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Editorial

Nach Uber sechs Monaten Einsatz-
zeit in Afghanistan habe ich nunmehr
meinen Dienst als Nachfolger von
Brigadegeneral Lothar Schmidt und
neuer General Flugsicherheit in der
Bundeswehr angetreten.

In der Funktion als Base Commander
in Mazar-e Sharif war ich unter ande-
rem fur die Schaffung der Rahmenbe-
dingungen zur sicheren Durchfihrung
des Flug- und Bodenbetriebs am Flug-
platz verantwortlich. Im Rickblick auf
das Erlebte mochte ich einige Wahr-
nehmungen und Gedanken hierzu mit
lhnen teilen.

Wahrend meiner Einsatzzeit hat
sich am Flugplatz Mazar-e Sharif kein
Flugunfall oder schwerer Zwischenfall
ereignet. Dies ist in hohem MaBe er-
freulich, grenzt aber bei naherer Be-
trachtung der Rahmenbedingungen,
unter denen der Betrieb unterschied-
lichster Luftfahrzeugmuster dort statt-
findet, fast schon an ein Wunder.
Komplexitdt des Betriebs am Boden
und in der Luft, mangelhafte Sprach-
und Procedure-Kenntnisse bei zivilen
Flugplatznutzern, extrem hohe An-
forderungen an das FVK-Personal
und auBergewohnliche klimatische
Belastungen sind nur die wichtigsten
Stellgré3en, die den Betrieb an diesem
Flugplatz so einzigartig und herausfor-
dernd sein lassen.

Wie gelingt es nun, trotz der wid-
rigen Rahmenbedingungen und bei
einem standig wachsenden Flugauf-

kommen in Mazar-e Sharif Uber eine
lange Zeit den sicheren Betrieb am
Boden und in der Luft zu gewahrleis-
ten? GroBBen Anteil daran hat ohne
Zweifel die absolut professionelle Art,
mit der die fliegenden Besatzungen
und das Bodenpersonal von ISAF, dem
Betreiber und Hauptnutzer des Flug-
platzes, ihren Dienst versehen. Dass
es ohne die notwendige Portion Glick
nicht geht, beweist eindrucksvoll der
Artikel in diesem Heft zur runway
incursion an eben diesem Flugplatz.
Meine Wahrnehmung ist, dass das
Bewusstsein um die besondere Situ-
ation des Afghanistaneinsatzes auch
bei der Uberwiegenden Mehrheit der
in den Betrieb in Mazar-e Sharif ein-
gebundenen Frauen und Manner zu
erhdhter Wachsamkeit und hoher Mo-
tivation fihrt. Doch hierin kann auch
eine Gefahr liegen. Es bedarf der kon-
tinuierlichen Dienstaufsicht und einer
aktiven Flugsicherheitsarbeit, um zu
verhindern, dass dadurch die Toleranz
hinsichtlich der Inkaufnahme von Ri-
siken nicht unverantwortbar ansteigt
oder in guter Absicht Uber das Ziel
hinausgeschossen wird. Flugsicherheit
im Einsatz unterscheidet sich nicht von
Flugsicherheit im Friedensbetrieb. Wo-
hin eine zu hohe Risikotoleranz auch
im Friedensflugbetrieb fuhren kann,
ist in diesem Heft nachzulesen.

Im Flugbetrieb der Bundeswehr an
den Heimatstandorten sehen wir uns
unverandert mit einer Herausforde-

rung konfrontiert, die sich von der im
Einsatzland signifikant unterscheidet,
die aber nicht minder unsere unein-
geschrénkte Wachsamkeit und unser
volles Engagement in der Flugsicher-
heitsarbeit verlangt. Die geringe Zahl
verfligbarer Flugstunden und die Ein-
ristung neuer, komplexer fliegender
Plattformen stellen die am Flugbetrieb
Beteiligten und die Fliegerischen Vor-
gesetzten gleichermaBen vor grof3e
Herausforderungen. Flugsicherheit
muss heute mehr denn je als Fih-
rungsaufgabe verstanden werden und
oberste Prioritat bei der Durchflhrung
des militarischen Ubungs- und Einsatz-
flugbetriebs genieBen.

Ich bitte Sie, verehrte Leser der Zeit-
schrift Flugsicherheit, die Angehérigen
der Abteilung GenFISichhBw und mich
ganz personlich in dem uns allen ge-
meinsamen Anliegen, den Flugbetrieb
der Bundeswehr auch zukinftig sicher
durchzufthren, aktiv zu unterstitzen.
Dazu werde ich den Dialog mit Ihnen
suchen und wulrde mich Uber Vor-
schldge und Anregungen, aber auch
konstruktive Kritik Ihrerseits freuen.

In diesem Sinne:
Always fly safe!

oK
Poth

Brigadegeneral



Flugsiche

Kommunikation —

das ist so eine Sache!

von Oberstleutnant Ridiger Stein,
LwA AbtFISichhBw

Irgendwann
haben wir es

alle mal gelernt:
Was man unter
Kommunikation
versteht; dass es
einen Sender auf

der einen und einen
Empfanger auf der an-
deren Seite gibt; das
eine Nachricht iiber
mittelt werden soll;
und dass das Ganze nur
funktioniert, wenn der
Empfanger tatsachlich
versteht, was der Sen-

der hat mitteilen wollen.
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Das klingt zunachst mal ganz simpel,
ist es im taglichen Leben aber nicht
immer, wie wir alle wissen und schon
oftmals schmerzhaft erfahren haben.
Denn bekanntermaBen bietet die
menschliche Sprache mit ihren vielfal-
tigen Ausdrucksformen ideale Grund-
lagen fir jedes denkbare Missver-
standnis. Die Konsequenzen kénnen
im harmlosesten Falle beispielsweise in
heftigen Dementis bestehen, die he-
rausgegeben werden, mit dem Tenor
falsch verstanden worden zu sein; im
schlimmsten Falle endet das Missver-
standnis in einer Katastrophe, so wie

damals, am 27. Marz 1977 auf dem
Flugplatz Los Rodeos der Insel Tenerif-
fa, als der Kapitan einer hollandischen
Boeing 747 falschlicherweise glaubte,
die Freigabe zum Start erhalten zu ha-
ben, obwohl eine 747 der Pan Ame-
rican Airlines sich noch auf der Start-
bahn befand. Bei dem Zusammenstof
beider Luftfahrzeuge wurden 583
Menschen getdtet. Dabei handelt es
sich um das bisher schwerste Unglick
in der Geschichte der Luftfahrt.

Ganz so schlimm kam es auf dem
Flugplatz Mazar-e Sharif in der Nacht
zum 4. Januar dieses Jahres nicht.




Letztendlich verhinderte aber lediglich
eine gerUttelte Portion Glick den Zu-
sammenstoB einer C-160 Transall der
deutschen Luftwaffe mit einem Kfz,
das mit zwei Flugsicherungsgerate-
technikern besetzt war.

Zu dem Ereignis kam es, nachdem
die den Technikern urspringlich er-
teilte und zwischen dem Koordinator
Platzkontrolle (,KP”, zustdndig fir
die Koordination des Kfz-Verkehrs)
und dem Platzkontrollleiter (,,P”, kon-
trolliert die Luftfahrzeuge) abgespro-
chene Freigabe, zum Rollhaltepunkt
des Rollweges ,F" zu fahren (und dort
zu halten) nachtrdglich einseitig vom
KP dahin gehend erweitert wurde,
nunmehr den Rollweg ,F” ganzlich
von Nord nach Sdd Uberqueren zu
darfen. KP erteilte diese weiterge-
hende Freigabe auf der Grundlage sei-
nes falschlichen Lagebildes, wonach in
den nachsten Minuten nicht mit Luft-
fahrzeug-Verkehr im betroffenen Be-
reich zu rechnen sei. Er ging zusatzlich
stillschweigend davon aus, dass der
neben ihm sitzende ,P” die erteilte
Freigabe mitgehort hatte.

Tatsachlich hatte ,P” keine Kennt-
nis von der erweiterten Freigabe und
wurde auch im Weiteren nicht darU-
ber informiert. Erschwerend kam auch
hinzu, dass der Kfz-Verkehr auf einem
gesonderten Funknetz (Tetrapol) er-
folgt, wahrend die Luftfahrzeuge Uber
VHF geleitet werden.

Ein direktes ,Mithéren” ist somit
nicht mdglich.

Bildlich gesprochen war zu diesem
Zeitpunkt eine Situation eingetreten,
in der die linke Hand nicht wusste,
was die rechte tat.

Unterdessen bereitete sich die Be-
satzung einer C-160 auf den Start auf
der Startbahn 24L vor, die von dem
Rollweg ,F” gekreuzt wird. Weniger
als eine Minute nach der oben ange-
sprochenen erweiteten Freigabe er-
teilte ,,P” der C-160 die Startfreigabe.
.KP” nahm die Startfreigabe mit Ver-
z6gerung wahr und erkannte nun die
sich anbahnende Gefahrensituation.

Sein Versuch, die Techniker Gber Funk
zu erreichen, war erst beim dritten Mal
erfolgreich — zu spat, um wirksam zur
Entscharfung der Lage beizutragen.

Die Besatzung der C-160 bemerkte
das von rechts nach links kreuzende
Kfz kurz vor Erreichen der Rotations-
geschwindigkeit in ca. 200 Metern
Entfernung, setzte den Start fort und
Uberflog das Kfz in niedriger Hohe.
Erst in diesem Augenblick wurden
die Techniker auf das Luftfahrzeug
aufmerksam. Zuvor war es ihnen auf-
grund der Umweltbedingungen (Dun-
kelheit, Lichtreflexionen der beleuch-
teten Rampe auf dem nassen Unter-
grund) nicht moglich gewesen, die
sich ndhernde C-160 zu erkennen.

Zur VerhUtung gleichartiger oder
ahnlicher Vorkommnisse hat der Ein-
satzverband innerhalb der Flugbe-
triebstaffel Mazar-e Sharif ein Seminar
zur Vertiefung der Kommunikation,
des Situationsbewusstseins und der
Teamarbeit durchgefihrt. Zusatzlich
wurden die Anweisungen zur Rege-
lung des Fahrzeugverkehrs im Flugbe-
triebsbereich dahin gehend gedndert,
dass Freigaben nur bis zur nachsten
Rollhaltelinie erteilt werden. Darlber
hinaus wurde die Anweisung erteilt,
zur Regelung des Fahrzeugverkehrs
im Sprechfunk zuklnftig nur die eng-
lische Sprache zu verwenden. (Welche
Sprache nutze man bisher? Anm. des
Verfassers.)

Weitere Gedanken

Im Flugbetrieb der Bundeswehr tre-
ten (glacklicherweise) zu wenige run-
wayincursions (Unberechtigtes Befah-
ren/Betreten oder Berollen einer Start-
und Landebahn) auf, um aussagekraf-
tige Statistiken erstellen zu kénnen.

Ein Blick in den Jahresbericht 2007
der Bundesstelle fur Flugunfallunter-
suchung zeigt jedoch, dass (2007) sie-
ben Vorkommnisse dieser Art zu ver-
zeichnen waren. Damit stellten solche
Ereignisse etwa 15 % aller , Schweren
Stérungen” dar und traten doppelt
so haufig auf wie beispielsweise Zwi-

schenfalle mit Feuer, Rauch oder Ex-
plosionen im Fluge.

Weitere Informationen  k&nnen
dem Mobilitatsbericht der Deutschen
Flugsicherung GmbH fur das Jahr
2010 entnommen werden. Daraus
geht u.a. hervor, dass sich im Jahre
2007 noch 111 Vorkommnisse dieser
Art auf den internationalen deutschen
Flughafen ereigneten. Im Jahre 2010
waren es noch 52 runway incursi-
ons. Die Untersuchungen ergaben,
dass 60 % davon durch die Luftfahr-
zeugfihrer verursacht wurden, FuB-
ganger (!) oder Fahrzeuge waren mit
33 % vertreten und 6 % ging auf das
Konto der Fluglotsen. Eine genauere
Aufschlisselung der eigentlichen Ur-
sachen wie beispielsweise mangelnde
Aufmerksamkeitsverteilung oder Ar-
beitsiberlastung liegt dazu nicht vor.

In dem oben dargestellten Falle
hingegen lag dem Beinahezusammen-
stoss ein Kommunikationsproblem zu
Grunde. Es gentgte eben nicht, an-
zunehmen, der Andere habe schon
mitbekommen, worum es ging. Zur
Regelung des Flug(platz)verkehrs ist es
immer erforderlich, sicher zu stellen,
dass die Botschaft bei allen Beteiligten
angekommen ist.

Die beiden Flugsicherungsgerate-
techniker entgingen dem Zusammen-
sto3 buchstablich um Haaresbreite.
Es ist leicht, sich vorzustellen, welcher
gehorige Schreck ihnen durch die
Glieder fuhr, als sie — bis dahin arg-
los — unvermittelt das Brummen einer
Propellerturbine Uber ihren Koépfen
horten.
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Probleme erkennen -
Fluch und Segen von
Cockpit-Automationen

von Hptm Sven Kruger,
3./FlgAbt 361 Fritzlar

Im Riickblick auf den
Absturz von Air France
Flug 447 werden seitens
der franzosischen Unter-
suchungsbehorde als
Ursachen unter anderem
~cockpit automation”
und ,.flight crew inter-
face"” aufgefiihrt. Dies
ergab eine detaillierte
Auswertung des Cockpit
Voice Recorders und des
Flugschreibers.

Der Absturz des Flugzeugs hat-
te also nicht zwingend wegen tech-
nischer Probleme geschehen mussen.
Eine entsprechend handlungssichere
Besatzung ware auch bei Ausfall der
Fahrtanzeige, wegen fehlerhaft arbei-
tender Pitot Probes, in der Lage gewe-
sen, das Flugzeug manuell zu fliegen.
Immer haufiger wird auf schlechtes
Bewerten und fehlerhaftes Urteilen in
Notsituationen hingewiesen.

Dieser Flugunfall ist nur ein Beispiel,
was geschehen kann, wenn fliege-
rische Fahigkeiten verloren gehen.
Technologische Lésungen zur Auto-
matisierung der Flugdurchflhrung
haben in den letzten Jahren mit der
Einfhrung und Modernisierung zahl-
reicher Luftfahrzeugmuster Einzug
gehalten. Ein verfolgtes Ziel war die
Minimierung bzw. Vermeidung von
Fehlern durch den Piloten. In einem
ersten Schritt wird die Arbeit der Pi-
loten sukzessive durch automatisierte
Funktionen ersetzt und in der Folge

ist zu konstatieren, dass die Autoritat
dieser Systeme stetig zunimmt. Cock-
pit-Automation wurde als Losung fur
eine sichere Durchfiihrung von Fligen
gesehen. Dieser Ansatz ist nachvoll-
ziehbar und hat seine Berechtigung.
Durch Systeme wie einen Autopiloten
wird die Arbeitsbelastung des Piloten
erheblich  herabgesetzt.  Allerdings
mussen solche Systeme bedient und
Uberwacht werden. Somit wird die
Fehlerquelle nicht eliminiert, sondern
lediglich verschoben.

