... SAFETY LETTER

NOTLANDUNG

Nr. 56, August 2021

Foto: © Jiirgen Mies

Eine Notlandung (im Englischen als Emergency ¥ NOTLANDUNG - SICHERHEITSLANDUNG
Landing oder Forced Landing bezeichnet)

Isteine ZW'“_ge"d erforder!whe s°f°rt'ge Nicht jede Landung auf3erhalb eines Flugplatzes ist eine
La_ndung, meist a“f_gru“d eines Ausfalls des Notlandung. Es kann sich auch um eine Sicherheits-
Triebwerks oder eines Feuers an Bord des landung handeln.

Flugzeugs.

Zum Gliick wird eine Notlandung nur selten Notlandungen sind immer dann angezeigt, wenn eine
erforderlich und die meisten Piloten werden in technische Storung oder akuter Kraftstoffmangel oder
ihrem Fliegerleben solch eine Situation nicht gesundheitliche Probleme des Piloten dazu flihren, dass
erleben. Aber: Notlandungen kommen vor. ein Flug nicht wie geplant fortgesetzt werden kann und

Statistiken zeigen, dass Notlandungen mit dadurch eine unmittelbare Gefahr besteht. Dann muss
einem einmotorigen Flugzeug auRBerhalb mitunter sofort gelandet werden.

eines Flugplatzes oftmals glimpflich ver-
laufen, auch wenn dabei das Flugzeug be-
schadigt oder zerstort wird. Fiir Piloten gibt
es daher keinen Grund, bei einem Trieb-
werksausfall gleich in Panik zu geraten.

Eine Sicherheitslandung ist dagegen eine Landung, die
dann notwendig werden kann, wenn ein Weiterflug mit
mehr Risiken verbunden ist als eine vorsorgliche Landung.
Ist man von schlechtem Wetter eingekreist, kann also
weder nach vorne oder zurick, ist eine AuRenlandung auf

Als Pilot sollte man den Ablauf einer Not- einer geeigneten Wiese oder einem anderen geeigneten
landung mit einem Fluglehrer immer mal Gelénde sicherer als der Einflug in schlechtes Wetter
wieder iiben. Auch sollte man eine Check- mit unabsehbaren und maoglicherweise fatalen Folgen.

list fiir Notfalle im Cockpit mit sich fiihren.

Es hilft ebenfalls, wenn man wahrend eines Bei einem Triebwerksausfall, der nicht darauf zuriickzu-
ganz normalen Fluges einmal dariiber nach- fihren ist, dass vergessen wurde, auf den vollen Tank
denkt, was in einem Notfall zu tun ist, wo umzuschalten, bleibt wenig Spielraum fir alternative
man ein geeignetes Notlandefeld findet und Entscheidungen. Es geht unaufhaltsam abwarts und
man die Checkliste im Kopf abarbeitet. Dann man muss innerhalb der verbleibenden Zeit ein geeignetes
ist man im Fall der Félle besser vorbereitet. Notlandefeld finden, die Notverfahren abarbeiten und
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moglichst noch per Funk auf seine Notsituation auf- Ist das Triebwerk ausgefallen und eine Notlandung un-
merksam machen. Reibungslos geht das nur, wenn es ausweichlich, so ist die vordringlichste Aufgabe des

vorher gelbt wurde, auch wenn das nur mental erfolgte. Piloten, das Flugzeug unter Kontrolle zu halten; das gilt

insbesondere fir die Fluglage und die Fluggeschwindig-
Bei einer Sicherheitslandung ist die Situation etwas ent- keit. Dabei ist die Geschwindigkeit fir bestes Gleiten
spannter. Mit einem funktionierenden Flugzeug lasst einzunehmen. Diese Fluggeschwindigkeit garantiert unter
sich eine solche Landung besser vorbereiten. Eine vor- den gegebenen Umstanden die grofstmaogliche Reich-

herige Inspektion der vorgesehenen Landestelle ist weite (siehe nachste Seite). Steht ein zweiter Pilot zur
genauso moglich, wie die Suche einer alternativen Verfligung, so sollte man auf jeden Fall Aufgaben an
Stelle, etwa weil man Hindernisse aus grofserer Hohe diesen abgeben, wie z.B. das Absetzen des Notrufs
nicht erkennen konnte. und die Vorbereitung der Passagiere auf die Notlandung.

Alle Zeit der Welt hat man dann auch nicht immer. Liegt

der Grund fur die Sicherheitslandung beispielsweise MASSNAHMEN ZUR VORBEREITUNG
am Spritmangel, kann sehr schnell auch eine Notlage EINER NOTLANDUNG

entstehen. Wann der wirklich letzte Tropfen durch den
Vergaser oder die Einspritzanlage fliel3t, lasst sich meist
nicht so genau vorhersagen.

