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.Sehen und vermeiden” (engl. ,see and
avoid”) ist das primére Verfahren, das ein
Pilot anwendet, um das Risiko eines Zusam-
menstoRBes (engl. mid-air collision) bei einem
Flug nach Sicht so gering wie maglich zu
halten. Es ist ein fester Bestandteil der
.Situational awareness” des Piloten, also der
Fahigkeit, aus dem Cockpitfenster zu schau-
en und sich bewusst zu machen, was um das
Luftfahrzeug herum geschieht.

Die Effektivitat des Sehens kann enorm ver-
bessert werden, wenn es dem Piloten gelingt,
Fahigkeiten zu erwerben, die die Grenzen des
menschlichen Sehvermégens kompensieren.
Grundlegende Kenntnisse iiber die Grenzen
des Sehvermogens bei der Zielerfassung ist
wahrscheinlich die beste Versicherung eines
Piloten gegen ZusammenstoRe.
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URSACHEN VON ZUSAMMENSTOSSEN

Zweifellos sind der Uberlastete Luftraum und die Flug-
geschwindigkeiten Griinde fir die Gefahr eines Zusam-
menstoldes. In der Frontalsituation kénnen z.B. ein Jet
und ein viersitziges Motorflugzeug eine relative Anna-
herungsgeschwindigkeit von 650 kt haben. Der Pilot
bendtigt mindestens 10 Sekunden, die Verkehrssitua-
tion zu Uberblicken, ein Luftfahrzeug zu erkennen, es
als Bedrohung einzuschétzen, zu reagieren und diese
Reaktion auf das Luftfahrzeug zu Ubertragen. Dazu
kommt noch die Reaktionszeit des Flugzeuges selbst.

Aber zwei Flugzeuge, die mit 650 kt aufeinander zu-
rasen, sind in Wirklichkeit vielleicht weniger als 10 Se-
kunden entfernt, nachdem sich die Piloten zum ersten
Mal gegenseitig gesehen haben. Hinzu kommt, dass
die Konstruktion des Flugzeuges unter Umstdnden die
Sicht einschréankt. Die Situation wird vielleicht dadurch
erschwert, dass ATC und die Radaranlagen teilweise
Uberlastet und nur begrenzt vorhanden sind, so dass
Warnungen vom Boden aus nicht immer gegeben wer-
den kénnen.

Optische Eigenschaften der Atmosphare verdandern
die Erscheinung eines Luftfahrzeuges, insbesondere
bei diesigem Wetter. , Beschrankte Sicht” bedeutet
letztlich ,,reduzierte Sicht” Man ist vielleicht legal nach
VFR unterwegs, wenn die Flugsicht 5 km betragt, und
selbst wenn ein anderes Luftfahrzeug in dieser Entfer-
nung sichtbar wird, kann ein Zusammenstof(3 auf Grund
der hohen Annaherungsgeschwindigkeit unvermeidbar
sein. Erwagen Sie deshalb wenn maoglich oberhalb ei-
ner Dunstschicht zu fliegen.
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Statistiken belegen, dass ZusammenstofRe in der Luft
in allen Flugphasen und in jeder Flughdhe gesche-
hen kdnnen. Jedoch, beinahe alle Zusammenstolie
ereignen sich bei Tageslicht und unter besten Sicht-
flugwetterbedingungen. Ein Zusammenstol$ ist dort
wahrscheinlicher, wo sich mehrere Luftfahrzeuge kon-
zentrieren, vor allem in Flugplatzndhe, und wenn eines
oder beide Luftfahrzeuge kurven, sinken oder steigen.

Erfahrene ebenso wie unerfahrene Piloten kdnnen in
Zusammenstolie verwickelt werden. Wahrend ein An-
fanger durch die Flugdurchflihrung noch stark belastet
ist und daher vielleicht nicht zu einer intensiven Luft-
raumbeobachtung kommt, kdnnte der erfahrene Pilot,
nach vielen Stunden der Routinefliegerei, nachlassig
werden und der Luftraumbeobachtung nur noch gerin-
ge Bedeutung beimessen.

Hinzu kann auch noch die Geistesabwesenheit durch
Langeweile kommen, die den Piloten so ablenkt, dass
er Uberhaupt nichts mehr sieht, d.h. der Pilot starrt
gedankenverloren auf ein Instrument, ohne die Daten
mental aufzunehmen.