GemalB Schulte birgt dieser Prozess
jedoch die Gefahr, einen Teufelkreis
zu kreieren. Um Fehler zu vermeiden,
werden Automationen eingefihrt.
Damit verbunden ist eine Steigerung
der Komplexitat des Systems. In der
Folge bedarf es eines erhohten Auf-
wandes, um die Systeme zu bedienen
und zu Uberwachen. Diese Tatigkeiten
kdnnen erneut Fehler provozieren.
Folgende Abbildung verdeutlicht die-
sen Sachverhalt.




increasing human
system monitoring
tasks

AuBerdem birgt der Einsatz von
Flugautomatisierungssystemen die
Gefahr, dass Fahigkeitslevel zwischen
unterschiedlich erfahrenen Piloten ni-
velliert werden. Dieser Unterschied
bricht erst dann hervor, wenn ein
Ruckgriff auf diese Systeme nicht
mehr mdglich ist.

Des Weiteren fuhrt der vermehr-
te Einsatz von Cockpit-Automatisie-
rungen zu Veranderungen im Verhal-
ten von Piloten. Systeme beweisen
ihre  Zuverlassigkeit und werden
verstarkt genutzt. Vorteile durch Ar-
beitserleichterung, wie verminderter
Zeitbedarf und weniger notwendige
Aufmerksamkeit, treten in den Vor-
dergrund. Letztendlich kommt es zu
einer mentalen Verschiebung, die die
Nutzung der Systeme zum Normalfall
werden lassen und ein Infragestellen
des Systems verhindern. Der Einzug
elektronischer Hilfen im Alltag sowie
deren verbreitete Nutzung verstarken
diesen Faktor.

Die geschilderte Problematik ver-
langt, dass der Fokus auf sicherer
Bedienung, Beobachtung und Cross-
Checking liegen muss. Gemal eines
Berichts der ICAO sind 50 % aller
CFIT-(controlled flight into terrain)
Unfalle auf nicht addquates Uberwa-

human
error

extended
automation

>

supervisory control

higher
complexity

Schaubild: Teufelskreis der Automation (Schulte 2009)

chen des Autopiloten zurlickzufihren.
AuBerdem bedarf es einer effizienten,
auf die Besonderheiten des automati-
sierten Fluges zugeschnittenen Kom-
munikation innerhalb der Cockpitbe-
satzung. Bereits bei der Flugplanung
und Flugvorbereitung ist diesen Um-
standen Rechnung zu tragen.

In der aktuellen Debatte wird im
Zusammenhang mit Cockpit-Auto-
mation und deren Anwendung immer
haufiger von fehlender ,Resilience”
gesprochen. Resilience beschreibt die
Kapazitdt eines Menschen, in uner-
warteten Situationen ruhig und kom-
petent zu handeln. Diese Fahigkeit der
Besatzung ist notwendig, um Unfalle
zu vermeiden, wenn Zustdnde unge-
wohnlich sind bzw. nicht mehr dem
Standard entsprechen.

In der Aus- und Weiterbildung von
Piloten muss daher auf das handische,
manuelle Fliegen trotz aller elektro-
nischen Hilfsmittel Wert gelegt wer-
den. Bei Crew Resource Management
Trainings kann auf Probleme hinge-
wiesen werden und eine Sensibilisie-
rung im Umgang mit Cockpit-Auto-
mation erreicht werden. Der Einsatz
von Flugsimulatoren in der Aus- und
Weiterbildung bietet entsprechende
Médglichkeiten, Situationen zu kreie-

ren, in denen fehlerhafte Flugautoma-
tisierung erkannt werden muss.

In der theoretischen Ausbildung
muss der Schwerpunkt auf dem Ver-
mitteln von Kompetenz und dem Er-
kennenvonZusammenhangen liegen —
gegeniber einem bloBen Drill in Rich-
tung Test und Uberpriifung. Die pro-
funde Ausbildung von intellektuellen
und physischen Fahigkeiten muss Vor-
rang haben vor auf Passivitat ausge-
legtem Informationskonsum.

Referenzen:
Learmount, D. (2011) Airline pilot training revolution needed,
at: www.flightglobal.com/news/articles

Learmount, D. (2011) Helicopter operators will not hit accident
reduction target, at: www.flightglobal.com/news/articles

Schulte, A. (2009) Enhancing Human-Machine System Perfor-
mance by Introducing Artificial Cognition in Vehicle Guidance
Work Systems, RTO-MP-HFM-181.

Thomas, G. (2011) Wake-Up Call, in: ATW, Oktober 2011,
S.39-43.



T-38 nach dem Flugunfall Foto: www.airforcetimes.com

Der Untersuchungsausschuss zum Flugunfall einer T-38 sieht eine hohe
Arbeitsbelastung des Luftfahrzeugfiihrers als Unfallursache

von OSFw d. R. Karl Heinz WeiB,
LwA AbtFISichhBw

»Culture of Risk Tolerance
cited in T-38 crash probe”
lautete die Headline
eines Artikels, den ich

in der amerikanischen
Flugsicherheitszeitschrift
TORCH, Ausgabe Sep-
tember/Oktober 2011,
gefunden habe. Leider
war es nur die sehr kurz
gefasste Essenz aus dem
Unfalluntersuchungsbe-
richt der US Air Force.

6

In einer umfangreichen Internet-
recherche konnte ich mehr Informa-
tionen zu diesem Ereignis finden. Auf
der Seite der www.airforcetimes.com
wurde ich fandig. Hier lautete die
Headline: ,Pilot’s workload cited in
T-38 crash probe”. Beide Uberschriften
treffen den Kern der Sache, denn erst
die Kultur der Risiko-Toleranz des Ver-
bandes ermdglichte es, dass sich der
Flugzeugfihrer in diese Belastung
brachte. Die Arbeitsbelastung — nicht
nur der Flugzeugfihrer — ist ein Punkt,
dem besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt werden muss.

In dem vorliegenden Fall sah der
Flugunfalluntersuchungsausschuss
zum Flugunfall einer Northrop T-38C
Talon1 die hohe Arbeitsbelastung des
Piloten als Unfallursache an. Der da-
durch bedingte Fehler des Luftfahr-
zeugfihrers und eine unterlassene Be-
wertung der Risiken eines ehrgeizigen
Flugplans durch die Staffel flhrten
dem Untersuchungsbericht zufolge
zum Absturz der T-38C auf dem Flug-
platz Ellington Field 2 in Texas.

Als der Pilot — ein Angehdriger der
auf der Columbus Air Force Base, Mis-
souri, stationierten 74th Flying Training



Wing 3 — am 11. Februar 2011 zur
Landung in Ellington Field ansetzte,
verlor er die Orientierung und verfehlte
die Landebahn. So kam es zur Bruch-
landung des zweistrahligen Uberschall-
jets. BeidemUnfallentstandenam Fahr-
werk, an den Triebwerken, am rech-
ten Fligel und am Heck des Luftfahr-
zeugs Schaden in Héhe von 2,1 Mil-
lionen US-Dollar. Der Pilot, der allein
flog, stieg mit dem Schleudersitz aus
und erlitt dabei leichte Verletzungen.

Der Untersuchungsausschuss sah
die Ursache fur den nachtlichen Flug-
unfall in der Ermidung des Luftfahr-
zeugfihrers und kritisierte die Vorge-
setzten dafir, dass sie seinen Flugplan,
der vier Flugeinsatze fur den betref-
fenden Tag vorsah, nicht sorgfaltig
genug Uberpriift haben sollen. Eine
Analyse des Flugplans hatte ergeben,
dass die Uberlandfliige nicht innerhalb
der 12-stindigen Flugdienstzeit des
Flugzeugfihrers hatten abgeschlossen
werden kénnen.

# "Dt Houston

\
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»ZU keinem Zeitpunkt wahrend des
Planungsprozesses fand eine sorg-
faltige operative Risikomanagement-
Analyse unter Abwagung der Risiken
und Nutzen des Plans statt”, schrieb
der Vorsitzende des Untersuchungs-
ausschusses. , AuBerhalb dieser Uber-
landflug-Wochenenden wirde kein
Fluglehrer vier Einsatze an einem Tag
fliegen. Der vorherrschenden Denk-
weise der Staffel zufolge war jedoch
ein Tag mit vier Weiterbildungsein-
satzen generell weniger risikoreich als
ein Tag mit drei Ausbildungsfltgen far
Flugschaler.”

Unnétig hohe Risiken

Der Arbeitstag des Flugzeugfiih-
rers begann um 7.45 Uhr mit einem
problemlosen Flugeinsatz mit Flug-
schilern in einer Viererformation, der
kurz nach 9.00 Uhr begann und nach
10.00 Uhr endete. Im Anschluss daran
fand eine Nachbesprechung mit den
Flugschilern statt.

Fir den Rest des Tages sollte er eine
Reihe von Weiterbildungsfligen als
Teil eines Uberlandeinsatzes zur Ver-
besserung seiner Instrumenten- und
Navigationsflugfahigkeit durchfthren.
Am folgenden Tag sollte er im Rahmen
einer Veranstaltung der US-Luftwaffe
fir das Reserveoffizier-Ausbildungs-
korps auch noch einen Vortrag vor
Kadetten der Militarakademie ,The
Citadel” in South Carolina halten. Der
Auftrag schloss Fliige zur Charleston
Air Force Base, South Carolina, zur Ko-
ordinierung dieser Veranstaltung ein.

Der Flugzeugfiihrer — selbst Ab-
solvent dieser Akademie — hatte ur-
spriinglich geplant, zwei Flige nach
Charleston an einem Tag durchzufih-
ren. In diesem Fall hatte er in Charles-
ton Ubernachtet und damit die Gele-
genheit gehabt, die Aktivitaten fur die
Veranstaltung zu koordinieren. Diesen
Plan musste er jedoch aufgeben, da
aufgrund einer kurz zuvor durchge-
fihrten Richtliniendnderung durch

St Bean Crwreman
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Flugsicherheit

den Wing-Commander alle Piloten bei
Uberlandflugen in Ellington tibernach-
ten mussten.

Der Flugzeugfihrer anderte seinen
Flugplan dahingehend, dass er nun-
mehr von der Columbus Air Force
Base, Missouri, nach Charleston flie-
gen wollte. Von Charleston aus wollte
er nach Mobile, Alabama, weiterflie-
gen, um Einsatzaufgaben durchzu-
flhren, wozu auch ein Nachtstart vom
Downtown Airport in Mobile gehorte.
SchlieBlich sollte es Richtung Houston
weitergehen, wo er in Ellington Field
landen wollte.

Sein Plan war ehrgeizig; er und der
Vorgesetzte, der den Plan genehmigte,
dachten jedoch, dass es zu schaffen
sei. Der Flugunfalluntersuchungsaus-
schuss war jedoch der Ansicht, dass
jemand ihn hatte davon abhalten
mussen.

Kultur der Risikotoleranz

Anstatt ihn aufzuhalten, gab man
dem Flugzeugfiihrer grines Licht, und
das, obwohl ein anderer Fluglehrer
dem Stellvertreter des Wing-Comman-
ders gegeniber Bedenken angesichts
der Flugroute duBerte. Dieser Offizier
zog es dem Bericht zufolge vor, dem
Piloten die Verantwortung fur die
Minderung des Risikos zu Uberlassen,
anstatt die Risikostufe zu analysieren
oder die Entscheidung an eine hohere
Stelle zu verweisen.

Bei der Untersuchung stellte sich
heraus, dass bei den Vorgesetzten der
Einheit eine hohe Toleranz hinsichtlich
der Inkaufnahme von Risiken bestand,
die sich auch auf die Staffel nieder-
schlug, wenn es um Wochenendein-
satze in Verbindung mit Weiterbil-
dungsfliigen ging.

Im Untersuchungsbericht war zu le-
sen, dass
- eine umfassende Analyse im Rah-

men des Einsatzbereitschaftsma-

nagements unter Abwagung der

Risiken und Nutzen des Uberland-

flugplans nicht stattfand;

- der Staffelchef eine Absage der
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Teilnahme des Piloten an der Ver-
anstaltung fir das Reserveoffizier-
Ausbildungskorps nicht in Betracht
20g;
- der Pilot immer noch beabsichtigte,
die Veranstaltung zu unterstttzen.
Er war der Ansicht, dass sein vorge-
sehener Zeitplan zwar ehrgeizig war,
aber eine sichere Ankunft in Ellington
gestatten wiirde.

Ermiidung des Luftfahrzeugfiihrers

Der Flugzeugfhrer sagte nicht aus-
dricklich, dass er beim Abflug von
Mobile oder wahrend des abschlie-
Benden Fluges nach Ellington Field
muder war als sonst; er raumte jedoch
ein, dass seine Reaktionszeit und seine
Reflexe langsamer waren.

~Wenn es Nacht wird, fihrt man
das Cross-Checking natlrlich  be-
wusster durch, und ich merkte, dass
ich mich mehr konzentrieren musste”,
so der Pilot zu den Mitgliedern des Un-
tersuchungsausschusses. ,,Wenn ich
im Nachhinein bedenke, dass zum
Beispiel die Instrumente nicht so rea-
gierten, wie ich es erwartete, traf dies
wohl offensichtlich zu. Zum damaligen
Zeitpunkt spurte ich jedoch keinerlei
Auswirkungen oder Bedurfnisse und
fahlte mich nicht mide.” Nach Ansicht
des Vorsitzenden des Untersuchungs-
ausschusses ,wies die Mehrzahl
der Beweise darauf hin”, dass die Er-
mudung des Flugzeugfihrers ,wesent-
lich” zum Flugunfall beigetragen habe.
Neben seinen fliegerischen Aufgaben
gab es an dem Tag noch weitere Fak-
toren, die den Piloten daran hinder-
ten, seinen Zeitplan einzuhalten.

So kam es vor einem Einsatz zum
Ausfall eines Rechners. Dann kam
noch eine 15- bis 20-minltige Fahrt
von der Charleston Air Force Base zur
Militarakademie zur Vorbereitung des
Vortrags am nachsten Tag dazu. Der
Flugzeugfthrer blieb eine Stunde lang
am Boden und kehrte dadurch erst
spat zur Air Base Charleston zuriick.