1. Einstellen der Geschwindigkeit fiir bestes
Gleiten.
Das schafft Zeit und kann im ersten Moment

_ . o sogar noch einen kleinen Hohengewinn be-
Unfalluntersuchungen zeigen, dass eine Notlage in vielen

deuten.
Fallen durch die rechtzeitige Entscheidung fir eine
Sicherheitslandung vermeidbar gewesen ware. 2. Aussuchen eines geeigneten Notlandefeldes.
Hierbei sollte die Hindernissituation und die
Ob Not- oder Sicherheitslandung, die Vorbereitungen Windrichtung beachtet werden. Wiesen oder
ahneln sich sehr. abgeerntete Felder eignen sich meist sehr gut

als Notlandefelder. Auch Feldwege sind oft
besser als ein weicher Acker.

DURCHFUHRUNG DER NOTLANDUNG 3. Einteilung der Platzrunde zum Notlandefeld.
Wenn man im Notfall moglichst die gleichen

Ein Triebwerksausfall mit der Notwendigkeit, eine so- Verfahren anwendet, wie im Normalfall, werden

fortige Notlandung durchzufihren ist fur viele Piloten weniger Fehler gemacht.

die ultimative Horrorvision. Da wirkt der Rat des Flug-

lehrers, auf jeden Fall Ruhe zu bewahren, ziemlich illu- 4. Durchfiihren eines Wiederstartversuches

sorisch. Natrlich kann der Gedanke, in Kiirze ungewollt gemaR Flughandbuch.

und auf unbekanntem Gelande landen zu missen und

. - 5. Einstellen des Transpondercodes auf 7700
die Angst vor Verletzungen und Schaden zu Panik flihren.

(Notfall) und Absetzen eines Notrufs.

Allerdings nur dann, wenn dazu die Angst kommt, die Die Funkfrequenz, auf der der Notfall gemeldet
Situation nicht beherrschen zu k6nnen. wird, kann jede sein, auf der Kontakt zu einer

Bodenfunkstelle besteht. Natlrlich auch die, auf
Panik hat in Notsituationen bekanntermalRen noch nie der man kurzlich noch Kontakt hatte (z.B. einer
zum Erfolg gefiihrt, daher muss sie unbedingt vermieden FIS-Frequenz). In jedem Fall ist ein Notruf auf
werden. Mit einem Plan im Hinterkopf ist die Chance der internationalen Notruffrequenz 121,5 MHz
groR, diese Angst zumindest zu mindern. moglich. Diese Frequenz wird von ATC und

von Such- und Rettungsstellen berwacht.

Man muss die akute Notlage akzeptieren und bereit sein, 6. Sichern des Flugzeugs zur Notlandung.

notfalls das Flugzeug zu opfern. Dann bereitet man sich _ Kraftstoffschalter AUS

und die Flugpassagiere (soweit als mdglich) in Ruhe auf — Hauptschallter AUS (nur, wenn keine elektri-
die Notlandung vor und richtet sich konsequent nach sche Energie mehr fir das Fahren der Klappen
den im Flughandbuch aufgeflhrten und in der Ausbil- gebraucht wird).

dung gelernten MalRnahmen. Wenn man so verféhrt, — Evtl. Tiren entriegeln.

hat man gute Chancen, unversehrt davonzukommen.
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GESCHWINDIGKEIT FUR BESTES GLEITEN UND GLEITZAHL

Fallt das Triebwerk aus, beginnt das Flugzeug un-
weigerlich zu sinken und die Fluggeschwindigkeit
wird je nach Flugkonfiguration zunehmen oder ab-
nehmen. Nach einem Triebwerksausfall gilt daher das
erste Augenmerk der richtigen und sicheren Flugge-
schwindigkeit, also der Geschwindigkeit flr bestes
Gleiten (Best Glide Speed). Mit dieser Geschwindig-
keit erreicht man die geringste Sinkrate und kann da-
mit die langste noch mogliche Strecke zurlicklegen.

Man muss also unmittelbar nach dem Triebwerksaus-
fall mit dem Steuerhorn den Anstellwinkel des Flug-
zeugs so verandern, dass am Fahrtmesser diese
Gleitfluggeschwindigkeit zur Anzeige kommt.

Die Geschwindigkeit fr bestens Gleiten ist im Flug-
handbuch jedes Flugzeugs unter dem Kapitel , Not-
verfahren” angegeben.