Der Unterschied zwischen Hochdecker und Tiefdecker
spielt bei ZusammenstofRRen in der Luft keine grofe
Rolle.

Wenn Sie lernen, Ihre Augen fir ein effizientes Abtasten
(Scanning) zu gebrauchen und |hre Wachsamkeit durch
ein entsprechendes Bewusstsein zu erhalten, wird es
nicht schwierig sein, ZusammenstéRe zu vermeiden.

GRENZEN DES SEHVERMOGENS

Ohne Frage, die Augen sind wichtig fir das Prinzip , Se-
hen und vermeiden”

Das menschliche Auge ist ein sehr komplexes System.
Seine Aufgabe ist es, die aufgenommenen Bilder dem
Gehirn zu melden, wo sie erkannt und gespeichert
werden. Etwa 80 % unserer gesamten Information er
halten wir Uber das Auge. Es ist der wichtigste Sensor,
um zu erkennen, was um uns herum geschieht.

Wahrend des Fluges versorgen uns die Augen mit den
meisten Basisinformationen, die erforderlich sind, um
das Luftfahrzeug zu steuern, wie Hohe, Geschwindig-
keit, Kurs und die Annaherung zu anderem Verkehr.
Wenn die Verkehrsdichte zunimmt und sich die An-
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naherungsgeschwindigkeit der Luftfahrzeuge erhoht,
dann wachst die Gefahr eines Zusammenstofes, und
damit nimmt die Notwendigkeit zu, effektiv zu scan-
nen, also den Luftraum gezielt abzusuchen. Ein Grund-
verstandnis der Beschrankungen der Augen bei der
Erkennung von Zielen wird dem Piloten helfen, einen
Zusammenstol3 zu vermeiden.

Das Auge, und damit das Sehen, kann durch viele Din-
ge gestort werden, wie z.B. Dunst, Ermtdung, Emo-
tionen, Fremdkaorper (z.B. Wimpern im Auge), optische
Tauschung, Alter, und die Wirkungen von Alkohol und
bestimmten Medikamenten. Wahrend des Fluges wird
die Sicht beeinflusst durch atmosphéarische Bedingun-
gen, Blendung, Blitze, alte oder deformierte Front-
scheibe, Konstruktion des Luftfahrzeuges, Kabinen-
temperatur, Sauerstoffzufuhr (insbesondere bei Nacht),
Beschleunigungskrafte usw. Nicht vergessen darf man
auch die Empfindlichkeit gegentber Einbildungen. Wir
.Sehen” nur das, was uns das Gehirn erlaubt zu erfas-
sen.

Wenn man Brillentréager ist, dann sollte man die Au-
gen regelmalig Uberprifen lassen, um sicherzustellen,
dass die Starke der Glaser noch stimmt. AulRerdem
sollte man immer eine Ersatzbrille bei sich haben.

Ein besonderes Problem ist die Zeit, die das Auge be-
ndtigt, sich anzupassen oder neu einzustellen. Unsere
Augen stellen sich automatisch auf nahe oder entfern-
te Gegenstande ein, aber der Wechsel von einem sehr
dunklen, nur einige Zentimeter entfernten Instrumen-
tenbrett auf eine gut beleuchtete Landschaft oder ein
etwa eine Meile entferntes Luftfahrzeug dauert eine bis
zwei Sekunden. Das kann schon eine lange Zeit sein,
wenn man bedenkt, dass man vielleicht 10 Sekunden
braucht. um einen ZusammenstoRR zu vermeiden.
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Ein weiteres Problem bei der Fokussierung tritt dann
auf, wenn nichts da ist, auf das sich das Auge einstellen
kann. Diese Situation trifft man bei einem Flug in gro-
Ren Hohen an, aber auch in geringer Hohe an triben,
dUsteren Tagen Uber einer Dunst- oder Wolkenschicht,
wenn der Horizont nicht deutlich sichtbar ist. Der Pilot
erlebt dann so etwas wie eine Leersichtigkeit (engl.
empty-field myopia), d. h. er starrt aus dem Cockpit hin-
aus und sieht nichts, nicht einmal, wenn Gegenverkehr
in sein Gesichtsfeld kommt.