Der Unfall ereignete sich etwa zwolf
Stunden nach Beginn des Flugdienstes

des Piloten, der laut Vorschrift zwolf
Stunden nicht hatte Uberschreiten
dirfen. Es war sein vierter Flug an die-
sem Tag und der gesamte Flug wurde
bei Nacht durchgefihrt.

Im Bericht wurden 18 Punkte im
Bereich ,menschliches Versagen”
angeflhrt, die zu dem Flugunfall bei-
getragen hatten, darunter die Fehlein-
schatzung des Piloten bezlglich seiner
Position zur Landebahn, seine verlang-
samte visuelle Wahrnehmung, rdum-
liche Desorientierung sowie mangeln-
des Vertrauen in die Anzeigen seiner
Instrumente.

Die Untersuchungskommission stell-
te aufgrund eindeutiger und Uber-
zeugender Beweise fest, dass dieser
Flugunfall  darauf zurtckzufihren
war, dass — bedingt durch ein unzurei-
chendes Risikomanagement und un-
angemessene Aufsichtsfihrung — ein
Einsatz genehmigt und durchgefihrt
wurde, bei dem ein unnétig hohes Ri-
siko im Verhaltnis zum tatsachlichen
Nutzen bestand.

Anmerkung des Autors:

Dieser beschriebene Unfall ereig-
nete sich in einem Ausbildungsver-
band der US Air Force, in dem zukinf-
tige Piloten von Kampfflugzeugen
sowie von Tank- und Transportflug-
zeugen ausgebildet werden. Diese
jungen Flugzeugfihrer Ubernehmen
die Kultur dieser Ausbildungseinheit
und nehmen dieses Verhalten in ihre
zukUnftigen Verbande mit. Wenn
dort niemand ist, der ihnen ein an-
deres Verhalten vorlebt, laufen sie als
.Flugsicherheitsrisiko” durch ihre flie-
gerische Verwendung. Gerade in den
Ausbildungseinheiten ist es wichtig,
dass man Flugsicherheit vorlebt und
jedes Risiko nach Maoglichkeit aus-
schlieBt.

Obwohl in der Bundeswehr die
Flugstundenzahl der Flugzeugfih-
rer immer mehr zurtickgeht und die
meis-ten Besatzungen weit weniger
als 100 Flugstunden, einige nur rund




40 Flugstunden erfliegen, ist die Pilot’s
Work-load einiger Besatzungen wei-
terhin sehr hoch. Das sind vor allem
die Besatzungen mit dem hdchsten
Ausbildungsstand, mit der hdchsten
Proficiency. Diese Besatzungen wer-
den immer mehr bei Hochwert-
Ubungen, oder — im Falle der CH-53 —
im  Afghanistan-Einsatz  gefordert,
wahrend fur den Rest nicht gentigend
Mittel zur Verfligung stehen, um den
Ausbildungsstand zu erreichen oder
zu halten, der erforderlich ist, diesen
Personenkreis zu entlasten.

Es sind aber nicht nur die fliegen-
den Besatzungen, die einer erhdhten
Arbeitsbelastung unterliegen kénnen,
sondern auch die Techniker. Immer
wieder ist in Ubungsberichten zu lesen,
dass es durch den unermidlichen
Einsatz der Mechaniker gelungen
ist, die erforderliche Anzahl an Flug-
zeugen zur Verflgung zu stellen. Da-
bei kommt es nicht selten vor, dass
der Arbeitstag besonders lang und die
Nachtruhe besonders kurz ist. Dies ist
zum Teil dem geringen Personenan-
satz geschuldet, mit dem Kosten ge-
spart werden sollen.

Wahrend der Flugsicherheitsfachta-
gung im November 2011 kam ich mit
einigen Kameraden der Heeresflieger-
truppe aus der Dienstgradgruppe der
Unteroffiziere ins Gesprach. Sie spra-
chen darUber, dass sie zum Teil bis zu
dreifach mehr Flugstunden erflogen
hatten als die Luftfahrzeugfihrer.
So wurde von dem Bordmechaniker
einer BO-105 gesprochen, der 300
Flugstunden erflogen hatte, wahrend
es der Hubschrauberfihrer mit den
meisten Flugstunden auf gerade mal
110 Stunden brachte. Daraus ergibt
sich eine hohe Zahl an Arbeitsstunden
und sehr oft geringe Ruhezeiten. Das
alles sind Faktoren, die zu einer Beein-
trachtigung der Flugsicherheit fiihren
kénnen.

Bei den Heeresfliegern werden die
dortbetriebenen Waffensysteme Sikor-
sky CH-53, Bell UH-1D und NH-90 mit

einer Drei-Mann-Crew — bestehend
aus zwei Hubschrauberfihrern und
einem Bordmechaniker — geflogen.
Die beiden Hubschrauberfthrer sind
Angehdorige der Fliegenden Abteilung.
Fur sie gelten die Vorschriften Uber
Flug-, Flugdienst- und Ruhezeiten der
Zweiten  Durchfihrungsverordnung
zur Betriebsordnung far Luftfahrtge-
rat. Der Bordmechaniker-Feldwebel
ist Angehoriger der Wartungsstaffel.
Fur ihn gelten die Regelungen fur die
Flug- und Ruhezeiten nicht.

Das Waffensystem BO-105 wird
von nur einem Hubschrauberfihrer
geflogen. Da aber dieser Hubschrau-
ber heute hauptsachlich ftr Verbin-
dungsflige eingesetzt wird, ist fast
standig ein Bordmechaniker an Bord.
Dieser fuhrt vor dem ersten Einsatz
des Tages die Vorfluginspektion,
zwischen den Fligen die Zwischen-
fluginspektion und nach dem letzten
Flug die Nachfluginspektion durch.
Wahrend des Fluges unterstitzt er
den Hubschrauberfthrer bei der Navi-
gation, der Kleinorientierung und der
LuftraumUberwachung. Ist er nicht zu
einem Flug eingeteilt, verrichtet er sei-
nen Dienst in der Wartungsstaffel als
Hubschraubermechaniker.

Wahrend der Hubschrauberfthrer
sich nach zwolf Stunden Flugdienst in
den wohlverdienten Feierabend ver-
abschiedet, muss der Bordmechaniker
noch die Nachfluginspektion durch-
flhren. So kommt es nicht selten vor,
dass die Arbeitszeit eines Bordmecha-
nikers bis zu 14 Stunden betragen
kann. Da sein Dienst mit der Durch-
fihrung der Vorfluginspektion etwa
zwei Stunden vor dem ersten Start
beginnt, kann auch die notwendige
Ruhezeit nicht in Anspruch genom-
men werden, wenn flr den nachsten
Tag ein Flug mit einer friihen Startzeit
angesetzt ist.

Fur die Besatzungsmitglieder von
Luftfahrzeugen gelten die Vorschriften
Uber Flug-, Flugdienst- und Ruhe-
zeiten der Zweiten Durchfiihrungs-
verordnung zur Betriebsordnung fur

Luftfahrtgerat in der jeweils geltenden

Fassung. Da fur den Personenkreis der

Bordmechaniker bei den Heeresflie-

gern diese Vorschriften keine Anwen-

dung finden, kommt hier das Arbeits-
zeitgesetz (ArbZG) zur Anwendung.

Dieses Gesetz wurde erlassen, um

- die Sicherheit und den Gesund-
heitsschutz der Arbeitnehmer bei
der Arbeitszeitgestaltung zu ge-
wahrleisten,

- die Rahmenbedingungen fir flexi-
ble Arbeitszeiten zu verbessern
sowie

- den Sonntag und die staatlich an-
erkannten Feiertage als Tage der
Arbeitsruhe und der seelischen
Erhebung der Arbeitnehmer zu
schiitzen.

Arbeitszeit im Sinne dieses Gesetzes
ist die Zeit vom Beginn bis zum Ende
der Arbeit/des Dienstes ohne die Ru-
hepausen.

Die Arbeitnehmer haben Anspruch
auf eine ununterbrochene Ruhezeit
von mindestens elf Stunden nach Be-
endigung der tdglichen Arbeitszeit.
Wenn die werktagliche Arbeitszeit
Uber zwolf Stunden hinaus verlangert
wurde, muss nach § 7 (9) ArbZG im
unmittelbaren Anschluss an die Been-
digung der Arbeitszeit eine Ruhezeit
von mindestens elf Stunden gewahrt
werden.

FuBnoten

1 Die Northrop T-38 Talon ist ein vom
US-amerikanischen Hersteller North-
rop Corporation gebauter Uberschall-
Jet-Trainer fUr Militarpiloten. Sie war
der erste Uberschalltrainer der Welt
und ist noch immer im Dienst.

Der Erstflug der T-38 fand im Jahr
1959 statt. Die Luftwaffe beschaffte
46 Flugzeuge, von denen die bis heu-
te verbliebenen 39 Maschinen auf den
Stand der T-38C gebracht werden
und mindestens bis zum Jahr 2020 im
Dienst bleiben sollen.

Die T-38 ist ein zweistrahliges Uber-
schall-Trainingsflugzeug, das wegen
seines Designs, seiner Sparsamkeit,
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Wartungsfreundlichkeit, Leistungsfa-
higkeit und Betriebssicherheit in ver-
schiedenen Rollen eingesetzt werden
kann. So war es das ideale Flugzeug
fir die Aufgaben des Air Education
and Training Command (AETC) zur
Ausbildung zukinftiger Kampfflug-
zeugpiloten. Die Air Combat Com-
mand, Air Force Materiel Command
und die National Aeronautics and
Space Administration (NASA) setzen

die T-38 in verschiedenen Rollen ein.
Die T-38 hat Pfeilflugel, eine strom-
linienférmigen Rumpf und ein Dreibei-
niges Fahrwerk mit einem steuerbaren
Bugrad. Zwei unabhangig voneinan-
der arbeitende Hydrauliksysteme ver-
sorgen Ailerons, Ruder, die anderen
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Flight Control-Elemente, das Fahrwerk
und die Speedbreaks mit dem néti-
gen Druck. Kritische Flugzeugkom-
ponenten sind gut zuganglich fir die
Wartungscrews untergebracht.

Bei 14,10m Lange, einer Spann-
weite von 7,70m, einer Hohe von
3,92m und einer Fligelflache von
15,79 m2 darf bei einem Leergewicht
von 3.266kg das max. Startgewicht
5.670kg betragen. Bei einer Dienstgip-
felhéhe von 15.240 m liegt die Hochst-
geschwindigkeit bei 1.381km/h. Die
Reichweite liegt bei 1.760km. Ange-
trieben wird das Flugzeug von zwei
General Electric-J185-5A-Turbojets, die
jeweils einen Schub von etwa 11,9kN
mit Nachbrenner erzeugen.

startet von der Sheppard Air Force Base, Texas (USA)

Flugsicherheit

Northop T-38C der 80th Tactical Fighter Wing, Air Educatioh and Training Command

Foto: Tom Steele

Euro NATO Joint Jet Pilot Training

Die Ausbildung der Strahlflugzeug-
fUhrer der Streitkrafte zahlreicher eu-
ropaischer Staaten findet in Sheppard
Air Force Base, Texas, im Rahmen des
Euro NATO Joint Jet Pilot Training (EN-
JIPT) statt. Sheppard Air Force Base
liegt im Nordosten von Texas, in der
Nahe der 100.000 Einwohnerstadt
Wichita Falls. Die Garnison ist eine der
groBten Ausbildungsstatten innerhalb
des Air Training Command der US-
Luftwaffe. Neben amerikanischen Sol-
daten werden hier Angehorige von 17
Nationen ausgebildet. In Sheppard er-
halten deutsche Flugschiler seit Gber
40 Jahren in 61 Kalenderwochen beim
Euro NATO Joint Jet Pilot Training




(ENJJPT) ihre fliegerische Ausbildung.
Die Verantwortung fur die hohe Qua-
litdt der Ausbildung liegt in den Han-
den der 80th Flying Training Wing der
US-Luftwaffe.

2004 startete die Umristung auf
die T-38C. Den Auftrag dafir gewann

1996 McDonnell Douglas (heute
Boeing); der Erstflug fand am 8. Juli
1998 statt. Bei der T-38C wurde die
Avionik und das Cockpitlayout auf
den neuesten Stand gebracht. Dazu
wurde unter anderem ein GPS/INS,
ein Head Up-Display, ein zentraler
groBer Farbbildschirm  (15x20cm)
und auf der rechten Seite ein Status-
bildschirm (10x13cm) eingebaut, um
den Pilotenschilern den Umstieg auf
Flugzeuge der flnften Generation
(F-22, Eurofighter) zu vereinfachen.
Dieses Upgrade wurde Mitte 2007
abgeschlossen. Die nachste Verbes-
serungsreihe betrifft die Triebwerke.
Die verstellbaren Triebwerksauslasse
werden fir mehr Schub in niedrigen
Hoéhen veréndert. Das fuhrt allerdings
zu einer leicht erhéhten Anfalligkeit
der Triebwerke. Gegenwartig sind
noch gut 500 Flugzeuge im Dienst.
AuBer der USAF fliegen auch die Luft-
streitkrafte von Deutschland, Italien,
Norwegen, der Niederlande, Portu-
gal, Singapur, Taiwan und der Turkei
die T-38. AuBerdem wird sie von der
NASA und von Boeing geflogen, die

diesen Typ als Begleitflugzeug be-
nutzen. Space Shuttle-Piloten nutzen
dieses Flugzeug, um ihre fliegerischen
Fahigkeiten zu erhalten. Hinzu kommt
noch eine kleine Anzahl Flugzeuge in
zivilem Besitz.

2 Der Ellington Airport wird sowohl
als ziviler, wie auch als militarischer
Flughafen genutzt. Das US-Militar
bezeichnet seinen Teil des Gelandes
als Ellington Field Joint Reserve Base
(kurz: Ellington Field). Der Flughafen
wurde 1917 fur die Schulung von Pi-
loten der United States Army Air Corps
angelegt und wurde zwischenzeitlich
von der United States Air Force betrie-
ben. Heute befindet er sich im Besitz
der Stadt Houston, die den Flugplatz
1984 erwarb. Ellington Field ist etwa
15Meilen sudlich der Innenstadt von
Houston gelegen. Der Flughafen wird
durch das Houstoner Flughafensystem
betrieben.

