funkverkehr, sondern teilen Sie auch |lhre Position und
Absicht  der  Flugverkehrskontrollstelle an  den
entsprechenden Meldepunkten bzw, der Flugleitung mit,
ohne allerdings durch zu viel Gerede den Funkkanal zu
blockieren. Scannen Sie mit besonderer Aufmerksamkeit
den Bereich der Flugstreckenkreuzungen. Beobachten
Sie stdndig wachsam jeglichen Flugverkehr innerhalb
ihres normalen Gesichtsfeldes und scannen Sie
regelmafig den gesamten Sichtbereich auRerhalb lhres
Luftfahrzeuges, um Gegenverkehr feststellen zu kénnen.
Vergessen Sie nicht, dal? die Leistungsféhigkeit vieler
Luftfahrzeuge bei Flug-, Steig- und
Sinkgeschwindigkeiten zZu hohen
Anndherungsgeschwindigkeiten  fuhrt, die die zur
Verfugung stehende Zeit fur Wahrnehmung, Ent-
scheidung und Ausweichmanéver beschréankt.



Die richtige Art zu scannen

Es nitzt nichts, nur etwa alle finf Minuten hinaus-
zuschauen, wenn man bedenkt, da nur zwei Sekunden
daruber entscheiden kénnen, ob es mdglicherweise zu
einem Zusammenstol3 kommt. Prifen Sie einmal bei
einem Steigflug oder Anflug, wie lange Sie tatsachlich
fliegen, ohne Luftraumbeobachtung durchzufuhren.

Herauszuschauen und ,nur mal eben so um sich zu
blicken", ohne innezuhalten und das Auge auf etwas zu
konzentrieren, ist praktisch nutzlos. Genauso nutzlos ist
es, wenn der Pilot lange Zeit nur auf einen Fleck starrt.

Es gibt keine Methode, die fir alle Piloten gleich gut ist.
Das Wichtigste ist, daB jeder Pilot seine eigene
Scanningmethode entwickelt, die fur ihn angenehm und
gleichzeitig praktikabel ist.

Lernen Sie richtig zu scannen, indem Sie wissen, worauf
und wie Sie ihre Suche konzentrieren. Naturlich wére es
erstrebenswert Uberall gleichzeitig hinschauen zu kénnen,
aber da dies nicht mdglich ist, konzentrieren Sie sich auf
Bereiche, die besonders kritisch sind. Wenn Sie sich in
der Platzrunde befinden, ist es z. B. wichtig daf3 Sie immer
Ausschau halten, bevor Sie zu einer Kurve ansetzen, und
sich vergewissern,daf? Ihre Flugbahn frei ist. Achten Sie
auf Verkehr, der in die Platzrunde einfliegt. Fliegen Sie im
Sink- und Steigflug sanfte Kurven, in denen Sie den
Luftraum Uberprufen und sich vergewissern, ob sich
jemand in lhrem Weg befindet.

Vergessen Sie nicht, sich wéhrend der sehr kritischen
Endanflugphase genau umzusehen, um die ,Tunnelsicht"
zu vermeiden. Piloten fixieren oft den Aufsetzpunkt.
Vielleicht erreichen sie niemals die Landebahn, wenn im
gleichen Moment ein anderer Pilot dieselbe
Landebahnschwelle anvisiert.

Bei einem normalen Flug kdnnen Sie gewdhnlich die
Gefahr eines ZusammenstoRes vermeiden, indem Sie
einen Bereich von etwa 60° rechts und links lhres
Flugweges mit den Augen abtasten. Machen Sie sich
bewul3t, dald ZusammenstoRRe oft eintreten,

wenn das andere Luftfahrzeug anfangs in lhrer 10 oder 2
Uhr Position bewegungslos zu sein scheint. Das bedeutet
nicht, dafl3 Sie den ubrigen sichtbaren Bereich auRer Acht
lassen sollen. Sie sollten ferner wenigstens 10° tber und
unter dem geplanten Flugweg lhres Luftfahrzeuges
scannen. So konnen Sie jedes Luftfahrzeug ausmachen,
das sich in einer mdoglicherweise fur Sie gefahrlichen
Nahe bewegt.

Sie konnen bestimmte Verfahren anwenden, die die
Effektivitat des Scannings steigern. Der wirksamste Weg
ware, die Augen in regelmaBigen Abstanden hin- und
herzubewegen und dann erneut zu fokussieren. Die
meisten Piloten tun dies, wenn sie die Instrumententafel
prufen, aber das Fokussieren aufRerhalb des Cockpits ist
genauso wichtig als optische Grundlage fur eine effektive
Zielerfassung. Der Pilot sollte sich auch klarmachen, daR
die Augen mehrere Sekunden brauchen, sich von
Punkten im Cockpit auf entfernte Gegenstdénde neu
einzustellen. Ein richtiges Scanning erfordert eine
stédndige Teilung der Aufmerksamkeit mit anderen
Pilotenaufgaben, die leicht durch Bedingungen wie
Mudigkeit, Krankheit oder Stre3 beeintréachtigt werden
kann.