Um tatsachlich das aufnehmen zu kénnen, was wir se-
hen, missen wir von beiden Augen Signale erhalten.
Wenn ein Gegenstand nur flr ein Auge sichtbar und
dem anderen durch eine Strebe der Frontscheibe ver-
borgen ist, wird das ganze Bild undefiniert und kann
vom Gehirn nicht aufgenommen werden. Deshalb ist
es notwendig, das der Pilot den Kopf bewegt, wenn er
um Hindernisse herumschauen will.

Ein anderes, dem Auge innewohnendes Problem ist
das begrenzte Sichtfeld. Obwohl unsere Augen Licht-
strahlen innerhalb eines Winkelbereichs von 200° auf-
nehmen konnen, ist der Bereich, in dem sie tatsachlich
einen Gegenstand fokussieren und einordnen kénnen,
relativ eng (etwa 10° — 15°). Obwohl Bewegungen an
der Peripherie wahrgenommen werden kénnen, kén-
nen wir nicht erkennen, was dort passiert. Wir missen
erst den Kopf drehen und die Gegenstande in den be-
grenzten Sichtbereich bringen, um sie wirklich zu er
kennen.

Bewegungen oder Kontraste sind erforderlich, um die
Aufmerksamkeit der Augen zu erregen. Das begrenzte
Gesichtsfeld kann zuséatzlich dadurch beschrankt wer
den, dass ein anderes, weit entferntes Luftfahrzeug
auf Kollisionskurs unbeweglich erscheint. Das Luftfahr
zeug bleibt relativ lange in einer scheinbar unverander
ten Position, ohne sich augenscheinlich zu bewegen
oder grofier zu werden, um dann plotzlich riesengrof3
zu werden und beinahe die gesamte Frontscheibe aus-
zuflllen. Ein groRes Insekt oder ein Dreckfleck auf der
Frontscheibe kann ein sich anndherndes Luftfahrzeug
so lange verdecken bis es zu spat wird, ihm auszuwei-
chen.

Licht beeinflusst unsere Fahigkeit zu sehen. Blen-
dung, vielleicht an einem sonnigen Tag oberhalb einer
Wolkenschicht oder bei einem Flug gegen die Sonne,
macht es schwer, Gegenstande zu erkennen. Ein Luft-
fahrzeug, das einen starken Kontrast zum Hintergrund
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Bei diesen Lichtverhéltnissen ist es schwer,
ein anderes Luftfahrzeug zu erkennen

bildet, ist leicht zu erkennen, wahrend bei einem gerin-
gen Kontrast und derselben Entfernung ein Erkennen
unmaglich ist. Eine schmutzige, zerkratzte Windschutz-
scheibe macht diese Situation noch schlimmer.

Bei Nacht fliegen Luftfahrzeuge mit Lichtern, die meist
gut zu sehen sind. Aber sie kdnnen in einem Hinter-
grund mit anderen Lichtern leicht verschwinden, und
die Bestimmung der Richtung zu einem anderen
Luftfahrzeug allein anhand der Lichter erfordert hohe
Konzentration. Wenn es sehr dunkel ist, sind die Licht-
sinneszellen in der Mitte des Auges nicht in der Lage,
Gegenstdnde zu erkennen. Die so genannten Stab-
chen um das Zentrum der Retina, der Netzhaut, sind
empfindlicher und konnten eher einen Gegenstand
erkennen, wenn der Pilot leicht zu einer Seite schaut.
Aber die Stdbchen brauchen vielleicht 30 Minuten, um
sich anzupassen, nachdem sie hellem Licht ausgesetzt
waren. Ein Pilot sollte daher vermeiden, bei Nacht in
helles Licht zu schauen.

Unser Sehen wird von vielen Faktoren beeinflusst. Pi-
loten, wie auch andere, neigen dazu, ihr Sehvermdgen
zu Uberschatzen und die Beschrankungen der Augen
zu ignorieren. Eine Hauptursache flr ZusammenstoRRe
in der Luft ist die fehlende Anwendung des Prinzips
»~Sehen und vermeiden” Um Zusammenstofie zu ver-
meiden, muss man lernen, die Augen fir ein effektives
Scanning einzusetzen.
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METHODEN ZUR REDUZIERUNG DES
RISIKOS

DAS VISUELLE SCANNING

TECHNIKEN

Um Zusammenstofde zu vermeiden, muss man von
dem Augenblick, in dem sich das Luftfahrzeug bewegt,
bis hin zu dem Moment, in dem es am Ende des Flu-
ges zum Stehen kommt, seine Umgebung mit den Au-
gen abtasten (scannen). Kollisionsgefahr besteht tber
all, am Boden, in geringen Hohen, in Flugplatzndhe und
im Reiseflug.