Die Ellington Field Joint Reserve
Base ist Homebase der 147th Recon-
naissance Wing der Texas Air National
Guard. Seit 2001 ist dieser Verband
mit dem UAV General Atomics MQ-1
Predator ausgerUstet.

Seit den 1960er Jahren fuhrt die
NASA auf dieser Basis ihr Flugtraining
fr die Astronauten durch. Dies ist der
Nahe des Lyndon B. Johnson Space
Center (,Houston Ubernehmen Sie")
geschuldet. Die T-38 Talon (T-38N) ist
das Flugzeug, das die NASA haupt-
sachlich fur das Astronautentraining
einsetzt.

3 Die Columbus Air Force Base, Mis-
sissippi ist Heimat der 14th Flying Trai-
ning Wing (14 FTW) des Air Education
and Training Command (AETC). Die
Basis liegt etwas funf Meilen noérd-
lich der Stadt Columbus im Lowndes
County im nordostlichen Teil des
Staates Mississippi, etwa zehn Meilen
westlich der Staatsgrenze zu Alabama.
Die Operation Group mit ihren sechs
Staffeln ist verantwortlich fir die
52-wochige Specialized Untergradu-
ate Pilot Training (SUPT)-Missionen.

In den sechs Flying Training Squa-
drons erhalten die zukinftigen Kampf-
piloten der US Air Force und auslan-
discher Luftstreitkrafte ihre fliegerische
Grundausbildung auf der T-6 Texan /I
und der Northrop T-38C Talon. Ange-
hende Transport- und Tanker-Piloten
werden auf der Beech T-1 Jayhawk
ausgebildet.

In der 37th Flying Training Squadron
erhalten Flugschiler der US Air Force
ihre fliegerische Grundausbildung auf
der T-6 Texan l.

Die 41th Flying Training Squadron
bildet ausldndische Flugschiler und
amerikanische Fluglehrer auf der T-6
Texan Il aus.

In der 43th werden die Fluglehrer
far das Air Force Reserve Corps und
die Active Guard Reserve ausgebildet.

In der 48th Flying Training Squadron
lernen die Flugschuler auf der Beech
T-1 Jayhawk Luftbetankungsverfah-
ren, taktische Navigation und machen
Bekanntschaft mit dem Crew Resource
Management.

Die 49th Flying Training Squadron
bildet jahrlich 75 Air Force und aus-
landische Piloten zu Fighter Pilots und
Waffensystemoffizieren aus. AuBer-
dem werden in dieser Squadron den
angehenden Fighter Pilots die Grund-
lagen fur Close Air Support und das
Dissimilar Air Combat Training vermit-
telt.
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von Herrn RAR Allmer R. Reuter,
GeolnfoBst JG 71

Im Heft 2/2011 Flug-
sicherheit wurde auf
Seite 27 ein Artikel aus
~aktuell” ibernommen,
der die rasche, profes-
sionelle Unterstiitzung
der zivilen Krafte durch
die Fliegerhorstfeuer-
wehr Laage anlasslich
des durch einen Sand-
sturm verursachten
Massenunfalls zu Recht
wiirdigt. Auf die Ur-
sachen wird leider nicht
eingegangen.
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Sie sind bereits zum Teil in dem

Luftfoto der Unfallstelle zu sehen:

- abgeerntete, grossflachige, dem
Windausgesetzte Felderohne Unter-
saat und windbrechende Geholze
sowie

- ausgetrockneter Boden; die dunk-
leren Streifen duarften von einer
Bewadsserung mit Jauchewagen un-
mittelbar nach dem Unfall herrth-
ren.

Ist so etwas nur in Mecklenburg-
Vorpommern maglich?

Nein, der Gegenbeweis findet sich
bereits im selben Heft der Flugsicher-
heit, wenige Seiten vorher. Auf Seite 17
wird im Zusammenhang mit Bagger-
seen ein Foto vom Kiesabbau sidlich
des Flugplatzes Neuburg gezeigt. Darin
sind groBe, ungeteilte, unbewachsene

Bild: Axel Krafzik, Rotorflug

Ackerflachen erkennbar, die, auch
wenn der Grundwasserspiegel an-
scheinend sehr hoch ist (Baggerseen),
hervorragend geeignet sind, ahnliches
zuermdglichen. Die méglichen Auswir-
kungen eines Sandsturms auf die Flug-
sicherheit sind hier deutlich erkenn-
bar, nicht nur auf den Flugbetrieb,
sondern auch im Bereich der Technik.

Wo ist so etwas moglich?

In ganz Deutschland und dartber
hinaus, nicht nur in Sachsen, Thirin-
gen, Sachsen-Anhalt (Magdeburger
Borde), Brandenburg (des lieben Herr-
gotts Streusandbichse) oder Mecklen-
burg-Vorpommern, sondern Uberall,
wo  GroBflachenlandwirtschaft  be-
trieben wird. Es wurde und wird mit
Kettensdage und Planierraupe flurbe-
reinigt, windbrechende Feldgehdlze



(Wallhecken oder Knicks) werden be-
seitigt und Grundwasser wird so stark
abgesenkt, dass aus feuchtem Grin-
land Ackerflachen fir Getreideanbau
ohne Fruchtwechsel werden. Auch
Braunkohletagebaue und Rekultivie-
rungsflachen sollten unbedingt beach-
tet werden.

Bei uns ist das nicht madglich!?

Die Bilder rechts vom 11. Mai 2011
aus Wittmundhafen sind der Gegen-
beweis. Unmittelbar an der Stidgrenze
des Flugplatzes sind intensiv genutzte
Acker. Ausnahmsweise hat hier nicht
die Flurbereinigung zugeschlagen.
Die Flachen wurden vor einigen Jah-
ren an Landwirte verkauft, eine Ein-
wirkung auf die Art der Bewirtschaf-
tung ist nicht mehr méglich. Die Bilder
stammen aus drei Stunden Videoma-
terial, die Kamera stand auf der Nord-
seite des Flugplatzes am Gebaude der
Wetterberatung in Platzmitte. Am
Aufnahmetag herrschte, zum Gluck,
West- bis  Westnordwestwind und
nicht der hier Ubliche Stdwestwind,
sodass eine Gefahrdung nicht auftrat.
Am selben Tag wurde im Verkehrsfunk
des NDR vor Staub- und Sandwolken
in Niedersachsen und Sachsen-Anhalt
gewarnt.

Ist Abhilfe im Sinne der Flugsicher-
heit moglich?

Derzeit nur bei Flachen im Bun-
deseigentum Uber Pacht- oder Nut-
zungsvertrage, vielleicht noch bei
Verteidigungsanlagen Uber Grund-
dienstbarkeiten.

Allerdings mochte die EU Uber
Subventionsanderungen ab 2013 die
Landwirtschaft zu einer landschafts-
schonenderen  Bewirtschaftung be-
wegen.

Bis dahin bleibt nur Klebeband,
Staubsauger, Kontrolle; also abdich-
ten, reinigen und Sonderkontrollen,
auch an den verstecktesten Stellen,
da der Sand Uberall eindringt und das
Getriebe zum Klemmen bringen kann.
In Triebwerken herrschen zudem Tem-

Bild 1: Bick nach Stiden zum Feuerwehrstand Mitte; die Sandwolke ist etwa 300 m entfernt.

Bild 2: Blick nach Siidosten zur Hausergruppe Wehle; Entfernung 400 m, Hohe 13 m/Grund

Bild 3: Blick nach Oststidost zum Betonwerk Heglitz; Entfernung 1,6 km, Héhe 22 m/Grund
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Bild 4: Ohne Kommentar!

Bild 5: Die Hausergruppe Wehle ist nicht mehr erkennbar; Sicht 300 m.

Durch Wallhedken =t i
(Knicks) geschutzte < 2 W

Bild 6: Flugplatz Wittmundhafen mit Sichtzielen, dem Quellgebiet und einem Beispiel fiir Wallhecken
(Knicks). Bei genauer Betrachtung sind noch etliche weitere zu finden.
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peraturen, die Silizium, den Hauptbe-
standteil des Sandes, zum Schmelzen
bringen.

Die Sichtbehinderung ist hier be-
wusst nicht angesprochen worden, da
offensichtlich.

Alle Entfernungen beziehen sich
auf den Flugplatzbezugspunkt (ARP).

Die Bilder 1 bis 5 A. Reuter
Bild 6 AGeoBw/LwWFUKdo Abt Geo
InfoWw..
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Vogel geflogen ...

von Herrn RAR Allmer R. Reuter,
GeolnfoBst JG 71

Jedes Friihjahr kommen
unsere Zugvogel aus ih-
ren Winterquartieren
zurilick. Standig sind
zwar BIRDTAMS in Kraft.
Aber sie erfassen nur
den groBraumigen,
uberregionalen Vogel-
zug.

Es gibt auch Zugvdgel, die sich nach
ihrer Ruickkehr bis zum Beginn der Brut
zum gemeinsamen Ubernachten in
groBen Schwarmen zusammenfinden,
genauso im Herbst vor dem Wegzug.
Diese Schwarme bilden sich etwa zwei
Stunden vor Sonnenuntergang und
sind etwa eine halbe Stunde danach
verschwunden. Morgens geschieht
das Gleiche um den Sonnenaufgang.
Dabei sind eindrucksvolle, wunder-
schéne Flugbilder zu sehen. Da diese

Schwarme am Ort bleiben, |6sen sie
kein BIRDTAM aus.

Bild 1: Erstes Auftreten; Blick in Richtung Start- und Landebahn 08

Bild 2: Ein Vogel??? Das Licht reicht noch gerade fir die Aufnahme, der Schwarm befindet sich immer
noch im Anflugsektor Start- und Landebahn 26.

Allgemein bekannt ist dieses Ver-
halten vor allem bei Staren und Kra-
nichen. Starenschwarme Ubernachten
haufig in ausgedehnten Schilfgebieten
oder lockeren Waldern. Kraniche tGber-
nachten gern in flachen Seen, zum
Beispiel dem DiUmmer bei Diepholz,
oder in Auenlandschaften, um sicher
vor Feinden wie Flichsen zu sein. Zum
Fressen fliegen sie zu nahen, groBen
Getreidefeldern, die ihnen freie Sicht

auf sich nahernde ,Feinde” ermogli-
chen.

Die Bilder oben zeigen einen groBen
Starenschwarm im Anflug 26 in Witt-
mundhafen. Da er sich wahrend der
Landephase dort aufhielt und der SW-
Wind nur funf Knoten betrug, wurden
kurzerhand Ruckenwindlandungen in
Richtung 08 zur Verhinderung von Vo-
gelschlagen durchgefihrt.
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Am Nikolaustag des Jah-
res 1965 startete ein 33-

jahriger Major des Jagd-
bombergeschwaders 31
zu einem Routineflug.
Uber Dortmund riss der
Funkkontakt ab, und der
Starfighter raste unauf-
haltsam nach Norden.

Norwegische Jager stiegen auf.
lhre Piloten mussten hilflos zusehen,
wie der Deutsche Uber dem Land der
Mitternachtssonne leblos im Cockpit
saf3 und automatisch gesteuert in den
Tod flog. Dieser Flugunfall war in der
Geschichte der Bundeswehr einmalig
und sorgte in der deutschen Presse fur
Aufmerksamkeit.
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Am 6. Dezember 1965 plante der
Staffelkapitan der 2. Staffel eines
Jagdbombergeschwaders, einen High-
Level-Navigationsflug in Formation und
in die Nacht hinein. Als seinen Rotten-
flieger teilte er seinen Einsatzoffizier
der Staffel ein. Der Rottenflieger holte
die Navigationsunterlagen fur den
geplanten Flug (HL-Night Nr.1) aus
dem Navigationsraum und fihrte das
Briefing durch. Alle diesen Flug betref-
fenden Punkte wurden dabei ange-
sprochen. Es wurde festgelegt, dass
der Flug bei Ausfall eines der Luft-
fahrzeuge solo durchgefuhrt werden
sollte.

Der Rottenfuhrer erstellte den Flug-
plan, holte das Wetter ein und unter-
richtete anschlieBend den Rottenflie-
ger Uber die Wetterlage. Nach dem

Bild: Glinter Grondstein

Austragen im Flugauftragsbuch emp-
fingen sie ihre RuS-Ausristung und
begaben sich zu ihren Flugzeugen, die
in der Blind Up Area (BUA/Liegeplatz-
bereich) abgestellt waren.

Dort angekommen, musste der Rot-
tenflieger feststellen, dass an seinem
Flugzeug zwei Navigationsgerate aus-
gefallen waren. Die Plattform ,kipp-
te” zweimal hintereinander und die
TACAN-Anzeige schwankte zwischen
ca. 55NM und 220NM in der Entfer-
nungsanzeige. Er informierte darauf-
hin seinen Rottenfuhrer, der dies mit
.Roger, going solo"” bestatigte.

Die DA+254, das Flugzeug des Rot-
tenfUhrers, war am frithen Nachmittag
dieses Tages bereits zu einem Flug ein-
geteilt worden, der aber ausfiel. Ob-
wohl das Flugzeug nicht geflogen war,




18.20 . Fredrikstad

Flugweg der Mission 648

fihrte der 1.Wart eine Zwischenflug-
inspektiondurch. Dabeiwurdeauchder
Sauerstoffstand kontrolliert und die
abgelesenen 3,7 Liter in die Partll des
Bord- und Wartungsbuches eingetra-
gen. Am Morgen des Tages war durch
einen Sauerstoffwart bei allen auf der
BUA abgestellten Flugzeugen Sauer-
stoff aufgefillt worden. Der 1.Wart
der DA+254 nahm eine Geruchsprobe
vor, die ohne Auffalligkeit war, und
trug den Fullstand von vier Litern in
das Bord- und Wartungsbuch ein.

Um 16.20Uhr wurde das Flugzeug
flugklar gemeldet. Gegen 16.30Uhr
traf der Pilot beim Flugzeug ein und
fihrte seinen Preflight sehr gewis-
senhaft durch. Es gab keinerlei Bean-
standungen. Um 16.50 Uhr wurde die
.Mission 648" zum Start gerollt.

Um 17.09 Uhr startete der Luftfahr-
zeugfihrer zu einem nachtlichen Na-
vigationsflug.

Gegen 17.20Uhr meldete sich der
Flugzeugfiihrer Uber dem Funkfeuer
Dortmund. Mitten im Satz brach der
Funkkontakt ab.