Fir das Flugzeug DA40 mit maximalem Gewicht
von 1.150 kg betragt die Geschwindigkeit fir bestes
Gleiten 73 kt; ist das Flugzeug nicht voll beladen und
das Gewicht betragt z. B. lediglich 850 kg, so verringert
sich die Geschwindigkeit fir bestes Gleiten auf 60 k.
Ahnliche Werte gelten fiir viele andere einmotorige
Leichtflugzeuge.

Die Geschwindigkeit flr bestes Gleiten ist also ge-
wichtsabhangig. Das sollte man wissen, um im

NOTLANDEGELANDE

Das Notlandegeldnde muss schnell ausgesucht werden,
insbesondere wenn der Motorausfall in geringer Reise-
flughdhe passiert. Gut ware ein nahegelegener Flug-
platz, ein Segelfluggelande, eine Wiese oder eine andere
grolRe ebene Flache. Aber solche ,idealen Bedingungen”
finden sich nicht unbedingt. Dann muss man ggf. auf
einem bepflanzten Acker, auf einem Feldweg, an einem
Berghang oder in einen Wald hinein landen.

Immer wieder mal hért man von einer Notlandung
auf einer StraRe oder Autobahn. Sicherlich kann eine
Strafse ein gutes Notlandegeldande sein. Aber auch in
der Notlage sollte man nicht andere, unbeteiligte Per
sonen gefahrden oder gar toten, nur um das eigene
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Notfall keinen Meter an Gleitflugstrecke zu ver
schenken.

Fir die DA40 ist im Flughandbuch eine Gleitflug-
strecke von 1,45 NM pro 1.000 ft Héhenverlust an-
gegeben. Das entspricht einer Gleitzahl von 8,8, bei
Windstille und bei sich drehendem Propeller. Steht
der Propeller, so betragt die Gleitzahl 10,3, d.h. die
maogliche Gleitstrecke wird also langer.

Die Angaben im Flughandbuch sind optimal erflogene
bzw. errechnete Werte. In der fliegerischen Praxis
und insbesondere in einer Notsituation wird man
wohl mit unglnstigeren Werten rechnen mussen.
Zum einen wird man die Geschwindigkeit fir bestes
Gleiten nicht immer exakt einhalten kénnen, zum
anderen mussen wahrend der Endphase die Lande-
klappen gesetzt werden und damit verschlechtert
sich die Gleitzahl. Hinzu kommmt, dass bei Gegen-
wind die Gleitstrecke verklrzt wird.

Nimmt man im unglnstigen Fall eine Gleitzahl von (nur)
8 an, so ergibt sich aus einer Flughdhe von 5.000 ft Gber
Grund eine Gleitstrecke von 8 x 5.000 ft = 40.000 ft.
Das sind rund 6,6 NM (bei Windstille). Tatsache ist,
dass viele Kleinflugzeuge im normalen Flugbetrieb
sehr viel tiefer als 5.000 ft Gber Grund fliegen. Dem-
entsprechend ist bei einem Triebwerksausfall die
noch zur Verflgung stehende Gleitstrecke kirzer.

Leben zu retten. Deshalb sollte man eine Strafde oder
Autobahn wirklich nur dann in Erwagung ziehen, wenn
sie sehr wenig befahren ist und man in der Lage ist, in

Fahrtrichtung zu landen.

FUr eine Notlandung benotigt man bei Weitem nicht
die Lange einer Ublichen Landebahn an einem Ver-
kehrslandeplatz. Es reichen wenige hundert Meter,
wenn man es schafft, mit der geringstmdglichen Ge-
schwindigkeit am Beginn des ausgewahlten Notlande-

gelandes aufzusetzen.

Wichtig ist, dass das Gelande hindernisfrei anfliegbar
ist, denn Mdéglichkeiten, im Anflug ohne Motorleis-
tung auch noch Hindernissen auszuweichen, gibt es

kaum.



Bei der Wahl des Notlandegelandes spielt auch die
Windrichtung eine wichtige Rolle. Ohne Zweifel ist
eine Landung direkt gegen den Wind am gunstigsten,
denn sie garantiert die geringste Aufsetzgeschwindig-
keit und die klrzeste Ausrollstrecke und verringert damit
das Risiko bei einer Bruchlandung. Bei einer Notlan-
dung ist Ihre vordringlichste Aufgabe die Flihrung des
Flugzeugs.