Vor dem Start sollte man die Startbahn visuell lGber
prifen, um auszuschlief3en, dass sich ein anderes Luft-
fahrzeug oder ein anderes Objekt im Abflugbereich
befindet. Uberpriifen Sie den Anflugbereich und die
Platzrunde, um sicherzustellen, wo sich die anderen
Luftfahrzeuge befinden.

Wahrend der Steig- und Sinkflugphase achten Sie auf
den durch die Flugzeugnase verdeckten Bereich. Be-
wegen Sie das Flugzeug so, dass Sie den Bereich ein-
sehen kdnnen. Schauen Sie im Steigflug auch nach hin-
ten, soweit das maoglich ist; vielleicht befinden Sie sich
im nicht einsehbaren Bereich eines anderen, schnelle-
ren Flugzeuges.

Hoéren Sie sich auch den Funkverkehr zwischen der
Flugverkehrskontrolle bzw. Luftaufsicht und anderen
Luftfahrzeugen an und machen Sie sich ein geistiges
Bild von der Verkehrssituation und den Positionen der
anderen Luftfahrzeuge. Scannen Sie mit besonderer
Aufmerksamkeit den Bereich von Flugstreckenkreu-
zungen, Navigationsanlagen, VFR-Meldepunkten oder
Bereiche, in denen der Verkehrsfluss durch Luftraum-
struktur oder Berge eingeengt wird. Vergessen Sie
nicht, dass die Leistungsfahigkeit vieler Luftfahrzeu-
ge beim Reise-, Steig- und Sinkflug zu hohen Annah-
rungsgeschwindigkeiten fihrt, die die zur Verfligung
stehende Zeit flr Wahrnehmung, Entscheidung und
Ausweichmandver beschrankt.

Auf dem Markt werden verschiedene Kollisionswarn-
gerate angeboten, die dem Piloten Informationen zur
relativen Position zu anderen Luftfahrzeugen geben
kénnen. Diese reichen von dem System FLARM, wie
es bei vielen Segelflugzeugen eingesetzt wird, und
Transpondern mit Mode A/C oder Mode S, bis hin zu

Vermeidung von ZusammenstofRen

Seite 4

zertifizierten Airborne Collision Avoidance Systems
(ACAS), welche die Transpondercodes anderer Luft-
fahrzeuge nutzen, um nicht nur die relative Position
anzuzeigen, sondern um im besten Fall auch eine Aus-
weichempfehlung zu geben.

Das Kollisionswarngerét Powerflarm

RICHTIG SCANNEN
Es gibt keine Methode, die fur alle Piloten gleicherma-
Ren geeignet ist. Jeder Pilot muss seine eigene Scan-
methode entwickeln, die fir ihn angenehm und gleich-
zeitig praktikabel ist.

Herausschauen und ,,nur mal eben so um sich blicken’,
ohne innezuhalten und das Auge auf etwas zu fokus-
sieren, ist praktisch nutzlos. Genauso nutzlos ist es,
wenn der Pilot lange Zeit nur auf einen Fleck starrt.

Konzentrieren Sie sich auf Bereiche, die besonders kri-
tisch sind. Wenn Sie sich in der Platzrunde befinden, ist
es z.B. wichtig, dass Sie immer Ausschau halten, bevor
Sie zu einer Kurve ansetzen, und sich vergewissern,
dass lhre Flugbahn frei ist. Achten Sie auf den Verkehr,
der in die Platzrunde einfliegt.

Vergessen Sie nicht, sich wahrend der sehr kritischen
Endanflugphase genau umzusehen, um die ,Tunnel-
sicht” zu vermeiden. Piloten fixieren oft den Aufsetz-
punkt. Vielleicht visiert ein anderer Pilot im gleichen
Moment dieselbe Landebahnschwelle.

Bei einem normalen Flug kénnen Sie gewohnlich die
Gefahr eines ZusammenstoRes vermeiden, indem
Sie einen Bereich von etwa 60° rechts und links Ihres
Flugweges mit den Augen abtasten. Aber vergessen
Sie nicht den Rest um Sie herum. Sie sollten zusatzlich
wenigstens 10° Uber und unter dem geplanten Flug-
weg lhres Luftfahrzeuges scannen. Die Gefahr einer
Kollision kann von unten wie auch von oben kommen.