Um 17.36 Uhr fragte EIDER Control
bei der dadnischen militérischen Flug-
sicherung DEMIL an, ob dort ein
Spruch von Mission 648 aufgenom-
men worden sei. Sie informierten ihre
danischen Kameraden darlber, dass
bei dem Flugzeug dieser Mission die
Funkanlage oder der Kompass aus-
gefallen sein kénnte. DEMIL erkannte
einen IFF/SIF Track Ostlich des Flug-
platzes Husum mit noérdlichem Kurs.
In seinem weiteren Verlauf fuhrte der
Flugweg Uber die deutsch/danische
Grenze. Alle Rufe der danischen Flug-
sicherung blieben unbeantwortet.

Zu dieser Zeit befand sich der Pilot
einer danischen F-100 Super Sabre auf
dem Ruckflug von der US Air Force
Base Bitburg nach Skrydstrup. Von
DEMIL wurde er angewiesen, Mission
648 anzufliegen. Er ging tber Skryd-
strup auf Kurs 360°. Von der GCA-Sta-
tion Skovhuse, spater Skagen, wurde
er an die deutsche F-104G heran-
gefuhrt.

17



Flugsicherheit

Gegen 18.10Uhr traf der danische
Super Sabre etwa 10NM nérdlich von
Skagen auf den deutschen Starfighter.
Die Positionslichter des Flugzeuges
waren eingeschaltet. Der Kurs der
Maschine betrug 020°, die Flughohe
33.000ft. Aufgrund der Dunkelheit
konnte der danische Pilot weder je-
manden im Cockpit noch das taktische
Kennzeichen der Maschine erkennen.
40NM nordlich Skagen musste die
F-100 wegen Treibstoffmangels ab-
drehen und dann um 18.33Uhr in
Aalborg landen.

Uber Kastro ACC informierte DE-
MIL Goteborg ACC Uber Mission
648 und bat darum, die schwe-
dischen Luftverteidigungsstellen zu
alarmieren, um ggf. eine Jagerbe-
gleitung zu stellen, falls die deutsche
F-104G in den schwedischen Luftraum
einfliegen sollte. Gleichzeitig wurde
der SOC Haakeroy in Norwegen vom

ADOC Karup bezlglich des deutschen
Flugzeuges auf dem Laufenden gehal-
ten. Das ADCC Holmenkollen befahl
gegen 18.30Uhr den Alarmstart zweier
norwegischer F-104G eines in Bodg
beheimateten Geschwaders.

Die Alarmrotte startete und traf
um 19.10Uhr etwa 100NM sudlich
von Bodga in FL397 auf die deutsche
F-104G. Das Flugzeug flog mit 240kts
IAS. Der Rottenflieger der Alarmrotte
passierte das deutsche Luftfahrzeug
auf der linken Seite und berichte-
te, dass das Cockpit unbemannt er-
scheine. Der Rottenfihrer naherte
sich langsam auf der rechten Seite.
Die Navigationslichter der deutschen
F-104G waren auf Steady / Bright ge-
schaltet. Er konnte die Rickseite eines
Fliegerhelmes gerade noch oberhalb
des rechten Canopy-Rahmens erken-
nen. Wegen der Dunkelheit konnte er
den Rest des Korpers nicht sehen. Das
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Canopy schien geschlossen und ohne
Beschadigung zu sein.

Die norwegischen Flugzeugfihrer
versuchten, mit dem deutschen Pi-
loten Kontakt aufzunehmen und ihn
durch kreuzende Flugbewegungen zu
wecken, allerdings erfolglos.

Sudlich von Narvik begann die deut-
sche F-104G zu sinken und die Naviga-
tionslichter erloschen. Die Piloten der
Alarmrotte konnten nun nichts mehr
erkennen, blieben aber noch in der
Gegend um den Aufschlag zu iden-
tifizieren, der um 19.40Uhr westlich
von Narvik erfolgte. Die norwegische
Alarmrotte flog daraufhin zurtick nach
Bodg.

Der Luftfahrzeugfihrer trat 1956
mit 24 Jahren in die Luftwaffe ein.
Seine Grundausbildung absolvierte er
in Uetersen. Nach einem Screening in
FaBberg setzte er von 1957 bis 1959
seine Ausbildung zum Flugzeugfihrer

E A

‘,
AC

Had ,bergd“l L iy
i J.Ankem"r“, i

18



fort. In dieser Zeit wurde er auf der
D-149 Piaggio, T-34A Mentor, T-28A
Trojan, T-33A T-Bird und F-84F Thun-
derstreak geschult. Nach der Umschu-
lung auf das Waffensystem F-104G
Starfighter wurde er in ein Jagdbom-
bergeschwader versetzt.

Ein Reporter der lllustrierten Stern
schrieb in einem Artikel der Ausgabe
52/65 Uber den Piloten:

Als ich ihn kennenlernte, sechs Jahre
ist das jetzt her, war er ein junger
Leutnant. DUsenpilot, aber trotzdem
scheu und schlichtern wie ein Prima-
ner in Uniform. Ich half ihm damals
bei einer Panne auf der Autobahn.
Verlegen dankte er mir.
Drei Jahre spater vertffentlichte der
STERN einen kritischen Bericht Uber
den Starfighter. Die Luftwaffe ant-
wortete mit einer Einladung: Wir
sollten uns am eigenen Leibe von
den guten Eigenschaften der um-
strittenen  Maschine Uberzeugen.
So kamen wir nach Noérvenich, mein
Kollege Robert Pendorf und ich.
Der Kommandeur der Waffenschule
Ubergab uns zur Einweisung einem
hochgewachsenen, ernst blickenden
Hauptmann, der mir sonderbar be-
kannt vorkam. Ich ihm anscheinend
auch. Er hatte sich sehr verandert.
Aus dem schlchternen Leutnant
war ein Mann geworden, ruhig und
sicher im Auftreten, knapp und pra-
zise im Gesprach. Er sorgte dafr,
dass uns Helme und Masken richtig
angepasst wurden, lieB uns nach-
einander in das Cockpit einer zur
Uberholung abgestellten Maschine
steigen, zeigte uns die Anschlisse,
Knopfe, Hebel, um die wir uns
spater, wahrend des Fluges, selber
kimmern mussten, damit wir etwas
zu atmen hatten und notfalls heil
aus der Maschine herauskommen
wdrden.

Dann schlenderten wir aus der Werk-

halle, vorbei an Starfightern mit

offenen Bauchen, die Einblick in ein
beangstigendes Wirrwarr von Drah-

ten, Schlauchen, Schaltern, Ventilen,
Sicherungen gewahrten. ,Meine
Gute”, sagte Pendorf neben mir,
~und wenn da mal 'ne Schraube lo-
cker ist?” Als er das horte, drehte er
sich zu uns um und lachte: ,, Da den-
ken wir lieber nicht dran.”

Das Flugzeug Lockheed F-104G
Starfighter, Serial-Nummer 7105 wur-
de als 105. Maschine dieser Version
bei der Fa. Messerschmitt in Manching
gebaut. Der Erstflug erfolgte am 23.
September 1963 mit der MBB-Zu-
lassung KE+405. Am 18. November
1963 wurde sie vom Luftwaffenpark-
regiment 3 fir die Luftwaffe Uber-
nommen und bekam das taktische
Kennzeichen DA+254 zugeteilt.

Den letzten Einsatz im Routineflug-
betrieb vor dem Unfallflug absolvierte
das Flugzeug am 20. November 1965.
Vom 24. November bis 3. Dezember
1965 befand es sich in der Werft zur
Durchfhrung der HPO (50 Stunden-
kontrolle). Am 3. Dezember 1965
wurde der Sauerstoff-Converter in der
Maschine gespult. Der Werkstattflug
wurde am 4. Dezember 1965 durch
den Einsatzoffizier der Staffel ohne
Beanstandung durchgefihrt.

Vom 4. bis zum 6. November 1965
herrschten Temperaturen von O bis
-2°C; bei hoher Luftfeuchtigkeit war
Reifbildung mdglich. Vom 13. bis
zum 17. November 1965 herrschten
Temperaturen von 0 bis -10°C. Bei
leichtem Schneefall und hoher Luft-
feuchtigkeit war Reifbildung moglich.
Wahrend dieser Kalteperioden wurde
die DA+254 in der Blind Up Area
(BUA/Liegeplatzbereich) abgestellt. Da
es zu dieser Zeit Flugzeugschutz-
bauten oder Abstellhallen auf den we-
nigsten deutschen Fliegerhorsten gab,
waren die Flugzeuge unter freiem
Himmel dem widrigen Wetter ausge-
setzt.

Ob wahrend dieser Zeit das Luft-
fahrzeug enteist wurde, konnte nicht
mehr ermittelt werden. Es wurde da-
riber kein Nachweis gefiihrt. Die Ent-

eisung wurde nicht durch eine fest
eingeteilte Crew durchgefihrt. Fir
die Durchflhrung der Enteisung exi-
stierten keine Vorschriften. Die Me-
thode, wie zu enteisen ist, wurde den
Soldaten durch mindliche Einweisung
durch einen technischen Offizier oder
den Linechief zur Kenntnis gebracht.
Dabei wurde besonders auf die Ab-
deckung der Ansaugschachte und des
Kabinendaches hingewiesen.

Die Ursache fur diesen Unfall konn-
te nicht ermittelt werden. Vier Mog-
lichkeiten wurden in Erwdgung gezo-
gen und zwar:

- Freitod,

- Tod durch
a) Sauerstofflberschuss,

b) Sauerstoffmangel,

- Tod durch Vergiftung der Atemluft
durch toxische Stoffe oder

- naturlicher Tod.

Der Untersuchungsausschuss kam zu
der Uberzeugung, dass

- ein Freitod mit an Sicherheit gren-
zender Wahrscheinlichkeit auszu-
schlieBen war,

- ein Tod durch Hyperventilation aus-
geschlossen werden konnte,

- ein Tod durch Sauerstoffmangel mit
Sicherheit ausgeschlossen werden
konnte, weil die Zeit zwischen der
letzten Antwort des Flugzeugfih-
rers auf den Anruf der Bodenstati-
on, bei der er noch mit Sicherheit
bei vollem Bewusstsein war, und
das Nichtreagieren auf eine erneu-
te Anfrage nur drei Minuten be-
trug. Die Zeit war zu kurz, um bei
normalem Kabinendruck plétzliche
Handlungsunfahigkeit durch Sauer-
stoffmangel ohne vorher merkbare
Symptome zu erlangen,

- ein Tod durch Vergiftung der Atem-
luft durch toxische Stoffe nicht mit
Sicherheit ausgeschlossen werden
konnte, weil die Untersuchung kei-
ne Anhaltspunkte ergeben hatten,
die gegen eine solche Mdglichkeit
sprachen und
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- ein naturlicher Tod als wahrschein-
liche Ursachen angesehen werden
kann, da die plétzliche Handlungs-
unfahigkeit des Flugzeugfihrers
in das Bild eines Kreislaufversagen
passte, zumal — wie sich in den Zeu-
genaussagen zeigte — Hinweise auf
vegetative Dysregulationen! vor-
lagen. So klagte der Luftfahrzeug-
fUhrer schon seit mehreren Jahren
Uber Herzbeschwerden, die aber
medizinisch nicht feststellbar waren
und auch heutzutage von vielen
Arzten nicht erkannt werden.

Im Jahr 1964 ereignete sich bei
der niederlandischen Luftwaffe ein
Unfall mit einem Starfighter, der sich
ahnlich abspielte wie der Unfall mit
der deutschen F-104G. Bei einem
Ubungseinsatz sollte die Rotte J&-
gerleiteinsatze (Pis), Angriffe mit 90°
Kursschneidungswinkel in  25.000 ft
Hohe und TACAN-Sinkflige durch-
fahren. Um 8.21 Uhr starteten die bei-
den Flugzeuge. Um 8.25Uhr meldete
der Formationsfthrer den Ausfall der
Klima- und Kabinendruckanlage. Um
8.26 Uhr nahm er Kontakt mit einer
Navigationsstation auf. Um 8.39Uhr
entschloss sich der Rottenfihrer pldtz-
lich zum Abbruch des Ubungsfluges
und zur Ruckkehr zum Heimatflug-
platz. Mit merkwirdig stammelnder
Stimme flgte er hinzu: ,Ich kann
meinen Kabinendruck nicht aufrecht-
erhalten.” Beim Abhoren der Ton-
bandaufzeichnung zwischen 8.26 Uhr
und 8.39Uhr entstand der Eindruck,
dass der Flugzeugfiihrer eine Hypoxie
erlitt. Um 8.40Uhr meldete er: ,Ich
habe Kopfschmerzen — schalte auf
Stovepipe (Fighter Recovery).” Dies
klang normal. Nach der Kontaktauf-
nahme mit Stovepipe meldete er: ,Po-
sition in Ordnung, schalte auf Home-
plate-Frequenz.” Um 8.43 Uhr gab er
den Kraftstoffstand durch und befahl
seinem Rottenflieger, auf dem Ruck-
flug einige Ubungsangriffe zu fliegen.
Beide Maschinen befanden sich in
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einer Hohe von 25.000ft auf einem
nordlichen Kurs. Wahrend der nach-
sten 15 Minuten fuhrte der Rotteflie-
ger einige Angriffe auf die Maschine
des Verbandsfihrers durch. Nachdem
der Heimatflugplatz schon erheblich
Uberflogen worden war, rief er den
Rottenflhrer wiederholt an, bekam
aber keine Antwort. Bei naherer Un-
tersuchung sah er seinen Verbands-
fahrer bewegungslos, den Kopf nach
vorn geneigt, wahrscheinlich bewusst-
los, im Cockpit sitzen. Nach mehrma-
ligen Versuchen, die Aufmerksamkeit
auf sich zu lenken, in dem er , Notsau-
erstoff” durchgab und den Flugweg
der zweifellos mit ,Autopilot” flie-
genden Maschine stérte, musste der
Rottenflieger wegen Kraftstoffmangel
abdrehen und seinen Formationsfiih-
rer verlassen.

An der norwegischen Kiste wurde
das Flugzeug von einem norwe-
gischen Jager abgefangen. Dessen
Pilot meldete ebenfalls, dass der
Flugzeugfihrer der niederlandischen
F-104 wahrscheinlich bewusstlos sei
und vornUbergebeugt in seinem Cock-
pit sitze. Die Maschine stiirzte um
10.20 Uhr ab.