Selbstverstandlich muss das Notlandegeléande im Gleit-
flug erreichbar sein. Auch wenn die Flughdhe noch einige
tausend Fufd betragt und im Gleitflug noch einige Meilen
zurlickgelegt werden kdnnen, sollte man das Gelande
doch in nachster Umgebung suchen. Wie leicht kann
man sich in der Entfernung verschatzen. Zuviel Hohe
ldsst sich immer noch abbauen. Ist das Notlandegelande
zu weit entfernt, gibt es keine Moglichkeit, den Anflug
zu strecken.

Hat man sich flr ein Notlandegelande entschieden,
sollte man maoglichst bei dieser Entscheidung bleiben
und nicht statt des guten Geldndes in letzter Minute
ein vermeintlich besseres wahlen. Der Spielraum fur
Korrekturen ist sehr gering.

Andererseits kann sich ein aus grofRer Hohe ausge-
wahltes Gelande beim Naherkommen als ungeeignet
erweisen (z.B. Hochspannungsleitung im geplanten An-
flugbereich), und man entdeckt in unmittelbarer Nahe
ein viel besser geeignetes Geldnde. Dann sollte man
sich nicht scheuen, seine Entscheidung zu revidieren
und das geeignetere Geldnde anfliegen. Eine weitere
Korrektur allerdings wiirde den Spielraum immer mehr
einengen. Schliel3lich bliebe nur eine vollig unvorberei-
tete Landung an irgendeiner Stelle.

NOTMELDUNG

Tritt der Fall einer Notlandung ein, sollte man versuchen,
Uber Sprechfunk einen Notruf abzusetzen — entweder
bei der Funkstelle, mit der man gerade in Sprechfunk-
verbindung steht, oder auf der internationalen Not-
frequenz 121,500 MHz. Der Transponder wird auf den
Notfall-Code 7700 gerastet. Auf den Radarschirmen der
Flugsicherung wird dadurch die Flugzeugposition mit
einem auffalligen Symbol dargestellt. Die Fluglotsen
kénnen so gezielt die Rettungsdienste bzw. den Such-
und Rettungsdienst (Search And Rescue, SAR) Uber die
Lage des voraussichtlichen Notladegelandes informieren.
FUr die Luftfahrzeuginsassen kann die genaue Angabe

der Position des Flugzeugs bzw. des mdglichen Notlande-
geldndes lebenswichtig sein.

Die Position des Flugzeugs oder des voraussichtlichen
Notlandegelandes sollte mdglichst in Bezug auf eine
groRere Stadt, auf einen in der Nahe befindlichen Flug-
platz oder auf eine Funknavigationsanlage angegeben
werden. Ortsnamen von kleinen Orten, auch wenn sie
dem Piloten bekannt sind, sind fir den Fluglotsen
schwer auszumachen.

Die Notmeldung beginnt mit dem international festge-

legten und gesprochenen Notsignal ,, MAYDAY MAY-

DAY MAYDAY" Danach folgt:

¢ Rufzeichen der angesprochenen Bodenfunkstelle (so-
fern eine bestimmte Bodenfunkstelle angesprochen
wird und nicht auf der Notfrequenz 121,500 MHz ge-
sendet wird)

¢ |uftfahrzeugkennung und Luftfahrzeugtyp

¢ Art der Notlage (Notlandung)

e Angaben Uber Standort, Kurs und Flughdhe

e Ggof. zuséatzlich Angaben Gber Anzahl der Personen an
Bord

Ist man wahrend der Notlage bereits in Sprechfunk-
kontakt mit dem Fluginformationsdienst (FIS) oder mit
einer Flugverkehrskontrollstelle (ATC), so kénnen die
Angaben sicherlich klrzer sein. Passiert der Notfall im
unmittelbaren Nahbereich eines Flugplatzes, mit dem
man in Funkkontakt steht, so sollte man die Notmel-
dung unmittelbar dorthin senden.

Beispiel fiir einen Notruf:

MAYDAY MAYDAY MAYDAY

LANGEN INFORMATION

DEXXX PA 28 MOTORAUSFALL
POSITION 4 MEILEN NORDLICH
BREITSCHEID FLUGPLATZ

KURS 350 FLUGHOHE 5400 FUSS IM
SINKFLUG

MAYDAY MAYDAY MAYDAY

LANGEN INFORMATION

DEXXX PA 28 ENGINE FAILURE

4 MILES NORTH OF BREITSCHEID AIRFIELD
HEADING 350 ALTITUDE 4500 FEET
DESCENDING
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ANFLUG verhindern, dass ein Tank leck geschlagen wird, aber

man kann zumindest die Zufuhr des Kraftstoffs zum
Wie man einen Anflug zu einem Notlandefeld optimal heillen Motor unterbinden, dort wo sich der Sprit sehr
plant, ist von vielen Faktoren abhangig. Flughohe, Ge- leicht entziinden kann. Also Tankschaltung auf Null.
landeeignung und Windsituation spielen eine groRe Elektrische Energie kann auch Brande erzeugen, daher
Rolle fir den erfolgreichen Anflug auf ein Notlandefeld. muss der elektrische Hauptschalter ebenfalls ausge-