Ein effektives Scanning umfalt eine Serie kurzer
Augenbewegungen in regelméaRigen Abstdnden, die
nacheinander einzelne Sichtbereiche in das zentrale
Gesichtsfeld bringen. Keine Bewegung sollte 10°
Uberschreiten, und jeder Bereich sollte wenigstens 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 fur ihn angenehmste Scanningmuster
entwickeln und es dann beibehalten, um ein optimales
Scanning zu gewabhrleisten. Nach jedem Scanning und
jeder Neueinstellung der Augen ist der ,Rundumblick" von
groRter Wichtigkeit, weil auf diese Art und Weise oft das
Vorhandensein von Luftfahrzeugen, auch in den
seitlichen Bereichen, erfalRt wird. Es ist jedoch unbedingt
erforderlich zu beachten, daf3 ein anderes Luftfahrzeug,
das relativ bewegungslos erscheint, sich wahrscheinlich
auf Kollisionskurs mit lhnen befindet. Wenn das andere
Luftfahrzeug keine horizontale oder vertikale Bewegung
auf der Frontscheibe zeigt, aber immer grof3er wird,
sollten Sie sofort ausweichen.



Scanningmuster

Zwei Scanningmuster, die nachstehend beschrieben
werden, haben sich fir Piloten als sehr wirksam er-
wiesen. Sie basieren auf dem ,Block"-System. Dieses
System beruht auf der Voraussetzung, daf eine
Erfassung des Verkehrs nur durch eine Serie von

»Links-rechts" Scanningmethode

Blickfixierungen auf verschiedene Punkte im Luftraum
erfolgen kann. In der Praxis bedeutet das, daR das
Blickfeld (Frontscheibe) in Segmente aufgeteilt wird, und
dall der Pilot methodisch diese Segmente mit den
Augen abtastet.

Beginnen Sie in Ihrem Sichtfeld ganz links und
schwenken Sie den Blick methodisch nach
rechts (oder auch umgekehrt). Halten Sie in
jedem Block lhres Blickfeldes kurz inne, um lhre
Augen zu fokussieren. Lenken Sie am Ende des
Abtastvorganges den Blick zurtick auf die
Instrumententafel, um Anzeigen zu Uberprifen
und wiederholen Sie das &ufere Scanning
(siehe Abb. 1).

»Mitte-Seite" Scanningmethode

Beginnen Sie in dem mittleren Block lhres
Sichtfeldes (Frontscheibenmitte); bewegen Sie
die Augen nach links und fokussieren Sie sie

sehr kurz in jedem Block, schwenken Sie dann
den Blick schnell zuriick zu dem Mittelblock,
nachdem Sie den letzten Block auf der linken
Seite erreicht haben und wiederholen Sie
denselben Vorgang auf der rechten Seite.
Wiederholen Sie das &uRere Scanning,
nachdem Sie die Instrumentenanzeigen
Uberprift haben (siehe Abb. 2).

Der Zeiteinteilungsplan

Das Scanning nach drauf3en ist nur ein Teil der gesamten
Scanningarbeit, die der Pilot verrichten muf3. Um eine
maximale Effektivitat zu erzielen, muf3 der Pilot auch ein
gutes Scanning im Inneren des Cockpit durchfiihren und
lernen, jedem dieser Bereiche den gebihrenden
Zeitanteil beizumessen.

Das Verhaltnis zwischen der fiir das Scanning auf3erhalb
des Cockpits aufgewendeten Zeit und der fir das innere
Scanning benétigten Zeit ist gewissermalRen abhangig
von dem Arbeitsanfall im Cockpit und der Dichte des
Flugverkehrs. Ganz allgemein gilt, dal das &ulRere
Scanning dreimal so lange dauert wie der Blick auf die
Instrumententafel. Bei Militarpiloten, mit fliegerischer
Erfahrung von 350 bis Uber 4000 Flugstunden wurde
festgestellt, dal3 durch-

Abb. 2

schnittlich fir das Scanning der Instrumententafel 3
Sekunden und 18 bis 20 Sekunden flir das &ullere
Scanning gebraucht wurden.

Ein effizientes Instrumenten-Scanning ist eine wichtige
fliegerische Voraussetzung, selbst bei VFR-Fligen. Ein
Pilot, der féhig ist, das Panel schnell zu erfassen, hat
mehr Zeit fur das &uflere Scanning, und so eine bessere
Chance, eine kritische Situation zu vermeiden.