T Vegetative Dysregulation — eine
Krankheit, bei der viele fragen: Was
ist denn das? Die Symptome sind
ebenso uneindeutig wie das Krank-
heitsbild und trotzdem leiden beson-
ders junge Méadchen darunter. Friher
war die Krankheit unter dem Namen
Vegetative Dystonie, ein Begriff, den
man inzwischen abgedndert hat, be-
kannt. Aber die Beschwerden bleiben
die Gleichen. Es ist eine Erkrankung
des unwillktrlichen, mit dem Willen
nicht zu steuernden, Nervensystems.
Bestimmt wird sie vom Sympatikus am
Tag und vom Parasympatikus in der
Nacht. Die autonomen Nerven steuern
den Herzschlag, die Hirnleistung, die
Engstellung der Arterien, aber auch
die Darmtatigkeit. Bei permanentem
Stress gerat die Balance durcheinan-

der. Es kommt zu Herzjagen, SchweiB-
ausbrichen, Bluthochdruck. Nachts
kénnen Leber und Bauchspeicheldrise
auch nicht mehr richtig arbeiten. Die
Patienten, die unter diesen Dysregula-
tionen leiden, sind vollig erschopft, lei-
den unter Mudigkeit, Antriebslosigkeit
und depressiven Verstimmungen. Weil
die Symptome so beliebig sind, kon-
nen sie nicht auf Anhieb von einem
Arzt erkannt werden. Das ist fur die
Patienten  besonders  bedrlckend,
weil sie sich nicht ernst genommen
fihlen. Doch ein Arzt mit Erfahrung
kann an den feuchten Handen, am
schnellen Puls, am Schwitzen und
den Hautverfarbungen die Ursachen
erkennen. Am wichtigsten ist es, an-
dere Ursachen auszuschlieBen, zum
Beispiel eine Herzkrankheit. Eine Be-
handlung durch Medikamente macht
keinen Sinn. Gute Erfolge gibt es mit
autogenem Training und Yoga. Das
vegetative Nervensystem wird ruhig
gestellt, Herz und Kreislauf arbeiten
ohne Stress. Durch Sport kann man
dieser Erkrankung des Nervensystems
vorbeugen. Der Wechsel von Span-
nung und Entspannung wird bei kor-
perlicher Anstrengung wunderbar
trainiert. Ansonsten kann das sympa-
thische Nervensystem durch Kaffee
stimuliert werden. Auf Alkohol sollte
man verzichten.
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General Flugsicherheit
in der Bundeswehr

von OStFw d.R. Karl Heinz Weif3,
LwA Abt FISichhBw

T

Bild: PIZ LwA

Die Ubergabe fand im Beisein vie-

Am 22. Dezember 2011 general Giinter Giesa, '° Ehrengaste im Rahmen einer feier-
.- . . lichen Zeremonie im Offiziersheim der
tibertrug der Stellver- die Amtsgeschifte des Luftwaffenkaserne Wahn statt.
tretende Amtschef Luft- General Flugsicherheit _ _
£ t d Leiter in der Bund h Brigadegeneral Schmidt wurde am
wa enal_n un el_ e In der bundeswenr von 10. Dezember 1949 in Hahnenbach/
der Abtellungen mit Brigadegeneral Lothar Rheinland-Pfalz geboren. Er ist ver-
. . . heiratet und hat eine Tochter. Am
FaChangaben im Luft- Schmidt an Oberst i.G. 1. Juli 1970 trat er in die Bundeswehr

waffenamt, Brigade- Hans-Dieter Poth. ein, sein Ziel war eine Verwendung im
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fliegerischen Dienst. Der militarischen
Grundausbildung und dem Offiziers-
lehrgang an der Offiziersschule der
Luftwaffe in Neubiberg folgte die flie-
gerische Ausbildung in den USA. Dort
wurde er auf den Flugzeugmustern
T-37, T-38 und F-104 geschult.

Nach Abschluss der fliegerischen
Ausbildung wurde er beim Jagdbom-
bergeschwader (JaboG) 33 in Biichel —
dem Verband, dem er sich besonders
verbunden fuhlte — bis 1984 in ver-
schiedenen Verwendungen als Star-
fighter-Pilot, Ordonanzoffizier beim
Kommodore und Einsatzstabsoffizier
bei der 1. Staffel JaboG 33 eingesetzt.
Dem folgte bis 1986 seine erste Ver-
wendung in einer héheren Komman-
dobehorde — er war Dezernent fur
Ubungen im Luftflottenkommando in
Koln.

Nach seiner Umschulung auf das
Waffensystem PA-200 Tornado beim
Trinational Tornado Training Etablis-
sement (TTTE) im englischen Cottes-
more im Jahr 1986 wurde er bis 1988
Staffelkapitdn der 2. Staffel JaboG
31 ,Boelcke”, der sich von 1988 bis
1989 die Generalstabsausbildung an
der franzésischen Militdrakademie in
Paris anschloss.

Nach seiner ersten Verwendung auf
der Hardthéhe wurde er 1992 Kom-
mandeur der Fliegenden Gruppe des
JaboG 31 ,Boelcke” bis er 1994 zum
Hauptquartier AIRNORTH in Ramstein
versetzt wurde. Von 1995 bis 1998
flhrte er das JaboG 33 als Kommodo-
re. In dieser Zeit wurde er auch drei
Monate in Vicenza eingesetzt.

AnschlieBend  folgten  mehrere
Verwendungen in héheren Komman-
dobehdrden; NATO-Stdben und dem
Ministerium, bis im Juni 2006 seine
Berufung zum General Flugsicherheit
in der Bundeswehr erfolgte. In dieser
Zeit fiel auch ein siebenmonatiger
Einsatz als Leiter des deutschen Ver-
bindungskommandos USCENT-COM
in Tampa/Florida in den Vereinigten
Staaten. Seit dem 1. Januar 2012 be-
findet er sich im Ruhestand.
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Brigadegeneral Schmidt hat insge-
samt ca. 3.500 Flugstunden erflogen,
davon rund 1.850 Stunden auf der
F-104G und 1.350 Stunden auf dem
PA-200 Tornado. Er bezeichnete sich
gerne als ,Pilot der alten Schule”.
Zu seinem ersten Einsatzmuster, dem
Starfighter, entwickelte er im Laufe
der Zeit eine gewisse Affinitat, die sich
sogar in den amtlichen Kennzeichen
seiner Privatfahrzeuge wiederfand.

Brigadegeneral Schmidt sagte in
seiner Rede, dass er in den flnfein-
halb Jahren erfahren habe, wie unter-
schiedlich Waffensysteme, Teilstreit-
krafte, Auftrag usw. pragend fir das
seien, was wir heute Verbandskultur
nennen. Da er bei vielen Inspizie-
rungen personlich vor Ort war, habe
sich fur ihn ein Blickfeld — angerei-
chert mit Zwischenfallen und leider
auch Unfallen — fir der Flugbetrieb
in der gesamten Bundeswehr eroff-
net, das niemand so intensiv Uber die
Teilstreitkraftgrenzen hinaus haben
kénne. Innerhalb unserer Streitkrafte
sei niemand so unabhangig und damit
so frei in der Gestaltungsmaoglichkeit
wie der GenFISichhBw. Diese Unab-
hangigkeit ist nach Meinung von Brig-
Gen Schmidt das hdchste Gut und der
Garant fUr die Arbeit der Abteilung.
Er betonte, dass der General Flugsi-
cherheit in der Bundeswehr und damit
seine Leute nur einem Herren dienten
und dies sei der Inspekteur der Luft-
waffe, weil er fUr die Flugsicherheit in
der gesamten Bundeswehr zustandig
sei. BrigGen Schmidt erwahnte auch,
dass hart daran gearbeitet werde, das
Image eines — nicht selten besserwisse-
risch auftretenden — reinen Prifteams
abzulegen. Heute trete es als aner-
kannter Ratgeber auf, dem man im
offenen Dialog gegenubertrete. Infor-
mationsaustausch zum gegenseitigen
Verstdndnis und zur Verbesserung der
Flugsicherheit sei das Ziel. Dazu zah-
le er auch die Arbeit im Rahmen des
Deutschen Flight Safety Forums, das
von der BFU, der DFS, der Vereini-
gung Cockpit und des GenFISichhBw

getragen werde, und wo man sich
seit rund zehn Jahren offen zum Vor-
teil der Luftraumnutzer austauschte.
Die Flugsicherheit in der Bundeswehr
habe enorm von der Offenheit und
der gut gemeinten Hartnackigkeit ih-
rer Argumente profitiert, meinte Brig-
Gen Schmidt. Themen wie CRM und
ORM wdarden uns immer wieder als
Erfolgsgeschichten ihrer Hauser ver-
kauft. Seit Mitte Dezember seien auch
wir mit dem FMS auf die Zielgerade
eingebogen.

BrigGen Schmidt mahnte aber auch
zur Wachsamkeit. Seit sechs Jahren
hatten wir rein statistisch die beste
Flugsicherheitsbilanz, die die Bundes-
wehr je zu verzeichnen hatte und dies
obwohl die Rahmenbedingungen fiir
den Flugbetrieb nie enger gewesen
seien als derzeit. Noch nie hatten Be-
satzungen fast aller Waffensysteme so
wenige Flugstunden zur Verflgung
gestellt werden kénnen.

Mit der Ubertragung der Amtsge-
schafte des General Flugsicherheit in
der Bundeswehr ist Oberst i.G. Hans-
Dieter Poth ab dem 1. Januar 2012
nicht nur fur die Luftfahrzeuge der
Luftwaffe-, sondern auch fur diejeni-
gen der anderen Teilstreitkrafte und
des BWB in Fragen der Flugsicherheit
verantwortlich. Er wurde am 31. De-
zember 1955 in Gemund, Nordrhein-
Westfalen geboren, ist verheiratet und
hat zwei Kinder.

Seine militarische Laufbahn begann
1974. Nach der militarischen Grund-
ausbildung in Roth und der anschlie-
Benden Ausbildung an der Offiziers-
schule der Luftwaffe in Neubiberg,
nahm er 1975 bis 1978 das Studium
der Luft- und Raumfahrttechnik an
der Universitdt der Bundeswehr auf,
das er mit dem Titel Diplomingenieur
abschloss.

Seine fliegerische Ausbildung be-
gann 1979 in Furstenfeldbruck beim
JaboG 49, der dann die Ausbildung
zum Waffensystemoffizier (WSO) auf
dem Waffensystem McDonnel Dou-



glas F-4F Phantom II in Kalifornien
folgte. Nach erfolgreichem Abschluss
der Ausbildung wurde er von 1980 bis
1983 als WSO beim Jagdgeschwader
71 Richthofen in Wittmund einge-
setzt.

1983 erfolgte beim Trinational Tor-
nado Training Etablissement (TTTE) im

englischen Cottesmore seine Umschu-
lung auf das Waffensystem PA-200
Tornado, der sich dann bis 1987 eine
Verwendung beim Jagdbomberge-
schwader 31 ,Boelcke” unter ande-
rem auch als Einsatzstabsoffizier in
der 2. Staffel anschloss. 1985 wurde
er nach Jever versetzt, um dort die

1.Staffel des Jagdbombergeschwa-
ders 38 ,Friesland” als Staffelkapitan
zu Ubernehmen. Diesen Dienstposten
bekleidete er bis 1989.

Von 1989 bis 1991 absolvierte
Oberst i.G. Poth den 34. Generalstabs-
lehrgang an der FlUhrungsakademie
der Bundeswehr in Hamburg, dem
von 1991 bis 1993 eine Verwendung
als Dezernatleiter A 2 b beim Luftflot-
tenkommando in Kéln-Wahn folgte.
1993 erfolgte eine Berufung in das
Bundesministerium der Verteidigung
(BMVg) nach Bonn, wo er bis 1995
als Referent beim Flhrungsstab der
Streitkrafte (FUS) Il 3 eingesetzt wurde.
Dem schloss sich von 1995 bis 1996
eine Verwendung als Dezernatsleiter
A31IVc beim Luftwaffenfiihrungskom-
mando in Kéln-Wahn an. Von 1996
bis 1999 war Oberst i.G. Poth Spre-
cher der Luftwaffe im Presse- und In-
formationsstab des BMVg.

Danach folgte wieder eine Verwen-
dung in einem fliegenden Verband der
Luftwaffe. Von 1999 bis 2000 war er
der S3 Stabsoffizier und stellvertre-
tende Kommodore des in Kropp stati-
onierten Aufklarungsgeschwaders 51
Immelmann, dessen Kommodore er
von 2000 bis 2002 war.

AnschlieBend absolvierte er bis
2004 eine Sprach- und Attaché-Ausbil-
dung in HUrth und Bad Ems, um dann
von 2004 bis 2007 als Luftwaffen-
attaché an der deutschen Botschaft
in Paris eingesetzt zu werden. Dem
folgte dann von 2007 bis 2011 eine
Verwendung als Referatsleiter Fu L Il 4
beim BMVg in Bonn. In dieser Funkti-
on war er auch als Vertreter des BMVg
im Aufsichtsrat der DFS.

Im Zeitraum August 2011 bis Feb-
ruar 2012 war er als Base Commander
in Mazar-e Sharif in Afghanistan im
Auslandseinsatz.

Am 26. Marz hat er seinen Dienst
als GenFISichhBw angetreten und
wurde am 29. Marz zum Brigadege-
neral befordert.

23



Foto: HptFw Patrick Ruland

Diese Aufnahme ist perspektivisch verzerrt und tauscht tber den realen Abstand der Luftfahrzeuge zueinander hinweg.

Probleme bei gleichzeitiger Nutzung von Hauptpiste und Hubschrauberflachen (Lanes)

von Oberstleutnant a. D.
Heribert Mennen

Als ich Ende letzten
Jahres einen umfang-
reichen Schriftverkehr
in die Hdnde bekam, der
sich mit dem Flugbetrieb
an einem Flugplatz der
Bundeswehr im Osten
der Republik befasst,
beschlich mich der Ge-
danke, dass ich mog-
licherweise mit einer
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Bemerkung wéahrend
einer im Fruhjahr 2011
durchgefiihrten
Inspizierung ungewollt
zur dargelegten Pro-
blemstellung beige-
tragen habe. Es geht um
unterschiedliche Auf-
fassungen hinsichtlich
der Anwendung von
Staffelungskriterien.

Dieser Flugplatz, belegt mit Hub-
schraubern, verfligt sowohl tber eine
fast 8.000 Ful lange, fir alle géngigen
Luftfahrzeuge geeignete Start- und
Landebahn als auch Uber spezielle,
parallel neben der Piste gelegene Hub-
schrauberflachen (Lanes).

Wahrend der Inspizierung hielt der
Flugplatzkontrolloffizier bei der Lan-
dung eines Jets auf der Hauptpiste
einen die Lane. nutzenden Helikopter
vorsichtshalber am Boden. Dennoch
hatte ich ein ungutes Gefuhl, weil mir
der seitliche Abstand zwischen den
Luftfahrzeugen zu gering erschien.