Eine eher groRe Flughthe sollte man in der Nahe des schaltet werden, allerdings erst dann, wenn man fir
gewahlten Notlandefeldes abbauen, weil man sich bei das Fahren der Klappen keinen Strom mehr braucht.
langeren Anflligen auf ein weiter entferntes Notlande-

feld sehr leicht verschatzen kann und dann doch zu tief Um die Flugzeuginsassen so gut wie moglich zu schit-
ankommen kann. Die Einteilung des Anfluges sollte zen, sollten sie fest angeschnallt und lose Gegensténde

sich an dem Verfahren flr die normale Platzrunde orien- sicher verstaut sein. Nach der Landung sollte das Flug-
tieren, die hat man meist ausgiebig gelibt und auch die zeug so schnell wie moglich verlassen werden, des-
Einschatzung der richtigen Hohe fallt dabei leichter. Bei halb missen die Kabinentiren entriegelt werden, da-
fehlender Motorleistung werden zwar die einzelnen mit sie sich nicht verklemmen kdnnen.

Segmente der Platzrunde kirzer, aber das eingelbte

Prinzip bleibt gleich. Fliegt man das Notlandefeld mit Durch eine Struktur im Ablauf der Mafinahmen zu einer
Linkskurven an, kann man das ausgewahlte Gelande Notlandung kann man sich die Zeit schaffen, all diese
besser im Blick behalten und auch nach Hindernissen Aktionen durchzuflihren, ohne das wichtigste Ziel, ndm-

frihzeitig Ausschau halten. lich eine mdéglichst heile Landung, aus den Augen zu ver
lieren. Die Kontrolle des Flugzeugs und das Einhalten
Die Landeklappen werden je nach Bedarf ausgefahren. der richtigen Geschwindigkeit ist und bleibt natlrlich

Dabei muss man daran denken, dass ausgefahrene die erste Prioritat.

Landeklappen den Gleitwinkel verschlechtern und da-

mit die Gleitdistanz verringern. Klappen helfen, Uber-

schissige Hohe schneller abzubauen, Hohe gewinnen LANDUNG

kann man in der Notsituation nicht mehr, daher sollte

man zu Beginn des Anfluges mit den Klappen eher vor Wie bereits erwahnt, geht die Geschwindigkeit quad-

sichtig umgehen. ratisch in die Berechnung der kinetischen Energie ein

und zwar jede Geschwindigkeit, die horizontale und
Bei einer Notlandung ist es natlrlich extrem wichtig, die vertikale. Also sollte die Landung mit minimal mog-
mit mdglichst geringer Geschwindigkeit aufzusetzen, licher Sinkrate und Anfluggeschwindigkeit und natlr
daher sollten die Landeklappen voll gefahren werden, lich moglichst gegen den Wind erfolgen. Dazu missen
wenn man das Notladegelande sicher erreichen kann. die Klappen voll ausgefahren werden.

Die Geschwindigkeit geht quadratisch in die kinetische
Energie ein, spielt also fur die Harte der Landung eine Fliegt man ein Flugzeug mit Einziehfahrwerk, besteht
grofRe Rolle. Naturlich erleichtert die gute Kenntnis der grundsatzlich auch die Moglichkeit, mit eingefahrenem

Flugeigenschaften des Flugzeugs und auch des Verhal- Fahrwerk zu landen. Wann das sinnvoll sein kann, ist
tens ohne Motorleistung den Anflug auf ein Notlande- schwer zu beantworten, denn es gibt flr beide Falle
gebiet erheblich. Es empfiehlt sich daher, diese Zu- gute Argumente. Ein Fahrwerk, das bei einer Landung
stdnde ab und an zu {ben, auch wenn man dabei die abreil3t, nimmt in diesem Moment viel Energie auf, die
Sicherheitsmindesthdhe nicht unterschreiten darf. sich dann weniger auf den Rest des Flugzeugs und die

