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Flugsicherheit - eine permanente
Herausforderung
Artur P. Schmidt 08.07.1998

Noch ist das Fliegen relativ sicher, aber das konnte sich
bald éndern.

Das I CE-Unglick hat im Bewul3tsein der Menschen zu
Veranderungen gefuhrt. Pl6tzlich entdeckte man wieder, daf3
auch das Bahnfahren riskant ist, vor allem wenn esin
Geschwindigkeiten geschieht, die eigentlich Anforderungen
an die Sicher heit wie das Fliegen stellen. Dal3 Autofahren
aulRerst riskant ist, wissen wir, obwohl wir in aller Regel
glauben, dal’3 wir selbst sicher fahren und uns schon nichts
passieren wird. Nach dem | CE-Unglick hat jedenfallsdie

L uftfahrt gewonnen, aber der Schein kdnnte trtigen, wie
Artur Schmidt in seinem Beitrag ausfihrt. Vermutlich waren
fur alle Verkehrsarten automatische Steuer ungssysteme
langfristig am wenigsten riskant, denn meist ist der Mensch
das primare Sicherheitsrisiko. Auch wenn Zige und
Flugzeuge bereits ohne " Piloten” fahren kénnten, scheuen
die Menschen aber vor " fuhrerlosen™ Fahrzeugen zurick.
Man uberlait sich nicht gerne Maschinen, die gleichwohl
schon das Kommando tiber nommen haben, wahrend der
vermeintliche Vertrauenstrdger Mensch, wie das | CE-
Ungllick gezeigt hat, auch in Notsituationen nicht rechtzeitig
eingreift.
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Die Luft hat keine Balken

Bedenkt man, dal3 in den USA pro Jahr weniger als 800
Menschen im Schnitt durch Flugunfalle ums Leben kommen, im
Vergleich zu etwa 40.000 Menschen im amerikanischen
Stral3enverkehr, so scheint der Flugverkehr relativ sicher zu sein.
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Brennende B737. Foto: ' Aviation
Safety Web Pages

Statistisch gesehen sind im Vergleichszeitraum von 1970 bis
1996 die Monate mit der hdchsten todlichen Unfallrate August
und Dezember, wéahrend die geringste Todesrate in den Monaten
April und Mai auftritt. Insgesamt sind von 1970 bis 1996
weltwelt bei 1437 Abstiirzen von Verkehrsflugzeugen etwa
42.000 Menschen ums Leben gekommen, was in etwa der
Jahresrate an Stral3enverkehrstoten in den USA aus dem Jahr
1995 entspricht.

Laut einem Artikel der New Y ork Times hat ein Passagier nur
alle 26.000 Jahre mit einem todlichen Crash zu rechnen. Nach
Angaben des National Transportation Safety Board (NTSB) tritt
bei den grof3en Fluggesellschaften nur 0,08 mal pro 100.000
Flugstunden ein todlicher Unfall auf.

Doch diese statistische Sicherhelt ist triigerisch. Die weltweite
Flotte an Verkehrsflugzeugen wird wahrscheinlich in den
néchsten 15 Jahren von circa 12.000 Ende 1997 bis auf
mindestens 20.000 Flugzeuge Ende 2012 ansteigen. Dasich
durch Produktivitétssteigerungen das Flugaufkommen im selben
Zeitraum sogar nahezu verdreifachen konnte, fordern
amerikanische L uftfahrt-Experten, eine Reduzierung der heutigen
Unfallrate um 50 bis 65 % zu bewirken, wenn die absoluten
Unfallzahlen nicht dramatisch ansteigen sollen.

50 % aller Unfélle finden wahrend des Anflug- und
Landevorgangs statt, die nur 4 % der eigentlichen Flugzeit
einnehmen. Weitere 20 % der Unfélle ereignen sich wahrend des
2 % der Flugzeit beanspruchenden Startes und
Anfangssteigfluges. Wenn in der Luftfahrt durch &uliere
Einflusse, Pilotenfehler oder Technikversagen kritische
Flugzusténde eintreten, kann es sofort zur Katastrophe kommen.
In der Luft gibt es keine Parkplé&tze, auf denen man eine defekte
Maschine abstellen kann. Der Vorsitzende der Flight Safety
Foundation (FSF), Stuart Matthews, warnt, dal3 ohne
Uberzeugende Mal3nahmen die Zahl der todlichen
Flugzeugkatastrophen in der globalen Gesellschaft zu einem
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Sicherheit muf? a's alltagliche Aufgabe begriffen werden.
Fehlerquellen auszuschlief3en wird bei Menschen an
Flugsimulatoren trainiert, im Rahmen der Technik durch immer
bessere Mal3nahmen zur Qualitétssicherung und bei den
Flugzeug-Checks sowie bel &ul3eren Einflissen durch die
Entwicklung entsprechender Frihwarnsysteme.