Je langer man rausschaut, umso geringer ist das Kolli-
sionsrisiko. Vorausschauende Wetterbeobachtung und
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sorgfaltige Planung der Navigation kénnen hierbei hel-
fen. Richtiges Scanning erfordert eine standige Teilung
der Aufmerksamkeit mit anderen Pilotenaufgaben, die
leicht durch Bedingungen wie Mudigkeit, Krankheit,
Langeweile oder Stress beeintrachtigt werden kann.

Ein effektives Scanning umfasst eine Serie kurzer
Augenbewegungen in regelmafRigen Abstanden, die
nacheinander einzelne Sichtbereiche in das zentrale
Gesichtsfeld bringen. Keine Bewegung sollte 10° Uber-
schreiten, und jeder Bereich sollte wenigstens eine Se-
kunde lang beobachtet werden, um eine Erfassung zu
ermaglichen. Obwohl die meisten Piloten horizontale
Hin- und Herbewegungen der Augen bevorzugen, soll-
te jeder Pilot das flr ihn angenehmste Scanningmuster
entwickeln und es beibehalten. Nach jedem Scanning
und jeder Neueinstellung der Augen ist der Rundblick
wichtig, weil auf diese Weise das Vorhandensein von
Luftfahrzeugen, auch in den seitlichen Sichtbereichen
erfasst wird. Wenn ein anderes Luftfahrzeug keine ho-
rizontale oder vertikale Bewegung auf der Frontscheibe
zeigt, aber immer grof3er wird, sollten Sie sofort aus-
weichen.

SCANNINGMUSTER

Es gibt zwei Scanningmuster, die sich fir Piloten als
sehr wirksam erwiesen haben, die ,Links-rechts”
und die , Mitte-Seite”-Methode. Sie basieren auf dem
.Block-System” Die visuelle Erfassung des Verkehrs
kann nur dann erfolgen, wenn sich das Auge nicht be-
wegt und sich der Blick fir einen Moment auf einen
Punkt im Luftraum fixiert. In der Praxis bedeutet das,
dass das Blickfeld (Frontscheibe) in Segmente oder
Blocke aufgeteilt wird, und dass der Pilot methodisch
diese Segmente mit den Augen abtastet.
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Die , Mitte-Seite “-Methode

»Links-rechts”-Methode

Beginnen Sie in hrem Sichtfeld ganz links und schwen-
ken Sie den Blick methodisch nach rechts. Halten Sie
in jedem Block Ihres Blickfeldes von etwa 10° fiir eine
Sekunde inne, um lhre Augen zu fokussieren. Lenken
Sie am Ende des Abtastvorganges den Blick zurlck auf
das Instrumentenpanel, und wiederholen Sie das &au-
Rere Scanning.

~Mitte-Seite”-Methode

Beginnen Sie in dem mittleren Block |hres geplanten
Flugweges; bewegen Sie sich nach links und fokussie-
ren Sie flr eine Sekunde in jedem Block, schwenken
Sie dann den Blick schnell zurlick zum Mittelblock. Da-
nach sollte ein kurzer Blick auf die Instrumente folgen,
dann ein Blick nach draufden und schlielich das gleiche
Scanning nach rechts. Nach einer weiteren Uberpri-
fung der Instrumente sollte man das dulRere Scanning
wiederholen. Achtung: Das Scanning sollte sich an
dem beabsichtigten Flugweg ausrichten, also gegebe-
nenfalls auch auf einen Bereich oberhalb oder unter
halb des Luftfahrzeuges, z. B. bei einem Kunstflug oder
einem Segelflug in einem Aufwind.

Es gibt noch andere Scanningmethoden, die ebenso
effektiv sind wie die beiden hier beschriebenen. Wenn
die Augen jedoch nicht ausreichend Zeit haben, zu fo-
kussieren, wird man kaum in der Lage sein, alle Ziele
im Blickfeld zu erkennen. Bewegt sich der Kopf, wird
die Sicht verschwommen und das Gehirn nimmt die
Gefahr nicht wahr.