Passagiere auswirken kann. Eine Landung ohne Fahr
werk kann allerdings auch den Uberschlag eines Flug-
MASSNAHMEN VOR DER LANDUNG zeugs verhindern, z.B. wenn das Bugrad in einem Graben
hangen bleibt.
Kurz vor der Landung sollten alle potentiellen Gefahren-
quellen ausgeschaltet werden. Zunéachst ist da die Ab- Bei welchem Verfahren die geringsten Schaden zu er
schaltung der Treibstoffzufuhr zu nennen. Meist geréat warten sind, ist natlrlich sehr stark vom Untergrund
ein Flugzeug nach einer Notlandung durch auslaufenden der Landeflache abhangig. Auf festem Untergrund kann
Treibstoff in Brand. Mdaglicherweise kann man nicht moglicherweise ganz normal mit dem ausgefahrenen
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Fahrwerk gelandet werden. Erwartet man einen weichen VERHALTEN NACH DER NOTLANDUNG

Untergrund, in dem das Fahrwerk einsinken kann, kann

es besser sein, ohne Fahrwerk zu landen. Eine allge- Grundsatzlich besteht natirlich bei jeder Notlandung
meingulltige Regel ist daflir also nicht ableitbar. Es Brandgefahr. Noch vorhandener Kraftstoff entziindet
bleibt eine Entscheidung in jedem einzelnen Fall. sich besonders leicht, wenn er z.B. durch den Aufprall

auf ein Hindernis zerstaubt wird. Daher muss nach der
Was fir die Passagiere eines Verkehrsflugzeugs in einer Notlandung das Flugzeug so schnell wie moglich ver
Notsituation angeraten wird, ist natlrlich auch fir die lassen werden. Wer dazu in der Lage ist, muss natlr
Passagiere eines kleineren Flugzeugs nutzlich, die Schutz- lich anderen eventuell verletzten Personen bei der Eva-
haltung. Dazu sollte man Kopf und Gesicht durch Vor kuierung helfen. Dem verantwortlichen Pilot kommt
halten von Kissen oder Kleidungsstlcken so gut wie dabei die Aufgabe zu, alle Aktionen zu koordinieren.
moglich schitzen. Die Sitzgurte missen fest angezogen
werden, damit sie keine Verletzungen verursachen Ist es nicht moglich, in der unmittelbaren Umgebung
kénnen. Befinden sich auf dem Notlandegeldnde Hin- des Notlandeplatzes Hilfe zu holen, sollte man in der
dernisse, die nicht vermieden werden konnen, sollten Nahe des Flugzeugs bleiben. Ein Flugzeug oder sein
die nicht mit dem Rumpf, sondern maoglichst mit den Wrack wird eher gefunden als Personen, die irgendwo-
Flachen getroffen werden. Dadurch wird eine Menge hin laufen. Hat man vor der Landung einen Notruf ab-
Energie vernichtet, die sonst die Insassen treffen kdnnte. gesetzt und ist das ELT aktiviert worden, besteht eine

hohe Wahrscheinlichkeit flr das schnelle Eintreffen von
Befindet sich Getreide oder sonstiger Bewuchs auf dem Rettungskraften. Mit fast jedem Mobiltelefon Iasst sich
Notlandefeld, sollte man nicht den Boden, sondern die heutzutage die augenblickliche Position bestimmen,
Bewuchsoberflache als Boden betrachten. Bewuchs kann was fur die Auffindung von verletzten Personen lebens-

die Geschwindigkeit bei der Notlandung vergleichs- rettend sein kann. Problematischer ist nattrlich eine
weise sanft und damit schadenvermindernd abbremsen. Notlandung in unwegsamen Gelande wo es moglicher

weise auch keine Abdeckung fir den Mobilfunk gibt.
Ist weit und breit nichts anderes als Wald fir eine Not- Hier bleiben nur die alten Methoden, sich bemerkbar

landung verfligbar, gilt das gleiche, wie bei niedrigerem zu machen, wie Boden- und Rauchzeichen.

Bewuchs. Die Oberkante der Baumwipfel muss als

Landefeld betrachtet werden und mit geringst moglicher Ist das Flugzeug nicht so zerstort, dass auch die Funk-
Geschwindigkeit aufgesetzt werden. Dass ein niedriger gerate nicht mehr funktionieren, kann man versuchen
Baumbestand mit diinneren Stammen glnstiger ist als Uber die bekannte Notfrequenz (121,50 MHz) noch-
hohe alte Baume mit dicken Stdmmen, versteht sich mals einen Notruf abzusetzen.

