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S T PSloBem Auge ist Verkehr in

der Umgebung oft gar nicht oder

" ‘nur.schwer zu erkennen.

sind nicht allein

In kaum einem anderen Land genieBen VFR-Piloten so viele Frei-
heiten wie in Deutschland. Mit diesem Freiraum gilt es verantwor-
tungsvoll umzugehen: Ofter als man denkt, kommen VFR- und
IFR-Verkehr miteinander in Kontakt. Brennpunkt ist der Luftraum E.

chaut man sich die Luftraumstruktur
S unserer Nachbarldnder Frankreich, Bel-

gien oder Niederlande an, so gestaltet
sich die VFR-Streckenplanung dort schwierig.
Oft wird dort die fliegerische Freiheit durch
militarische Tiefflugzonen, Sperrgebiete und
ausgedehnte freigabepflichtige Luftréume
eingeschréankt. Hierzulande geht es da libe-
raler zu. Freigabepflichtige Luftraume sind
seltener und langst nicht so ausgedehnt wie

anderswo — mit Ausnahme der Gebiete rund
um die groBen Verkehrsflughédfen. Dies be-
deutet, dass der einzelne Pilot ein grofies Stiick
Verantwortung tragt. VFR- und IFR-Verkehr
begegnen sich tiber Deutschland namlich
ziemlich oft.

Am problemlosesten geht es dabei in den
freigabepflichtigen Luftraumen C, D (Nicht-
CTR) und in Kontrollzonen zu - dort haben
Lotsen einen Blick aufs Geschehen und geben

D NON AVIONICS.

Fotos: Christian Bém

Kollisionswarnsysteme empfangen Signale

anderer Flugzeuge und warnen zeitig. Mit dem
Dynon SkyView ist das sogar in ULs maoglich

allen Beteiligten klare Anweisungen. Diese
Luftraume unterscheiden sich im Detail. So
erfolgt im Luftraum D, also auch in Kontroll-
zonen, keine Staffelung zwischen VFR- und
IFR-Verkehr. Erst im Luftraum C wird der »

aerokurier 5/2014 53



[ PRAXIS Mai 2014 |

850028 S
ey MARRINGEN
1181 AMSL™

£ 400 a7RTRT wrunm by vrierl! 1A7R°ANG

VFRIIFR Mlschverkehr

‘ = A/ I = = chonentrg-  Miéea
S\ . 1674 . *1699-0kimony K.
h chfffweiler / M‘ BEXBACH 1
5 . AL EUN- ' :
4 Doy {1 1RICHS- IS NKIRCHEN 5 £Ry4g93 AMSL | 6,!6 Z poweoms INFORMATION|y
ARLOVIS.Z%Nbiugwallr fl.[l ésﬁ%g g"zlﬂ" Euﬂﬂgtlﬂ- JEXBAY ’: 5
. / 1732-\& U009 A FL 65 "123; 050 550m :
SAT, SUN, HOL !

3 :‘:.o-: ,,:.i' ,_-: 3500 aﬁ
S (i b AR SEOHO

WEILER, ST INGBERT TMZ A" 121 4
(1437132156 / , ﬁﬁ._ 'es 1454

| e AV SAARBRUCKEN

15 ,.‘lL: 118,350 1850m
el | N ¢ 1255 360 SR
ARBRUCKEN T k(274

odalben
A N5 ) -x b D, ED-R 118~
642 TMZ // 3300

T ool N > . "" FL 6509~ GNDY
tite ‘Q‘J”‘*h SR g ~ MRLE 3500 S .
a7 //m, R ' o s 2 NG /s 23325 2400m ” H,,;e,_
[/ : ] )/ KI* [ 4 e : '~ uscm)’;’IRMASENS ,f wel‘enthat
b7 b !
4..‘.'_""#, \b 3 Sl p,
Bifing- e Ao Y7, 1825 32169 o SR
=} Trulben 2]
! \\Av 24 LiGU; 353 AMSL &/ i au
,‘:\ I (T / SP.RREGUEMINES /ﬂ /@ ’%@ ’552 1591 v
i o, e RRA ANEIINKIRCHS 7237 A ’9«. to Bal e n cm A

Diese Karte zeigt, wo sich IFR- und VFR-Verkehr in der Gegend von Zweibricken begegnen. Das Standardanflugverfahren, das auch von Airlinern
geflogen wird, beginnt weit drauBen in 4000 ft im hier griin dargestellten Luftraum E und fihrt erst auf den letzten Kilometern durch die Kontrollzone.