Der Zeiteinteilungsplan
Das aufdere Scanning nimmt mehr Zeit in Anspruch wie
der Blick auf das Instrumentenpanel. Untersuchungen
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haben ergeben, dass flr das Scanning der Instrumente
3 Sekunden und fur das dufiere Scanning 20 Sekunden
bendtigt werden.

Ein effizientes Instrumenten-Scanning ist eine wichti-
ge fliegerische Voraussetzung, selbst bei VFR-Fligen.
Ein Pilot, der fahig ist, das Panel schnell zu erfassen,
hat mehr Zeit fir das dufRere Scanning.

Die Entwicklung eines effizienten Zeiteinteilungsplans
erfordert viel Praxis und ist genauso wichtig wie das
Erlernen einer guten Landetechnik. Uben Sie das Scan-
ning am Boden, und wenden Sie es dann im Flug an.

Wenn wahrend des Fluges ein Besatzungsmitglied mit
anderen wichtigen Aufgaben im Cockpit beschaftigt ist,
sollte das andere Besatzungsmitglied, wenn vorhan-
den, das Scanning ausdehnen und die Beobachtung flr
seinen Sektor und den des anderen Mitgliedes Uber
nehmen.

OPERATIVE TECHNIKEN

Zur Vermeiden eines ZusammenstolRes ist nicht nur
eine geeignete Scanningtechnik erforderlich. Folgende
.Checkliste” hilft Thnen zusatzlich, das Risiko von Zu-
sammenstoRen zu reduzieren:

Uberpriifen Sie sich selbst

Ihr Sehvermdgen und damit Ihre Sicherheit hdngen von
Ihrer psychischen und physischen Verfassung ab. Wenn
Sie ,unter Druck” sind, sollten Sie nicht fliegen. Stress
ist der Hauptfeind der konzentrierten Aufmerksamkeit.
Lassen Sie regelmaRig lhre Augen Uberprifen. Wenn
Sie eine Brille tragen missen, dann tragen Sie diese
auch und stellen Sie sicher, dass Sie eine Ersatzbrille
dabei haben.

Planen Sie im Voraus

Bereiten Sie Ihren Flug sorgfaltig vor. Sorgen Sie daflr,
dass die Karten in der richtigen Reihenfolge gefaltet
und leicht erreichbar sind. Vermeiden Sie Unordnung
im Cockpit. Machen Sie sich rechtzeitig mit Steuerkur
sen, Frequenzen, Entfernungen etc. vertraut, damit Sie
so wenig Zeit wie moglich mit dem Kopf Uber den Kar
ten verbringen. Uberprifen Sie vor dem Flug Ihre Flug-
karten, checken Sie die NOTAM, etc. und achten Sie
auf magliche Gefahren, wie z.B. Flugbeschrankungsge-
biete, militarische Tiefflugstrecken und andere Gebiete
mit dichtem Flugverkehr.
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Saubern Sie die Fenster

Vergewissern Sie sich, dass die Frontscheibe sauber
ist. Entfernen Sie, wenn mdglich, Sichtbehinderungen
wie undurchsichtige Sonnenblenden und Gardinen.

Nachtflug

Geben Sie |lhren Augen Zeit, sich an die Dunkelheit zu
gewohnen. Vermeiden Sie die Blendung anderer durch
sorglosen Umgang mit den Blitzlichtern (engl. strobe
lights) oder Landelichtern am Boden.

Halten Sie sich an die Vorschriften

Befolgen Sie die festgelegten betrieblichen Verfahren
und Vorschriften wie Einhaltung der Halbkreisflugfla-
chen und Platzrundenverfahren. Typische Unfallsituati-
onen sind: Einflug in eine Rechts-Platzrunde an einem
Flugplatz mit einer Links-Platzrunde oder Einflug in den
Gegenanflug so weit vor dem Platzrundenverkehr, dass
es zu Problemen mit startenden Luftfahrzeugen kom-
men kann. Bei den meisten Zusammenstdfken wah-
rend des Fluges war wenigstens einer der betroffenen
Piloten nicht dort, wo er hatte sein sollen.