dabei von selbst. Auch hier muss man versuchen, die

Stdmme nicht zentral, sondern — wenn maoglich — mit

den Flachen zu treffen. NOTLANDUNG KURZ NACH DEM START

Sehr herausfordernd ist natlrlich eine Notlandung im Das ultimative Horrorszenario ist fiir jeden Piloten ein
Gebirge. Typischerweise sind ideale Notlandefelder Motorausfall kurz nach dem Start. In der Ausbildung
dort sehr rar. Dennoch ist eine sichere Notlandung im wird dieser Fall daher meist ausgiebig geschult. Die ge-
Gebirge nicht unmaoglich. Bei Wiesen oder Feldern mit ringe Flughohe bei gleichzeitig niedriger Geschwindig-
einer starken Neigung sollte man immer bergauf landen, keit und hohem Anstellwinkel erfordert sehr schnelles
was sich natlrlich giinstig auf die Landestrecke aus- Handeln. In dieser Situation muss der Plan fir das
wirkt. Somit kommen im Gebirge Felder in Frage, die sofortige Handeln schon bereit sein, jetzt erst zu
man im Flachland aufgrund ihrer Kiirze nicht auswahlen Uberlegen, was zu tun ist, flhrt sicherlich nicht zum
wurde. Zu beachten ist dabeli, dass bei einem nach oben Erfolg.

geneigten Landefeld immer der Eindruck eines steilen

Anfluges entsteht. Die Rotation beim Ausschweben Das Notfall- oder Emergency-Briefing vor dem Start hilft,
kurz vor dem Aufsetzen muss viel starker als im Flach- diesen Plan im Notfall griffbereit zu haben. Dabei sollte
land ausfallen, was es empfehlenswert macht, mit leicht man auch die Verhaltnisse in der Umgebung des Flug-
erhohter Geschwindigkeit anzufliegen, damit man noch platzes mit einbeziehen. Wenn man schon vor dem Start
parallel zum Boden aufsetzen kann. weild, welche Wiese flr eine Notlandung geeignet ist,
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stehen die Chancen fiir eine erfolgreiche Landung sehr Bei einer Landung senkrecht zu den Wellen besteht
gut. die Gefahr in einen Wellenberg hinein zu landen und
das ist, als lande man in eine Mauer hinein.

Noch ein Wort zu der berihmt-bertchtigten Umkehr

kurve. BerUchtigt ist sie, weil sie meistens nicht ge- Grundsatzlich sollte man besonders bei einer Landung

lingt. Ob eine Umkehrkurve machbar ist oder nicht, auf dem Wasser mit niedrigster Sinkrate anfliegen und

hangt von vielen Faktoren ab. Der wichtigste ist natlr so sanft wie moglich aufsetzen. Dann bremst das

lich die Flughohe. Unter einer Hohe Uber Grund, die Wasser das Flugzeug langsamer ab und man verhindert

niedriger ist als die Hohe, die man bei einem normalen das Auftreten grof3er Beschleunigungen. Da die Lande-

Halbkreis ohne Motorleistung verliert, ist eine erfolg- flache auf dem Wasser meist nicht durch Hindernisse

reiche Umkehrkurve nicht maoglich. begrenzt ist, spielt es keine Rolle, wie schnell man
zum Stillstand kommt.

Viele Flugzeuge sind bei einem solchen Versuch abge-

stlrzt, weil ein Stromungsabriss aufgrund zu hoher Uber die Frage, ob ein Einziehfahrwerk bei einer Wasser

Querneigung auftrat. landung besser drinbleibt oder ausgefahren werden
sollte, gibt es viele unterschiedliche Meinungen. Ein

Ganz grob kann man sagen, dass eine Umkehrkurve ausgefahrenes Fahrwerk kann auch im Wasser einige

unter 1000 ft Gber Grund nicht in Erwagung gezogen Energie vernichten, die den Insassen dann nicht mehr

werden sollte. NatUrlich ist die Hohe auch von der Leis- schaden kann.

tungsfahigkeit des jeweiligen Flugzeugs abhangig. Bei

einem Motorsegler kdnnte sie mdglicherweise auch Andererseits kann auch ein ausgefahrenes Fahrwerk

niedriger ausfallen. Ein Versuch in sicherer Héhe kann zum Uberschlag eines Flugzeugs im Wasser fiihren,

hier helfen, eine Vorstellung von dem, was mit dem was das Aussteigen dann erheblich kompliziert. Wie so

jeweiligen Flugzeug moglich ist, zu bekommen. oft, gibt es auch fir diesen Fall keine eindeutige Emp-
fehlung und man muss im Einzelfall entscheiden. Ein-
flussgrofRen wie Wetter, Wind und Wellen kénnen Ent-

NOTWASSERUNG scheidungen erforderlich machen, die nicht im Voraus
planbar sind.