Die Entwicklung eines effizienten Zeiteinteilungsplanes
erfordert eine Menge Praxis und ist genauso wichtig wie
das Erlernen einer guten Landetechnik. Das beste ist,
wenn Sie in dem Flugzeug, das Sie normalerweise fliegen,
Ihre Scanningtechnik wirklich in der Praxis bei jeder
Gelegenheit anwenden.



CHECKLISTE
zur Vermeidung eines Zusammenstol3es

Das Vermeiden eines Zusammenstoles erfordert viel mehr
als eine geeignete Scanningtechnik. Sie kdnnen sehr
gewissenhaft sein und dennoch einen Zusammenstof}
wahrend des Fluges verursachen, wenn Sie andere
wichtige Faktoren der Regel ,Sehen und vermeiden"
vernachlassigen. Es konnte hilfreich sein, eine Checkliste
zur  Vermeidung eines Zusammenstol3es (collision
avoidance checklist) genauso routineméafig durchzugehen,
wie die Checkliste vor Start und Landung. Eine solche
Checkliste kdnnte folgende Punkte enthalten:

- Uberprifen Sie sich selbst

Beginnen Sie mit einer Uberpriifung lhrer eigenen
Bedingungen. lhr Sehvermdgen und damit Ihre Sicherheit
héngen von Ihrer physischen und psychischen Verfassung
ab. Wenn Sie vor einem Flug ,unter Druck" sind, sollten Sie
es sich grindlich Uberlegen, ob Sie unter diesen Be-
dingungen fliegen kénnen. StreR und Zerstreutheit sind die
Hauptfeinde der fur einen Flug erforderlichen konzentrierten
Aufmerksamkeit.

- Planen Sie Im voraus

Um die Zeit, die Sie im Cockpit ,head down" (mit dem Kopf
unten) so kurz wie méglich zu halten, sollten Sie Ihren Flug
sorgféltig vorbereiten. Sorgen Sie dafur, daf’ die Karten in
der richtigen Reihenfolge gefaltet und leicht erreichbar sind.
Vermeiden Sie Unordnung im Cockpit. Machen Sie sich
rechtzeitig mit Steuerkursen, Frequenzen, Entfernungen
etc. vertraut, damit Sie so wenig Zeit wie mdglich mit dem
Kopf Uber den Karten verbringen. Einige Piloten vermerken
diese Angaben vor dem Start in einem Flugdurch-
flihrungsplan. Uberpriifen Sie vorher lhre Flugkarten,
NOTAM, etc. auf mogliche Gefahren, wie z. B.
Flugbeschrénkungsgebiete, stark beflogene Ubungsgebiete
sowie andere Gebiete mit dichtem Flugverkehr. Eine
sorgféltige Flugplanung, wie sie z. B. in der FSM 1/87
.Geplantes Fliegen - Fliegen nach Plan" und FSM 2/87
.Navigation - Gluckssache?" geschildert ist, ist zwar keine
Garantie fur einen sicheren Flug, setzt aber das Risiko
wesentlich herab.

- Saubern Sie die Fenster
(und - falls vorhanden - auch lhre Brille)

Vergewissern Sie sich bei der Vorflugkontrolle, dal® lhre
Frontscheibe sauber ist. Auch der kleinste Fliegendreck
an der Frontscheibe kann ein entgegenkommendes
Flugzeug lange Zeit verdecken - bis es zu spat ist.
Entfernen Sie, wenn mdglich, Sichtbehinderungen wie
undurchsichtige Sonnenblenden und Gardinen.

- Halten Sie sich an die Vorschriften

Befolgen Sie die festgelegten betrieblichen Verfahren
und Vorschriften wie Einhaltung der zuldssigen Héhen
bzw. Beachtung der Halbkreisflugflachen. Sie kénnen z.
B. in Schwierigkeiten geraten, wenn Sie aus lhrer
(zugewiesenen) richtigen Flugflache ,ausreil3en”, weil
Kumuluswolken beginnen, sich immer hoher unter lhnen
auftirmen oder wenn Sie entlang der Wolkenobergrenze
fliegen und nicht den richtigen Wolkenabstand einhalten.
Einige typische Situationen, bei denen es zu Unféllen an
Flughafen oder Flugplatzen im Flug kommt, sind: das
Einfliegen in eine Platzrunde oder Einfliegen mit
Ruckenwind so weit vor dem Platzrundenverkehr, daR
Sie Probleme haben kénnten mit startenden oder in lhre
Richtung fliegenden Luftfahrzeugen. Bei den meisten
ZusammenstdRen wahrend des Fluges war wenigstens
einer der betroffenen Piloten nicht dort, wo er hatte sein
sollen.