Meiden Sie tberfillte Luftraume

Meiden Sie wahrend des Streckenfluges Luftrdume
mit sehr viel Verkehr. Ist dies nicht moglich, so kon-
zentrieren Sie sich auf diese Situation. Es kénnte sein,
dass sich Luftfahrzeuge Uber Navigationsanlagen im
Warteflug befinden, auch bei gutem Wetter. Wenn Sie
unterwegs den Uberflug von Flugplatzen nicht vermei-
den koénnen, gehen Sie mdglichst weit Uber Platzrun-
denhdhe und nehmen Sie gegebenenfalls Funkkontakt
mit dem Platz auf und nennen |hre Flugabsicht. Fliegen
Sie entlang eines GPS-Kurses zu einem der Datenbank
entnommenen Wegpunkt, so bleiben Sie moglicher-
weise rechts von der direkten Kurslinie. Beachten Sie
Ansammlungen von Segelflugzeugen nahe dem Start-
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Segelflugzeuge, /nsbesandere wenn sie zu /\//ehreren auftreten,
kénnen eine Kollisionsgefahr darstellen
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flugplatz, abgesehen von der Gefahr, mit einem Win-
denseil zu kollidieren. Flugzeuge, die Segelflugzeuge
schleppen, sind weniger mandvrierfahig als andere.
Segelflugzeuge kénnen sich vermehrt unterhalb Cu-
muluswolken auch viele Meilen entfernt vom Start-
flugplatz aufhalten. Beachten Sie Fallschirmabsprung-
gebiete - vermeiden Sie diese bis Sie die Bestatigung
erhalten, dass sie nicht aktiv sind.

Beriicksichtigen Sie tote Zonen

Beriicksichtigen Sie die konstruktionsbedingten Sicht-
beschrankungen lhres Luftfahrzeuges. Wenn Sie klein
sind, oder das Flugzeug eine hohe Motorhaube hat,
kann ein Kissen helfen. Alle Luftfahrzeuge haben tote
Zonen; finden Sie heraus, wo diese in |hrem Fall sind.
Ein Schulterdecker, der bei einer Kurve mit einem FlU-
gel nach unten zeigt, verbirgt Ihnen die Sicht auf den
Bereich, in den Sie einfliegen wollen. Zur besseren
Sicht heben Sie den Fligel leicht an, bevor Sie kurven.
Zu einer auRerst kritischen Situation kann es kom-
men, wenn ein Tiefdecker wahrend des Sinkfluges im
Endanflug auf einen Schulterdecker trifft.

Riisten Sie lhr Flugzeug so aus, dass man es sieht
Die Lichter lhres Luftfahrzeuges kdnnen zur Vermei-
dung eines Zusammenstofies beitragen. Hochleis-
tungs-Strobe-Leuchten verstarken Kontrast und Sicht-
barkeit lhres Luftfahrzeuges am Tage und noch mehr
bei Nacht. Erwagen Sie das Einschalten der Lande-
scheinwerfer in der Platzrunde, ebenso bei diesigem
Wetter. Transponder, vor allem mit Hohenauslese
(Mode C), ermdglichen den Fluglotsen, |hr Luftfahr
zeug zu erkennen und Sie mit Verkehrsinformation zu
versorgen. Das Mitflihren eines Transponders ist in vie-
len Luftraumen Pflicht, auch bei VFR-Flligen. Wenn von
der Flugverkehrskontrolle nicht anders zugewiesen,
sollte immer der Code 7000 (einschlieRlich Mode C)
eingeschaltet sein. Luftfahrzeuge mit einer kontrastrei-
chen Farbe kénnen sehr viel einfacher erkannt werden
als Luftfahrzeuge mit einem Muster oder einer kont-
rastarmen Farbe.

Sprechen und horen Sie

Nutzen Sie alle Informationen, die Sie Uber Funk erhal-
ten. Piloten, die der Luftaufsicht oder dem Fluglotsen
ihre Position melden, wenden sich damit auch an Sie.
Rufen Sie beim Anflug spatestens 5 Minuten vor Errei-
chen des Flugplatzes oder eines festgelegten Melde-
punktes die Luftaufsicht (INFO) bzw. den Kontrollturm
und melden Sie lhre Position, Hohe und Absichten.
Nutzen Sie auf Strecke den Fluginformationsdienst, so-
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weit moglich, oder die Frequenz des nachst gelegenen
Flugplatzes.