Mit Hinweis darauf, dass der am Bo-
den haltende Hubschrauber bei einem
maoglichen Abkommen des Jets von
der Landebahn fur diesen ein Hin-
dernis darstellte und die Gefahr einer
Kollision bestand, regte ich eine Uber-
prafung der Hindernisfreibereiche und
lokalen Verfahren an.

Leider versaumt ich anschlieBend,
meinen mindlichen Hinweis schriftlich
zu fixieren. Dies ware aber erforderlich
gewesen, um mdgliche Unklarheiten
ausraumen und eine MaBnahmenver-
folgung durchfiihren zu kénnen!

Im Nachgang der Inspizierung hat
sich dann zwischen den Flugverkehrs-
kontrolloffizieren und dem Fliegenden
Personal eine rege, teilweise kontro-
verse Diskussion Uber die Besonder-
heiten des lokalen Flugbetriebes sowie
Uber erforderliche bzw. sinnvolle Ab-
stande zwischen Luftfahrzeugen und
Prioritdten in der Anflugfolge entwi-
ckelt. So wurde unter anderem von
den Einsatzoffizieren der am Platz sta-
tionierten Fliegenden Einheiten hinter-
fragt, ,ob es denn sein musste, dass
sie mit ihren Hubschraubern in der
Lane warten mussten, nur weil sich
ein NH 90 im Anflug auf die Runway
befindet”.

Bei der Reflektion Uber den oben
beschriebenen Sachstand musste ich
unwillkdrlich an eigene, vor langer
Zeit gemachte Erfahrungen zuriick-
denken. Wahrend meiner Lotsen-
laufbahn habe ich an mehreren Flug-
platzen gearbeitet, wo neben Flachen-
flugzeugen auch Hubschrauber statio-
niert waren. Die Abwicklung von aus-
schlieBlichem  Hubschrauberbetrieb
bereitete eigentlich nie Probleme. Es
kam aber auch regelmaBig zu gleich-
zeitigem Flugbetrieb von Flachenflug-
zeugen und Hubschraubern. Letztere
Ubten haufig Notverfahren einschlieB3-
lich Autorotationen in der speziell da-
fir angelegten Hubschrauberflache
neben der Piste.

Naturlich waren wir bemiht, so-
woh!| die Besatzungen der Flachen-
flugzeuge als auch die Hubschrauber

optimal zu unterstttzen und alle Flug-
bewegungen so abzuwickeln, dass
beide Seiten ihre jeweiligen Vorhaben
ohne Abstriche durchflhren konnten.
Gangige Praxis war es, Hubschrauber
bei Starts, Landungen oder Ubungsan-
flugen von Flachenflugzeugen entwe-
der im Gegenanflugteil (Downwind-
leg) einer Platzrunde zur Lane oder
dort kurzzeitig am Boden zu halten.
Allerdings gab es auch ,,sehr operatio-
nelle” Lotsen, die beide Flugvorhaben,
ohne Einfluss zu nehmen, ablaufen
lieBen und lediglich Verkehrsinforma-
tionen gaben.

Dabei kam es vor, dass anfliegende
Besatzungen von Jet- oder Propeller-
luftfahrzeugen den in ihren Augen
zu geringen Abstand der Hubschrau-
ber zur Piste kritisch hinterfragten
(geschah Ubrigens niemals durch die
Hubschrauber-Besatzungen!).

Ich kann mich gut daran erinnern,
dass uns Platzkontrolloffizieren die
Abstande absolut ausreichend erschie-
nen und dass wir uns im Einklang mit
den Vorschriften wahnten.

War unsere Handlungsweise an-
gemessen? Reicht es aus, einen Hub-
schrauber in der Lane solange am
Boden zu halten, bis das anfliegende
Flachenflugzeug den relevanten Be-
reich passiert hat? Welche Abstdnde
zur Piste sind erforderlich bzw. was
gilt es zu beachten?

Um es gleich zu sagen: In unseren
militarischen Vorschriften findet sich
zu dieser Problemstellung nicht viel.
In der BesAnMIlFS 2-100 ist lediglich
der Mindestabstand bei gleichzeitigen
Starts und Landungen in der Hub-
schrauberflache beschrieben (vgl. Zif-
fer 325.2).

Auch die zvilen Vorgaben sind
nicht so eindeutig, wie man es erwar-
ten koénnte. Es gibt keine dezidierte
Richtlinie fur den gleichzeitigen Flug-
betrieb von Start- und Landebahnen
einerseits und parallelen Hubschrau-
berflachen andererseits. Vielmehr sind
mehrere internationale und nationale
Richtlinien far den Flugbetrieb, die

Flugsicherung, die Flugplatze und zur
Hindernisfreiheit zu beachten bzw.
zu interpolieren. Letztere sind fir die
oben angegebene Betrachtung von
besonderer Relevanz.

Ausgehendvom ICAO Annex 14 und
dem Luftverkehrsgesetz (LuftVG) hat
das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
erganzende Verwaltungsvorschriften/
Richtlinien fir Hindernisfreiraume auf
und um Flugplatze erlassen (vertffent-
licht in den , Nachrichten fur Luftfah-
rer” — NfL). Diese gelten grundsatz-
lich auch flr militérische Flugplatze.
Sie sollen die sichere und effiziente
Abwicklung des Flugbetriebs bei Start
und Landung sowie in der Platzrunde
gewabhrleisten.

Fir die Betrachtung besonders re-
levant ist der Sicherheitsstreifen (all-
gemein ,Streifen” genannt) um die
Start- und Landebahn herum. Dieser
hat je nach GroéBe der Piste! eine
Breite von bis 150 Metern beiderseits
der Pistenmittellinie und soll méglichst
eben und hindernisfrei sein. Er beginnt
60 Meter vor der Schwelle und endet
60 Meter hinter dem Ende der Start-/
Landebahn (oder Stoppbahn, falls vor-
handen). Der ,, Streifen” dient
- zur Vermeidung von strukturellen

Schaden an Luftfahrzeugen bei

einem moglichen Abkommen von

der Start-/Landebahn
- sowie dem Schutz Uberfliegender

Luftfahrzeuge wahrend Start- und

Landevorgangen.

Eine mdgliche Gefahrdung von Leib
und Leben der Luftfahrzeuginsassen
wird dadurch minimiert.

Die Streifenbreite hangt davon ab,
welche Anflughilfen vorhanden sind
(Prazionsbahn oder Nichtprazisions-
bahn) und wie lang die Piste ist. Sie
betrdgt an den meisten Flugplatzen
der Bundeswehr 150 Meter beiderseits
der Mittellinie.

1DieStreifenbreiteandenHeeresflugplatzenAlten-
stadt und Roth betragt 30 Meter, an allen ande-
ren Flugplatzen grundsatzlich 150 Meter (Préazisi-
onsbahn) beiderseits der Mittellinie.
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Idealerweise sollte der komplette
Streifen frei von Hindernissen sein. Im
luftrechtlichen Sinne sind nicht nur
feste Einrichtungen, Erhebungen und
Vertiefungen in der zu schitzenden
Flache als Hindernisse bzw. Sicher-
heitsrisiko zu betrachten, sondern
auch alle sich dort befindlichen be-
weglichen Objekte einschlieBlich Luft-
fahrzeuge (Ausnahme: Luftfahrzeuge
am Rollhalt).

An mehreren Flugplatzen der Bun-
deswehr ragen parallel neben der
Start- und Landebahn angelegte Hub-
schrauberflachen in den Sicherheits-
streifen neben der Piste hinein. Wenn
sich dort zum Beispiel Hubschrauber
befinden, stellen diese bei gleichzei-
tiger Nutzung der Piste durch andere
Luftfahrzeuge unzulassige Hinder-

nisse dar. Kommt ein Luftfahrzeug bei

Beispiel Nordbahn Ingolstadt-Manching: b

lau = 75 Meter Streifen fiir die Nichtprazisionsbahn;

Start oder Landung von der Piste ab,
besteht theoretisch die Gefahr einer
Kollision.

Nach meiner Kenntnis hat es in
der Bundeswehr einen solchen Unfall
noch nicht gegeben. Dennoch sollte
man ihn in Erwdgung ziehen und vor-
handene Risiken so weit als moglich
reduzieren.

Was ist zu tun? Ich meine, dass so-
wohl auf Ubergeordneter als auch auf
lokaler Ebene Handlungsbedarf be-
steht.

Die BesAnMIlFS 2-100 fiir den Flug-
verkehrskontrolldienst enthalt bislang
nur eine recht generisch gehaltene
Vorgabe hinsichtlich Luftfahrzeuge auf
.parallelen Pisten” (vgl. Ziffer 323). Es
findet sich kein Hinweis tber den seit-
lichen Mindestabstand der Pisten bzw.
der Luftfahrzeuge zueinander. Neben

schwarz = 150 Meter Streifen bei einer moglichen Auslegung als Prazisionsbahn
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einer Start-/Landebahn  befindliche
Hubschrauberflachen werden nicht
explizit angesprochen.

Es sollte m.E. unbedingt darauf
hingewiesen werden, dass der Sicher-
heitsstreifen links und rechts der Piste
bei gleichzeitigen Bewegungen auf
der Start-/Landebahn grundsatzlich?2
auch von Luftfahrzeugen freizuhalten
ist.

Die Hubschrauberflachen (Lanes)
an den Flugplatzen der Bundeswehr
sollten, sofern noch nicht geschehen,
in Hinblick auf den Abstand zur Piste
vermessen werden. Wird ein zu ge-
ringer Abstand festgestellt, sollte eine
Verlegung gepriift werden. Wo dies
nicht maoglich ist, muss mit organisa-
torischen MaBnahmen ein sicherer
Flugbetrieb gewahrleistet werden. Ich
rege an, die unterschiedlichen Luft-
fahrzeugmuster sowie deren GroBe,
Gewicht und Anfluggeschwindigkeit
bei der Problemanalyse und Bewer-
tung zu berlicksichtigen. Bei zeitnaher
Nutzung von Start-/Landebahn und
von Hubschrauberflachen sind unter-
schiedliche Verfahren fiur folgende
Situationen denkbar: Hubschrauber
vs. Hubschrauber, Hubschrauber vs.
Leichtflugzeug und Hubschrauber vs
Jet- bzw. Transportflugzeug. Entspre-
chende Verfahren sollten zudem nur
in VMC angewandt werden.

Das Untersagen von practice ap-
proaches platzfremder Luftfahrzeuge
istin meinen Augen der falsche Ansatz
zur Problemminderung. Maglicher-
weise wird der Flugplatz als Alternate
gebraucht. Dies setzt eine Vertraut-
heit der Luftfahrzeugbesatzungen mit
den ortlichen Gegebenheiten voraus.
Angesichts bestandig sinkender Ver-
kehrszahlen an den Flugplatzen der
Bundeswehr ist zudem sorgsam da-
rauf zu achten, Ubungsmaglichkeiten
fur das Flugverkehrspersonal nicht
weiter einzuschranken.

2sind ausschlieBlich Hubschrauber involviert,
halte ich die in Ziffer 325.2 der BesAnMilFS 2-100
aufgelisteten Kriterien fur ausreichend.



Wer (Recht) hat,

von Oberstleutnant Andreas Kern,
LwA AbtFISichhBw

Eine stabile Winterhoch-
drucklage im Norden
unserer Republik hatte
die Flieger eines Jagdge-
schwaders tagelang am
Boden gehalten. Doch
heute war es endlich so
weit: Man konnte dem
Grau entkommen und
die Sonne wieder sehen.
Obwohl von durchwach-

senen Wolkenschichten
gesprochen worden war,
horten die Wolken in
1.500 ft Hohe einfach
auf und der endlose
blaue Himmel erstreckte
sich daruiber. Aus groBer
Hohe sah es unten wie
ein groBBes weiBles Tisch-
tuch aus, das Deutsch-
land bedeckte.

der kann 3

Foto: PIZ LwA

Am Ende des Fluges flogen wir beim
schdnsten Sonnenschein in das heimat-
liche Radarpattern ein. In 3.000ft auf
dem Queranflug sah der Waffensys-
temoffizier auf dem Bordradar einen
Kontakt von Stden. Dieser wurde in
der gleichen H6he angezeigt und be-
wegte sich genau auf uns zu. Nach
Rucksprache mit der Flugsicherung
wurde der Kontakt als militdrisches
Luftfahrzeug unter VFR identifiziert.
So weit so gut, dachte ich, er wird
ausweichen, da er mich ja sehen wird.
Unser Abstand verringerte sich immer
mehr, ich wurde unruhig und fragte
nach einer Hohenveranderung fir un-
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seren Flug, da bei dem VFR-Flieger kei-
ne Veranderung seiner Flugparameter
zu erkennen war. Eine Hohenverdnde-
rung war in diesem Moment gemal
Radarkontroller nicht mdéglich. In der
Zwischenzeit hatte ich den Radarkon-
takt auch visuell im Blick, er veranderte

seinen Flugweg nicht. Die Situation
wurde mir zu kritisch, ich ging dem
drohenden Konflikt durch einen Steig-
flug aus dem Weg und informierte
die Flugsicherung. Das Ziel flog unter
uns durch, nach meiner Meinung hat-
te er von unserer Anwesenheit nichts

mitbekommen bzw. uns nie gesehen.
Auch fur uns war die Aufarbeitung da-
nach sehr lehrreich.

Der Bericht der BFU aus dem Jahr
2011 erinnerte mich an diese Episode.
Nur weil ich im Recht bin, ist es nicht
immer ratsam, darauf zu bestehen.

Bundesstelle fiir

Flugunfalluntersuchung L

BFrFuU
“e=mmm

V176
Dezember 2011

Flugsicherheitsinformation

IFR/VFR-Flugverkehr im Luftraum E,
verstandnisvolles Miteinander

In den vergangenen Jahren wurden vermehrt gefahrliche Anndherungen von Luftfahrzeugen (AIRPROX) im Luftraum E
registriert. Im Sinne des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes (FIUUG) werden solche Ereignisse bei entsprechender Anna-
herung als Schwere Stérungen klassifiziert, da sich beinahe ein Unfall ereignet hatte.

Von besonderer Bedeutung sind dabei die Begegnungen zwischen Verkehrsflugzeugen und Flugzeugen der Allgemeinen
Luftfahrt, wie Motor- und Segelflugzeuge sowie Luftsportgerate. Die raumlichen Abstédnde der Luftfahrzeuge bzw. der
Abstand der Flugwege beim Kreuzen der Luftfahrzeuge betrug teilweise horizontal weniger als 1 nautische Meile (NM)
und vertikal weniger als 300 ft.

