Wohin bei FLARM-Alarm?

Situationen wie diese kennen viele: Wahrend des Uberlandfluges

leuchtet die Empfangs-LED am FLARM auf, ein anderer Segler ist in

der Nahe. Alsbald wird die Richtung des ,Gegners” angezeigt und

seine Hohe relativ zum eigenen Flieger.
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Ein erstes Bild machen

Wenn sich das Flugzeug nicht in Sichtweite

befindet oder nicht entdeckt werden kann
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Geradeaus

Auch wenn es paradox kling
fliegen kann hier die LOsung sein, die eine
Kollisionsgefahr zwar niemals ausschlieft
aber reduziert. Berechnungen von Dr. Hans

Trautenberg aus Konigsdorf haben ergeben

dass das Risiko Zusammenstolles

eines
durch eine Ausweichbewegung nach rechts
—onhne genau zu wissen, wo de andere ist

sich aufgrund der Quernei um mehr

als eine Zehnerpotenz erhohen kann. Auch
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dass, wer nicht ausweichen muss, gera
deaus weiterfliegen soll

Eventuell vertikal ausweichen

Will man nicht untatig weiterfliegen, kann
man auch ein vertikales Ausweichmanaover
oder eine Kombination aus Hohen- und
Richtungsanderung in Betracht ziehen
ausreichende Bodenfreiheit beziehungs
weise genug kinetische Energie vorausge
setzt. Das mag in der Theorie und dem
gesunden Menschenverstand folgend zwar
logisch zu scheinen, dennoch sind viele
Piloten im Ernstfall auf das horizontale
Ausweichen fixiert und denken nicht dreidi
mensional —man will ja weder Energie noch
Hohe verschwenden. Hochziehen ist aller
dings nur bei groRem Fahrtiberschuss eine
ernsthafte Option, zumal sich das Sichtfeld
in Flugrichtung dramatisch verkleinert
Nachdriicken verbessert hingegen nicht nur
das Sichtfeld, sondern vergroRert auch die
sichtbare Flache des eigenen Segelflug-
zeuges fur den ,Gegner” und ist hinsichtlich
der Reaktion des Flugzeuges auf die Steuer
eingaben meist schneller und direkter, als
das Einleiten einer Kurve

Wichtig ist dabei, dass der Luftraum direkt
uber oder unter dem eigenen Flugzeug frei
ist. Deshalb ist Vorsicht beim engen Team

flug in gleicher Richtung geboten: Unange

kundigte Flugrichtungsanderungen kénnen
hier fur gefahrliche Annaherungen sorgen
Wer in diesem Fall vertikal separieren will,
istmitdem Einsatz der Bremsklappen besser
bedient, denn heftiges Nachdriicken oder
Wegdrehen kann den Abstand von Hohen
ruder oder Flugelspitze durch Drehung des
Flugzeuges um seinen Schwerpunkt zu
nachst sogar verringern

Ubrigens: Auch in der gewerblichen Luft
fahrt wird im Ernstfall vertikal separiert. Die
Reaktionen auf Hohenanderungen sind
meist direkter und die Flugrichtung spielt

A

keine Rolle; beim Wegdrehen hingegen

mussen die Kurvenradien bei unterschied

lichen Geschwindigkeiten und weitere

Faktoren berucksichtigt werden, weshalb
diese Methode meist nur langfristig von der

wird, um die
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vorgeschriebenen Abstande sicherzu
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Was FLARM fir die Allgemeine Luftfahrt ist
ist TCAS fur die

System wertet die von den Transpondern

Verkehrsfliegerei. Das

anderer Flugzeuge abgestrahlten Signale
aus und berechnet, ob und wann eine Kolli-

sion miteinem ,Eindringling” moglich ware
Bei einer Unterschreitung von ungefahr 25

Sekunden bis zur groBten Annaherung wird

eine automatische Ausweichanweisung

(.resolution advisory”, RA) erzeugt. Dabei

yeht TCAS
lugrichtung und Hohenanderungen beider

£ Jintelligent” vor, indem es die
f

Maschinen auswertet, sich mit dem gegne
rischen TCAS ,abspricht“ und so in den
Cockpits jeweils entgegengesetzte Steuer
empfehlungen ausgegeben werden. Dabei
gilt: Das Systemkommando muss befolgt
werden — egal, welche Anweisung der Flug
lotse gibt. Nur so ist sichergestellt, dass
beide Maschinen koordiniert ausweichen.
Wenn der Transponder eines Flugzeuges
allerdings keine Flughohe meldet oder gar
nicht vorhanden ist, kann auch kein
Ausweichmanover vorgegeben werden

Ob kunftige Entwicklungsstufen von FLARM
im Segelflugzeug ebenfalls Ausweichhin
weise werden geben kdnnen, bleibt abzu
warten. Hierzu ware es notwendig, dass das
Gerat weitaus mehr Parameter auswertet,
als das GPS liefert, beispielsweise die wahre
Eigengeschwindigkeit zur Bestimmung des
Energiepotenzials oder die ,Bodenfreiheit"
Dies wurde jedoch eine wichtige Eigen
schaft von FLARM, den einfachen Einbau,
und damit den Kaufanreiz fur dieses Sicher

heitsplus stark einschranken

Ausweichregeln gemaR §13 Luftvo

Luftfahrzeuge, die sich im Gegenflug
einander nahern, haben, wenn die Gefahr
eines ZusammenstoRes besteht, nach
rechts auszuweichen.

Kreuzen sich die Flugrichtungen zweier
Luftfahrzeuge in nahezu gleicher Hohe, so
hat das Luftfahrzeug, das von links kommt,

auszuweichen. [...]

Uberholt ein Luftfahrzeug ein anderes,
so hat das uberholende Luftfahrzeug, auch
wenn es steigt oder sinkt, den Flugweg des
anderen zu meiden und seinen Kurs nach
rechts zu andern. [...]

Ein Luftfahrzeug, das nach den Absatzen
1 bis 5 [...] nicht auszuweichen oder seinen
Kurs zu andern hat, muss seinen Kurs und
seine Geschwindigkeit beibehalten, bis eine

ZusammenstoRgefahr ausgeschlossen ist.
Die Vorschriften Uber die Ausweichre
geln entbinden die beteiligten Luftfahr-
zeugfihrer nicht von ihrer Verpflichtung, so
zu handeln, dass ein
vermieden wird. Dies gilt auch fiir Ausweich-

ZusammenstoR

mandover, die auf Empfehlungen beruhen,
welche von einem bordseitigen Kollisions-
warngerat gegeben werden. [...]