- Meiden Sie uberflllten Luftraum

Meiden Sie wahrend des Streckenfluges Uberfillten
Luftraum, z. B. Uber einem Funkfeuer (VOR, NDB). Es
kénnte  sein, dall sich Luftfahrzeuge  Uber
Navigationshilfen im Warteflug befinden, auch bei gutem
Wetter. Wenn Sie unterwegs den Uberflug von
Flugplatzen nicht vermeiden koénnen, gehen Sie
moglichst weit Uber Platzrundenhthe. Besonders
Militarflugplatze sollten gemieden werden, da sie
gewdhnlich eine sehr hohe Konzentration an schnellen
Luftfahrzeugen in Flugplatznahe aufweisen.



- Berilicksichtigen Sie tote Zonen

Beriicksichtigen ~ Sie  die  konstruktionsbedingten
Sichtbeschrankungen  lhres  Luftfahrzeuges.  Alle
Luftfahrzeuge haben tote Zonen; finden Sie heraus, wo
diese in lhrem Fall sind. Ein Schulterdecker z. B., der bei
einer Kurve mit einem Fligel nach unten zeigt, verbirgt
lhnen die Sicht auf den Bereich, in den Sie einfliegen
wollen. Ein Tiefdecker verbirgt Ihnen die Sicht auf den
Bereich unter lhnen. Zu einer duRerst kritischen Situation
fur einen moglichen Zusammenstol3 kommt es, wenn ein
Tiefdecker (mit schlechter Sicht nach unten) wahrend
des Sinkfluges beim Endanflug auf einen Schulterdecker
trifft (schlechte Sicht nach oben).

- Risten Sie Ihr Flugzeug so aus, dal} man es sieht

Die Lichter lhres Luftfahrzeuges kénnen zur Vermeidung
eines ZusammenstoRes beitragen. Hochleistungs-
Strobe-Leuchten verstérken Kontrast und Sichtbarkeit
lhres Luftfahrzeuges am Tage und noch mehr bei Nacht.
In Gebieten mit hoher Verkehrsdichte sind Strobe-
Leuchten fur einen anderen Piloten oft das erste
Anzeichen fur ihr Vorhandensein. Bei Anflug auf einen
Flugplatz ist auch der eingeschaltete Landescheinwerfer
ein zusatzliches 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 ermdglicht es Radarlotsen,
lhr  Luftfahrzeug gegeniber anderem Verkehr zu
identifizieren.

- Sprechen und horen Sie

Gebrauchen Sie auch |hre Ohren und nutzen Sie alle
Informationen, die Sie Uber 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 vorgeschriebene Ent

fernung oder Zeit von dem Flugplatz entfernt sind und
melden Sie lhre Position, Hohe und Absichten. Schalten
Sie bei unkontrollierten Flugen die fur den gegenseitigen
Austausch von Informationen eingerichtete Frequenz (FIS)
ein. Auch wenn Sie die Position eines anderen
Luftfahrzeuges aus einer Funkmeldung bestimmen
kénnen, sollten Sie nicht aufhdren, den Ubrigen Luftraum
zu scannen, da noch andere Luftfahrzeuge in Ihrer Néhe
sein kdnnten.

- Nutzen Sie Informationen

Da es nicht gerade leicht ist, ein kleines Flugzeug in der
Ferne zu erkennen, sollten Sie sich alle Hinweise, die Sie
Uber Funk erhalten kénnen, zunutze mache. Sie haben es
viel leichter, wenn lhnen ein Fluglotse meldet, daf in ,, drei
Meilen in Ein-Uhr-Position" Flugverkehr ist. Vergessen Sie
nicht den ubrigen Himmel, sobald Sie diesen Verkehr
gesichtet haben. Wenn der Verkehr sich auf der
Frontscheibe zu bewegen scheint, befinden Sie sich
héchstwahrscheinlich nicht auf Kollisionskurs. Setzen Sie
Ihr Scanning fort, aber beobachten Sie den Verkehr von
Zeit zu Zeit. Wenn Sie keine Bewegung bei einem Luftfahr-
zeug feststellen koénnen, sollten Sie es sehr sorgféltig
beobachten und, wenn erforderlich, ausweichen.

- Setzen Sie alle verfigbaren Augen ein

Wenn Sie mit einem Co-Piloten fliegen, werden
Absprachen gemacht Uber die Aufgabenverteilung im
Cockpit. Dazu gehdrt auch die Luftraumbeobachtung.
Verschaffen Sie sich auch Unterstitzung durch lhre
Passagiere, die Sie dazu kurz einweisen sollten.
Vergessen Sie jedoch nicht, daf? die Verantwortung fiir den
Flug bei Ihnen liegt und daR Sie jederzeit selbst wachsam
sein missen.

- Scannen Sie

Der wichtigste Teil Ihrer Checkliste ist naturlich, selbst
Ausschau zu halten, wohin Sie fliegen und anderen
Verkehr zu beobachten.