Der Luftraum E ist ein kontrollierter Luftraum. Die Obergrenze liegt bei FL 100 (Alpen FL 130) und die Untergrenze zwi-
schen 1.000ft und 2.500ft GND.

In Deutschland findet hier gemischter Flugverkehr nach Sichtflugregeln (VFR) und Instrumentenflugregeln (IFR) statt.

An Schénwettertagen und an Wochenenden gibt es in diesem Luftraum regen Flugverkehr mit Luftfahrzeugen, die sehr
unterschiedliche Leistungsprofile aufweisen. Der ICAO-Grundsatz lautet ,see and avoid”. Nach dieser Devise sollen alle
Beteiligten zur Sicherheit in diesem Luftraum beitragen.

Fur den VFR-Verkehr ist zwar kein Funkkontakt und keine Freigabe einer Flugsicherungsstelle vorgeschrieben, jedoch ist
fr motorgetriebene Luftfahrzeuge ab 5.000 ft AMSL bzw. ab 3.500 ft GND die Transpondernutzung vorgeschrieben. Es
werden nur Flige nach Instrumentenflugregeln durch die Flugsicherung zueinander gestaffelt.

Der IFR-Flieger wird, soweit diese Information vorliegt und die Situation es zuldsst, auf vorhandenen Sichtflugverkehr von
der Flugverkehrskontrolle (ATC) hingewiesen, Ausweichempfehlungen werden auf Wunsch erteilt.

Der VFR-Flieger wird ebenfalls auf andere Luftfahrzeuge (IFR und VFR) hingewiesen, vorausgesetzt er steht mit einer
Flugsicherungsstelle (Tower oder Fluginformationsdienst (FIS)) in Funkkontakt. Auch hier ist zu beachten, dass Verkehrs-
informationen nur dann erteilt werden kénnen, wenn die Situation dies zuldsst. Auch bedeutet der Funkkontakt mit FIS
nicht, dass eine kontinuierliche Uberwachung des Flugweges stattfindet oder der VFR-Flug unter irgendeiner Art von
. Kontrolle” steht.
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Der IFR-Flieger fliegt mit Kartenmaterial, welches keine ausreichende Information zur Luftraumstruktur enthalten muss
(Bild 1). Nur mit der zusatzlichen Nutzung einer VFR-Luftraumkarte ware es ihm méglich zu erkennen, wann er in den
Luftraum E ein- bzw. ausfliegt.

Der VFR-Flieger ist verpflichtet, seinen Flug mit aktuellem VFR-Kartenmaterial anzutreten, und er sollte jederzeit in der
Lage sein, seine Position einem entsprechenden Luftraum zuzuordnen. Er fliegt jedoch permanent nach Sichtflugregeln
und wird entsprechend aufmerksam den Luftraum beobachten.

Wie sich der Flugweg eines IFR-Piloten im Anflug auf einen Verkehrsflughafen gestaltet, bei dem erst der Luftraum E
durchflogen werden muss, zeigt anschaulich Bild 2.

Die gefahrlichen Anndherungen zwischen IFR- und VFR-Fliegern im Luftraum E waren insbesondere in der Umgebung
der Kontrollzonen von Flughafen (Luftraum D) sowie von Verkehrslandeplatzen mit zeitweiligem IFR-Betrieb (Luftraum F)
zu verzeichnen.

Zur Vermeidung von gefahrlichen Luftfahrzeugannaherungen zwischen IFR- und VFR-Flugverkehr im Luftraum E emp-
fiehlt die BFU:

IFR-Fliegern:

» Kontrollieren Sie beim Anflug auf Verkehrsflughafen, ob und wann ein Einflug in den Luftraum E erfolgt. An- und Ab-
flugrouten verlaufen nicht immer in einer TMA.

» Rechnen Sie im Luftraum E mit unbekanntem Flugverkehr. Beobachten Sie konsequent und aufmerksam den Luftraum.

» Denken Sie daran, nicht alle VFR-Fliige haben einen Transponder an Bord und stehen oft nicht in Kontakt mit ATC.

» BerUcksichtigen Sie, Fliige nach Instrumentenflugregeln haben kein generelles Vorflugrecht vor Fliigen nach Sichtflug-
regeln. Im Luftraum E gelten die Ausweichregeln der Luftverkehrsordnung (LuftVO) fir alle Beteiligten gleichermal3en.
Zu beachten ist explizit das Vorflugrecht von Luftschiffen, Segelflugzeugen, Hangegleitern, Gleitsegeln, Ballonen und
Schleppverbanden.

» Beachten Sie die Geschwindigkeitsbegrenzung: max. 250 KIAS unter FL 100!

» Beachten Sie bei der Flugvorbereitung die Luftraumstruktur des Abflug- bzw. Zielflughafens.

VFR-Fliegern:

» Machen Sie sich den Flugweg der IFR-Flieger bewusst:

e Ab- und Anflugverfahren der IFR-Flieger verlaufen auch durch den freigabefreien Luftraum E.

e Die Abflugstrecken fiihren von den entsprechenden Flugplatzen zu festgelegten Wegpunkten bzw. Routen. Durch
den hohen Anstellwinkel im Steigflug ist insbesondere bei Verkehrsflugzeugen die Sicht nach vorne unten stark ein-
geschrankt.

¢ Die Anflugstrecken flihren von einem nahen Funkfeuer oder festgelegten Wegpunkten zum Endanflug der Piste.

* |[FR-An- und IFR-Abfllige kédnnen auch abseits der verdffentlichten Verfahren auf individuellen Kursen gefthrt werden
(LuftvVO § 26 (2)).

» Beobachten Sie verstarkt den Luftraum, wenn Sie sich in den An- und Abflugsektoren der Flughafen im Luftraum E
aufhalten, Luftfahrzeuge im Endanflug haben hier Vorflugrecht (LuftvVO § 13 (4)).

» Verzichten Sie bei rechtzeitigem Erkennen des Luftfahrzeuges im Zweifel auf lhr Vorflugrecht.

» Weichen Sie friihzeitig aus! Sie kénnen ein groBes Verkehrsflugzeug leichter erkennen als ein Verkehrsflugzeugfihrer
lhr Luftfahrzeug.

» Nutzen Sie verstarkt den Fluginformationsdienst auf der FIS- oder Tower-Frequenz. Dadurch kénnen die Lotsen/FIS-
Spezialisten wertvolle Verkehrsinformationen an alle Luftraumnutzer weitergeben.

» Auch wenn Sie nicht in Kontakt mit einer Flugsicherungsstelle stehen und unterhalb 5.000 ft AMSL/3.500 ft GND
fliegen, schalten Sie immer Ihren Transponder ein. Dadurch kdnnen Verkehrsinformationen an andere Luftfahrzeuge
erteilt werden und das Verkehrswarnsystem (TCAS) der Verkehrsflugzeuge kann ggf. reagieren.

» Verlassen Sie sich nicht auf bordseitige Verkehrswarngerate, nutzen Sie diese nur zur Unterstiitzung der Luftraum-
beobachtung.

» Halten Sie den geforderten Mindestabstand zu den Wolken ein.

Das Fliegen im Luftraum E ist ein Miteinander von IFR- und VFR-Flugverkehr. Es funktioniert besser, wenn alle im Bewusst-
sein fiir den anderen mit der nétigen Umsicht unterwegs sind.
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Der Weg zum eigenen Poster:
- LwA Abt FIBtrbBw
¢ Gruppenbriefkasten LoNo LwA Abt FIBtrbBw
® Bw Tel 90 3451 3987/3009 DezLtr OTL Reitemeier
e Angaben zu den raumlichen Grenzen und mil oder mil/ziv Traffic
- Bundesdruckereien
Der Druckauftrag ist zu finden unter:
e http://intranet.twv/portal, dort unter
Service/Druck und Grafik/Auftragsannahme (oben rechts)
Weitere Hinweise wie zum Beispiel Dateiformat und Auflésung finden Sie unter Neugestalten von Drucksachen.
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Wir verabschieden ...

Nach 39,5 Dienstjahren wurde Oberstleutnant Heribert Mennen mit Ablauf des 31. Dezember 2011 in den Ruhestand
versetzt. Er trat im Juli 1972 als Wehrpflichtiger in die Bundeswehr ein, verpflichtete sich und wechselte in die Laufbahn
der Offiziere, wo er zum Fluglotsen ausgebildet wurde. Er kontrollierte den Flugverkehr an den Flugplatzen Landsberg,
Hopsten und Noérvenich. Von 1988 bis 1992 war er Flugsicherungs-Einsatzstabsoffizier (SATCO) in Nérvenich und dann bis
2002 Staffelkapitan der Flugbetriebsstaffel. Seit 2002 war er in der Abteilung Flugsicherheit der Bundeswehr hier in KéIn
eingesetzt.

Im Dezernat a nahm er mit vorbildlichem Engagement als Hauptverantwortlicher Inspizient fur die Bereiche ,Flugsiche-
rung und Feuerwehr” seine Aufgaben wahr. Bei 150 Inspizierungen bzw. Infobesuchen zeigte er seinen Erfahrungsschatz,
den er mit viel Eifer und seinem detaillierten Fachwissen in Flugsicherheitsvortragen an zivile und militarische Flugsiche-
rungseinrichtungen weitergab. Besonders die Fliegerhorst-Feuerwehren werden seine Vortrage vermissen. Ebenfalls fand
in fast jeder Ausgabe der Zeitschrift Flugsicherheit ein Beitrag von ihm seinen Weg an die interessierten Leser.

Far sein unermudliches Engagement bedanken wir uns besonders und wiinschen Heribert fur den weiteren Lebenslauf
Gesundheit, Gluck und alles Gute.

Oberstleutnant Wolfgang Wiedemann hat den Dienstposten von Oberstleutnant Stein beim Headquarter Air Force
Safety Center in den USA Ubernommen. 1982 fand seine Grund- und sein Offizierslehrgang statt. Er absolvierte die flie-
gerische Ausbildung in Sheppard AFB, seine Europaisierung auf dem Waffensystem Alpha-Jet in Furstenfeldbruck, die
Umschulung auf PA 200 Tornado in Cottesmore, England, und wurde anschlieBend zum JaboG 33, Blchel, versetzt. Hier
konnte er mit einer Stehzeit von 17 Jahren ca. 2.900 Flugstunden erfliegen. Er erwarb die Fluglehrberechtigung und die
Nachprufflugberechtigung, war als Einsatzstabsoffizier, Standardisierungsstabsoffizier und FSO im Stab JaboG 33 tatig. Im
Oktober 2003 ibernahm er den Dienstposten als Dezernatsleiter A 3c Ubungen im Kdo. der 2. LwDiv. Im November 2005
folgte die Versetzung zu LwFiKdo A 7¢, nun als Dezernent Ubungen Seekriegfiihrung aus der Luft. Seit Januar 2007 ist
Oberstleutnant Wiedemann im LwA AbtFISichhBw im Dezernat b der Ansprechpartner fur das Waffensystem PA 200 Tor-
nado. Besonders hervorzuheben ist seine Erfahrung bei Flugunfallen, in seiner Bundeswehrzeit hat er sich bei insgesamt
neun Flugunfalluntersuchungen eingebracht, davon zweimal als Untersuchungsfuhrer.

In seiner neuen Verwendung im Air Force Safety Center wiinschen wir ihm und seiner Familie einen guten Start und viel
Erfolg.

Oberstleutnant Volker Fritz Biise ist seit dem 1. Januar 2012 zur Abteilung versetzt worden und hat die Dienstge-
schafte von Oberstleutnant Mennen Gbernommen. Nach der Grundausbildung 1978, dem Offizierslehrgang in Fursten-
feldbruck und einer Zwischenverwendung in Lechfeld absolvierte er die Ausbildung zum FS-Kontrollleiter bei der TSLw1 in
Kaufbeuren. Von 1982 bis 1987 war er in Sobernheim beim JaBoG 35 stationiert und erwarb hier seine Tower- und Anflugli-
zenz. Zunachst wurde er als stv. SATCO beim JaBoG 43 in Oldenburg eingesetzt (unterbrochen durch einen Auslandseinsatz
ACE Guard, Erhac in der Turkei), dann von 1994 als SATCO beim JaBoG 38 in Jever, anschlieBend von 1997 bis 2005 als
Staffelchef FIBtrStff beim JG 71 in Wittmund. Wahrend der Zeit in Wittmund unterstitzte er in einem Auslandseinsatz die
Kameraden in Kabul, Afghanistan. Von 2005 bis Ende 2011 folgte die Verwendung als DezLtr Il 3 in Frankfurt beim AFSBw.
Wir begriBen Oberstleutnant Bise herzlichst und wiinschen ihm in seiner neuen und vielseitigen Verwendung viel Glick
und Freude.

Oberstleutnant Ridiger Stein ist nach einer vierjahrigen Dienstzeit im Headquarter Air Force Safety Center zur Ab-
teilung FISichhBw zuritickgekehrt. In der Einsamkeit der stidwestlichen USA hatte er die Gelegenheit, sowohl die ame-
rikanischen Praktiken der Flugunfalluntersuchung als auch das tagliche Dienstgeschaft primar auf dem Gebiet der Un-
fallverhttung kennenzulernen. Zuvor war er bereits in der Zeit von 1995 bis Anfang 2008 tGber zwolf Jahre Angehériger
der Abteilung FISichhBw. Er wird hier sein ehemaliges Arbeitsgebiet wieder tbernehmen und fur die Bearbeitung der
Transport- und Sonderflugzeuge zustandig sein. Die Wahrnehmung von Aufgaben mit auslandischen Streitkraften bleibt
ihm allerdings verwehrt, denn im Ausland war er ja nun oft genug.

Zur Vollstéandigkeit seine Laufbahn in der Bundeswehr: Im Jahr 1977 war er als Wehrpflichtiger zur Nachschubtruppe des
Heeres einberufen worden. Es folgten mehrere Jahre als Hubschrauberfihrer der Heeresflieger auf UH-1D, eine Zeit, die
er auch nach seinem Wechsel zur Luftwaffe 1988 nie verleugnet hat. Nach der Umschulung auf C-160 Transall fand er
gastliche Aufnahme im LTG 63, wo er ein bescheidenes Interesse an der Flugsicherheitsarbeit entwickelte und letztendlich
als FISichhStOffz eingesetzt wurde und 1995 zur Abteilung FISichhBw kam.

Wir winschen ihm ein schnelles Einleben und eine gute Wiedereingewdhnung an deutsche Verhaltnisse.
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