Sicht- vom Instrumentenflug getrennt. Hier  sich der unkontrollierte Verkehr nicht nur far raumstruktur umgeben, wo VFR- und IFR-
werden spezielle Voraussetzungen an Mensch  den Lotsen, sondern auch fiir andere mit Kol- Verkehr hdufig gemeinsam unterwegs sind.
und Maschine gestellt. ULs und Segelflugzeu- lisionswarnsystem ausgeriistete Flugzeuge Im Fall von Zweibriicken beispielsweise findet
gen bleibt der Luftraum C deshalb grundsatz- sichtbar. Eine Verpflichtung, Funkkontakt ein GroBteil des Instrumenten-Anflugverfah-

lich verschlossen. herzustellen, gibt es dort nicht; Ende des rens im Luftraum E unterhalb von 5000 ft statt.

Jahres werden allerdings RMZ (Radio Man- Ahnlich dicht an dicht drdngen sich Allgemei-
Man sieht sich: datory Zones) eingefiihrt. ne Luftfahrt und Schwerme-
Augen auf im Luftraum E! Eine Sonderrolle spielt der = tall in der Umgebung von
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Militarstiitzpunkten. Promi-
nentes Beispiel ist der US-
Stiitzpunkt Ramstein.

In den allermeisten Féllen
klappt das Miteinander in der
Luft reibungslos. Doch immer
wieder kommt es zu unge-
wollten Begegnungen und
Ausweichmandvern.

Beispiel: Zwei Boeing 737
waren im Anflug auf die Pis-
te 24 von Paderborn/Lippstadt
Die eine nédherte sich dem
Platz von Stiden in 4000 ft und
flog entsprechend das Ver-

Luftraum F, der IFR-Landungen
Spannend wird es dort, wo ohne Kontakt zur  im unkontrollierten Luftraum
Flugverkehrskontrolle geflogen werden darf: ~ ermdglicht — im untersten
im Luftraum E, der vom Segelflugzeug bis hin  Luftraum G némlich sind IFR-
zur Linienmaschine genutzt wird. Die Kon- Fliige nicht erlaubt. Dort sind
fliktvermeidung beruht auf dem Prinzip ,Se- die Minima auf 1,5 km Sicht
hen und gesehen werden". Das gilt nicht nur  und ,,frei von Wolken* reduziert.
fiir VFR-Piloten, sondern auch fiir Besatzun- Wie dicht sich VFR- und IFR-
gen, die nach Instrumentenflugregeln unter- Verkehr manchmal auf die
wegs sind. Im Luftraum E sind die VFR- Pelle riicken, zeigt der Blick
Minima deshalb auf 8 km Flugsicht, 1000 ft auf Regionalflughédfen wie
Wolkenabstand vertikal und 1,5 km horizon- Hahn, Baden-Baden oder Zwei-
tal festgelegt, mehr als in allen anderen Luft- briicken. Diese Pldtze sind
raumen. Auch das Geschwindigkeitslimit von  Anlaufstellen fiir jene Airlines,
250 kts dient einem méglichst sicheren Mit- die die stark frequentierten

einander. und oft auch von Nachtflug- fahren ab. Die andere befand
Eigenverantwortliches Fliegen ist auch in der beschrankungen belegten sich unter Radarfiihrung im
der Transponder Mandatory Zone (TMZ) an- internationalen Drehkreuze Im Airliner-Cockpit bekommt langen Endanflug im Sinkflug
gesagt. Dort sind die Besatzungen angehalten, meiden. Sie sind von einer  der Pilot aktive Ausweich- auf 3000 ft Hohe. Zum gleichen
den Transponder einzuschalten. Damit macht  vergleichsweise freien Luft- empfehlungen vom TCAS. Zeitpunkt kreuzte eine Aqui-
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Insbesondere in der Umgebung von Regionalflughéfen wie hier Paderborn/Lippstadt ermaglicht die

liberale Luftraumstruktur teils dichte Annaherungen zwischen IFR- und VFR-Verkehr.

la den Endanflug in 3000 ft. Die Besatzung
der Boeing im unmittelbaren Landeanflug
bekam vom bordeigenen Kollisionswarnsys-
tem (TCAS) eine Anweisung zum Durchstar-
ten. Die Besatzung der nachfolgenden 737 war
gewarnt, unterbrach ihren Sinkflug und bekam
,nur" den Hinweis, die aktuelle Héhe von
3500 ft beizubehalten. Obwohl niemand etwas
falsch gemacht hatte, kam es zur unerwiinsch-
ten Annaherung, die dank der Transponder-
signale unspektakuldr verlaufen ist.