Eine Notwasserung ist nur dann einfach, wenn das

Flugzeug ein Gesamtrettungssystem besitzt. Ist der Sicher ist auf jeden Fall eines: Das Flugzeug muss nach

Fallschirm erst einmal offen, bleibt den Insassen nur der Landung auf dem Wasser so schnell wie mdglich

noch eines: Tur entriegeln und warten. Naturlich ist so verlassen werden. Die Schwimmwesten sollten schon

eine Landung auch nicht frei von Risiken, allerdings sind angezogen und festgezurrt und die Flugzeugttren ent-

in diesem Fall die Chancen fur einen glimpflichen Aus- riegelt bzw. gedffnet sein; die Schwimmwesten werden

gang groRer als ohne den Schirm. Besitzt also ein Flug- erst nach Verlassen des Flugzeugs aufgeblasen.

zeug ein Gesamtrettungssystem ist es empfehlenswert

das auch zu aktivieren, wenn eine Landung auf dem Ist eine Rettungsinsel an Bord, sollte man sich Uber

Wasser bevorsteht. legen, wie man die am schnellsten ins Wasser be-
kommt, um dann auch schnellstens dort hineinzu-

In allen anderen Fallen gibt es Vielerlei zu beachten. kommen. Ist man langer dem meist kalten Wasser

Wie in anderen Féallen ebenfalls, spielt die Oberflache ausgesetzt, sinkt die Uberlebenschance rapide. Eine
— hier des Wassers — eine wichtige Rolle fiir den Erfolg schnelle Rettung ist daher meist essentiell fir das
einer Notwasserung. Gibt es wenig Wellen, ist immer Uberleben nach einer Notwasserung. Hilfreich ist auf
eine Landung gegen den Wind durchzufthren. Eine jeden Fall, wenn die Rettungskréafte schon zeitig infor-
Landung auf ruhigem Wasser kann relativ unspektakular miert werden kénnen und die ungefahre Position der
verlaufen. Problematisch wird es erst dann, wenn das Notwasserung bekannt ist.

Flugzeug schnell versinkt. Schwieriger wird es, wenn

mittlere bis hohe Wellen vorhanden sind. In dieser Pilot und Passagiere sollten im Wasser unbedingt als
Situation muss man auf den Vorteil, gegen den Wind zu Gruppe zusammenbleiben. So kann man sich gegen-
landen, verzichten und parallel zu den Wellenkdmmen seitig helfen, und das schnelle Auffinden und die Ret-
landen. tung aller werden erleichtert.

NOTLANDUNG www.aopa.de



ENGLISCHE BEGRIFFE FUR DEN NOTFALL

Absturz

Ausfall
Ausfall der Elektrik
Ausfall des Hohenruders

Ausfall des Seitenruders
Ausfall der Landeklappen
Fahrwerksausfall
Motorausfall

Beinahezusammenstol}

Brand
Motorbrand

Durchstarten
Starte durch

Fahrwerksausfall

Fahrwerk lasst sich
nicht ausfahren

Fahrwerksanzeige
unsicher

Flugunfall

Funkausfall

Gefahrliche Begegnung

Hilfe
Erbitte sofortige Hilfe

Hohenruder blockiert
Kraftstoffdruckverlust

Motorausfall
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crash

failure

electrical failure
elevator failure
rudder failure
flaps failure
landing gear failure
engine failure
nearmiss; aircraft
proximity

fire

engine fire
go-around

going around

landing gear failure

landing gear
blocked

landing gear
indication unsafe

air accident; aircraft
accident

radio failure

nearmiss, aircraft
proximity

help; assistance

request immediate
help (assistance)

elevator blocked
loss of fuel pressure

engine failure

Motorbrand
Motor brennt

Notlandung

Notmeldung
Notruf

Notverfahren

Notwasserung

Oldruckverlust

Orientierungsverlust

Position unbekannt,
erbitte navigatorische
Unterstiltzung

Person
Kranke Person an Bord
Verletzte Person

Sauerstoffmangel
Schwimmweste
Sicherheitslandung

Sprechfunkausfall

Treibstoffmangel

Trudeln
Vergaservereisung
Vereisung
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engine fire
engine on fire

emergency landing;
forced landing

distress message

distress call;
emergency call

emergency procedure

ditching; emergency
landing on water

loss of oil pressure

loss of position

position unknown,
request navigational
assistance

person
sick person on board
injured person

hypoxia
life vest; life jacket
safety landing

radio communication
failure

low on fuel;
fuel shortage

spin

carburetor icing
icing

bird strike
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