Verkehrserkennungs-Systeme

Ein zugelassenes ACAS in lhrem Luftfahrzeug kann von
grolRer Hilfe sein. Diese konnen akustische Warnsigna-
le erzeugen und das Auge unmittelbar auf die ,, Gefahr”
lenken. Allerdings kénnen diese Systeme nur vor Luft-
fahrzeugen warnen, die mit einem Transponder oder
mit einem anderen Sender, der vom eigenen empfan-
gen werden kann, ausgerUstet sind. \Wahrscheinlich
sind viele andere Luftfahrzeuge ohne diese Ausris-
tung in der Luft. Es ist deshalb notwendig, das visuelle
Scannen fortzusetzen und nur ab und zu auf das Geréat
zu schauen.

Nutzen Sie alle Informationen

Da es nicht gerade leicht ist, ein kleines Flugzeug in der
Ferne zu erkennen, sollten Sie sich alle Hinweise, die
Sie Uber Funk oder Uber ein elektronisches Anzeigege-
rat erhalten kénnen, zunutze machen. Sie haben es viel
leichter (Studien zu Folge bis zu 8 Mal leichter), wenn
Ihnen bekannt ist, dass der andere Flugverkehr sich in
.drei Meilen in Ein-Uhr-Position” befindet. Vergessen
Sie nicht den Ubrigen Himmel, sobald Sie diesen Ver
kehr gesichtet haben. Wenn der Verkehr sich auf der
Frontscheibe zu bewegen scheint, befinden Sie sich
hochstwahrscheinlich nicht auf Kollisionskurs. Setzen
Sie |hr Scanning fort, aber beachten Sie den Verkehr
von Zeit zu Zeit. Wenn Sie kaum eine Bewegung bei
einem Luftfahrzeug feststellen kdnnen, sollten Sie es
sehr sorgféaltig beobachten — vielleicht hat der andere
Pilot Sie nicht gesehen.

Setzen Sie alle verfiigbaren Augen ein

Wenn Sie mit einem weiteren Piloten fliegen, dann
sprechen Sie die Aufgabenverteilung im Cockpit ab.
Dazu gehort auch die Luftraumbeobachtung. Verschaf-
fen Sie sich auch die Unterstitzung durch |hre Passa-
giere, die Sie dazu kurz einweisen sollten.

Befindet sich lhr Flugzeug in einem
guten Zustand, ist die Flugroute sorg-
faltig geplant, werden dicht beflogene
Luftraume vermieden, schauen Sie

nach drauf3en und wenden das visuelle
Scanning an, dann haben Sie die bes-
ten Voraussetzungen geschaffen, damit
es nicht zu einem ZusammenstoR mit
einem anderen Luftfahrzeug kommt.

www.aopa.de



SEHEN UND GESEHEN WERDEN

e Wenn Sie eine Brillen tragen, fliihren Sie eine Ersatzbrille mit sich.

¢ Reinigen Sie die Frontscheibe und die Seitenfenster (ist eine Scheibe zerkratzt, sollte diese aus-

gewechselt werden).

e Wenn Sie klein sind oder wenn die Motorhaube sehr hoch ist, verwenden Sie ein Kissen.

e Achten Sie auf unbekannte Punkte; drehen Sie den Kopf oder bewegen Sie das Luftfahrzeug.

¢ Ermutigen Sie lhre Fluggaste, Sie beim Rausschauen zu unterstiitzen.

e Entwickeln und nutzen Sie eine effektive Scan-Methode fiir den Luftraum um lhren geplanten

Flugweg.

e Bewegen Sie die Augen nicht kontinuierlich; halten Sie fiir einige Sekunden die Augen fokussiert

auf einen Ausschnitt lhres Sichtfeldes.

e Der Blick nach DrauRRen sollte langer dauern als der Blick auf die Instrumente.

e \Verbringen Sie so wenig Zeit wie moglich mit dem Blick nach unten auf Karten oder die GPS-

Anzeige, zum Wechseln der Frequenzen usw.

e Wenn Sie ein anderes Luftfahrzeug gesichtet haben, halten Sie sich daran nicht fest und verges-

sen dabei den anderen Luftraum um sich herum.

e Luftfahrzeuge, die sich scheinbar nur wenig oder gar nicht bewegen, sind am schwierigsten zu

erkennen — und damit die groRte Gefahr.

e Schalten Sie den Transponder auf 7000 einschlieBBlich ALT, es sei denn, Sie sind angewiesen,

einen anderen Code zu senden.

e Schalten Sie in der Platzrunde die Landelichter ein.

e Blitzlichter (engl. strobe lights) konnen bei schlechtem Wetter hilfreich sein.
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