Manchmal wird es eng: Airliner
und Sichtflieger auf Tuchfiihlung

Kritischer verlief der Anflug einer irischen
Boeing 737 auf die Piste 21 des Flughafens
Hahn. Diese befand sich bei bester Blauther-
mik in der Gegend von Koblenz im Sichtanflug,
als sie im Luftraum E zwischen zwei Segel-
flugzeuge ohne Transponder geriet. Die BFU
rekonstruierte den Vorfall spater anhand der
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Fall war die Boeing 737 ausweichpflichtig —
bei einem Tempo von 250 kts und angesichts
der feinen Silhouette zweier Segelflugzeuge
% keine leichte Aufgabe fiir die Piloten. Dazu
2 kommt, dass auslandische Airliner-Piloten

tos: Christian Bohr

fast nie mit den Sichtflugregeln im Zielland
vertraut sind. Das IFR-Kartenmaterial, das im
Airliner-Cockpit zum Einsatz kommt, stellt die
VFR-Luftrdume, wenn tiberhaupt, nur rudi-
mentar dar.

Um Begegnungen wie diese zu vermeiden,
sollten sich VFR-Flieger im Zuge der Flugvor-
bereitung mit der Luftraumstruktur rund um
die kontrollierten Platze, die auf der Route
liegen, vertraut machen. Wo ist mit IFR-An-
und -Abfliigen zu rechnen? Welche Bahn ist
aktiv? Ein Blick in die IFR-Karten kann dabei
hilfreich sein. Unterwegs gilt es, den Trans-
ponder einzuschalten, selbst dann, wenn man
dazu nicht verpflichtet ist. Auf dieses Sicher-
heitsplus sollte man nicht verzichten, macht
man sich damit nicht nur fiir den Lotsen be-
merkbar, sondern auch fiir die Kollisionswar-
ner und TCAS-Systeme anderer, teilweise
wesentlich schnellerer Flugzeuge. Kontakt zu
FIS oder Turm aufzunehmen und keinesfalls
gedankenlos die An- oder Abflugrouten zu
kreuzen, runden das Sicherheitspaket ab.
Am sichersten ist es immer noch, einen Platz
mittig zu Uberqueren, iber oder nach Abspra-
che auch innerhalb der Kontrollzone. Ist man
oberhalb 5000 ft oder 2000 ft GND unterwegs,
sollte man sich zudem die Halbkreisregeln

ins Gedachtnis rufen, sorgen diese doch fiir
einen Puffer zwischen VFR- und IFR-Verkehr.
Auch Kollisionswarnsysteme wie FLARM
schaffen zuséitzliche Sicherheit. Sie gehoren
in vielen Segelflugzeugen zum Standard.
Fiirs gegenseitige Verstandnis zwischen IFR-
und VFR-Piloten hilft es auch, sich in die La-
ge des jeweils anderen hineinzuversetzen.
Wahrend die Luftraumstruktur so manchen
VFR-Piloten bei der Streckenplanung vor ho-
he Hiirden stellt, spielt sie fiir IFR-Piloten
keine Rolle. Wer nach Instrumentenflugregeln
fliegt, folgt vorgegebenen Routen oder erhalt
vom Lotsen Radarvektoren.

MEHR VERSTANDNIS
Die BFU appelliert an

VFR- und IFR-Piloten fir ein
umsichtiges Miteinander.
Scannen Sie den QR-Code.

[z
ey
=

Auch die Sache mit dem , Sehen und gesehen
werden* ldsst sich oft nicht ohne Weiteres
umsetzen. Jets sind mit hoher Geschwindig-
keit unterwegs, zudem ist die Crew in der
Start- und Landephase mit zahlreichen Auf-
gaben belastet. Als primares Mittel zur Flug-
zeugfiihrung dienen die Displays. Mit ihrer
Hilfe werden gewisse Parameter des IFR-
Verfahrens, Limits der Maschine und die Vor-
gaben der Airline eingehalten — Luftraumbe-
obachtung ist dabei nur einer von vielen
Punkten. Besonders schwierig sind die Sicht-
verhaltnisse aus dem Cockpit einer Linien-
maschine im Abflug. Diese erreicht im An-
fangssteigflug leicht eine Steigrate von 3000
bis 4000 ft/min und reckt dabei ihre Nase mit
mehr als 15 Grad Langsneigung in den Him-
mel. Verkehr voraus ist kaum zu erkennen.
Aber auch aus dem Cockpit eines kleineren
Flugzeugs ist es nicht immer einfach, andere
Flugzeuge auszumachen. Verkehr auf Kolli-
sionskurs befindet sich auf einer ,stehenden
Peilung"” und verweilt als statischer Punkt
auf der Scheibe, bis er schlagartig gréBer wird.
Warnsysteme sind in Kleinflugzeugen immer
noch nicht selbstverstandlich.

Fazit: Der deutsche Luftraum bietet viele
Freirdume. Es sollte im Interesse aller Piloten
sein, diese verantwortungsvoll zu nutzen und
somit zu bewahren. Ed

[ Autor Christian Bohm

= Christian Bohm (41) kam
mit 16 Jahren Uber den
Segelflug und den PPL(A)
zum ATPL. Die Luftrdume
in Deutschland und
Europa befliegt er IFR im
Liniendienst auf Boeing
737 und VFR im UL.
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