Die Einfuhrung von Mikrowellenlandesystemen (MLS), Airport-
Terrain-Erkennungssystemen (ASDE),
Bodenanndherungssystemen (EGPWS),
Dopplerwetterradarsystemen (DWR),
Windscherungswarnsystemen fir geringe Hohen (LLWAS) oder
Kollisionsvermeidungssystemen (TCAS) reichen alleine nicht
aus. Zur Erhohung der Flugsicherheit ist vor allem die
Einfihrung neuer Gesamtsysteme zur L uftverkehrssteuerung
notwendig. Trotzdem kdnnen Unfélle niemals vollstandig
ausgeschlossen werden. Aber erst wenn Unfélle sich ereignen,
|6sen sie die Aktivitdten der Flugsicherheitsbehdrden, Airlines,
Flugzeugproduzenten und Zulieferer aus, um die Systeme zu
verbessern und zu modifizieren. Doch dieses nachtragliche
Aktivwerden ist nicht genug. Technikrisiken missen abgeschétzt
werden, bevor es zur Katastrophe kommt. Die Nutzung digital
aufgezeichneter Flugdaten wiirde es beispiel sweise ermoglichen,
frihzeitig unfalltrachtige Trends ausfindig zu machen und dieses
Wissen anonym allen Fluggesellschaften zur Verfligung zu
stellen.

L uftfahrtkatastrophen

Der schlimmste Flugunfall der Luftfahrtgeschichte ereignete sich
auf Teneriffa, wo 1977 beim Zusammenstol3 eines PanAm-
Jumbos mit einem KLM-Jumbo 583 Menschen ums Leben
kamen. Er war eine Kombination aus einem Pilotenfehler und
einer mangel haften Kommunikation zwischen Tower und der
KLM-Crew. Der zweitschwerste Unfall ereignete sich, alseine
Boeing 747 der Japan Airlines 1985 in einen Berg crashte und
520 Menschen umkamen. Der drittgrofdte Unfall war ein
Kollision in der Luft, al's eine saudi-arabische Boeing 747 1996
mit einer kasachischen Ilyushin 11-76 kollidierte und 349 Opfer
zu beklagen waren. Der schlimmste Flugzeugabsturz auf
Wohngebiete erreignete sich ebenfalls 1996, als eine
Frachtmaschine vom Typ Antonow An-32 in Kinshasa, Zaire, auf
einen belebten Markt stiirzte und tiber 300 Menschen umkamen.
Allerdings sind drei der 10 schwersten Ungliicke mit insgesamt
889 Opfern auf Abschiisse oder Bombenanschlége
zurlickzuftihren, darunter der Absturz des PanA m-Jumbos von
Lockerbie im Jahr 1988 mit 270 Opfern. Deshalb gilt es, auch die
Sicherheitsbemiihungen am Boden zu verbessern.
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Teneriffa 1977 - der schlimmste Zusammenstof3. Foto: B! Aviation
Safety Web Pages

Am 09. Juli 1982 war PanAm-Flug 759 auf einem planmal3igen
Flug von Miami, Florida nach Las Vegas, Nevada, mit einem
geplanten Zwischenstopp in New Orleans. Als die Maschine um
16.08 Ortszeit vom internationalen Flughafen New Orleans
abhob, herrschte Regenwetter mit wechselnden stiirmischen
Winden verbunden mit Wirbeln. Die Maschine stieg auf 50 m
Uber dem Grund, um danach abzusinken. Sie sreifte Baumwipfel
und Hauser und stirzte schliefdlich in ein Wohngebiet. Beim
diesem Absturz wurden 144 Menschen im Flugzeug und 8
Personen auf dem Boden getotet, nachdem 6 Hauser vollsténdig
zerstort wurden.

Laut Angaben der NTSB war die wahrscheinliche Ursache dieses
Absturzes ein durch Windscherungen ausgel 6ster sogenannter
"Microburst", ein pl6tzlicher Fallwind der die Maschine zu
Boden driickte und den Auftrieb verringerte. Fallwinde entstehen,
wenn die durch den Regen abgekuihlte Luft schwerer wird als die
Umgebungsluft und mit zerstorerischer Kraft absinkt. Hatte man
damals Uber eine Technologie verfugt, die Windscherungen
anzeigt, wére die Katastrophe vermieden worden. Seit 1964
wurden durch die amerikanische Luftfahrtbehdrde FAA (Federal
Aviation Agency) in den USA 28 Katastrophen und Havarien
durch Windscherungen registriert, davon sechs Katastrophen mit
534 Todesopfern. Deshalb hat ein Team der NASA, der FAA und
von Industriespezialisten von 1986 bis 1994 ein Dopplerradar fur
die Entdeckung von Scherwinden im Flugzeug entwickelt.

Seit Ende des 2. Weltkrieges gab es bei Swissair und Lufthansa
jewells 9, bei Delta Airlines 18, bel American Airlines 29 und bel
United Airlines 40 gemeldete Flugzeugunfalle. Demgegentiber
stehen bel der Aeroflot im selben Vergleichszeitraum 338
Flugzeugunfélle, wobei jedoch konstatiert werden muf3, dald sich
seit 1992 die Unfallzahlen in Rufdand drastisch reduziert haben
und der Luftverkehr dort deutlich sicherer geworden ist.
Besorgniserregend ist heute vor allem der starke Anstieg von
Flugzeugabstiirzen in Latein-Amerika, Ost- und Slidostasien
sowie Afrika. Obwohl die Dritte Welt und China zusammen nur
1/6 des kommerziellen weltweiten Luftverkehrs durchfihren,
sind diese fur 70 % aler Flugzeugunfalle verantwortlich. Deshalb
ist es das Gebot der Stunde, dal3 die Luftverkehrsinfrastrukturen
in Entwicklungslandern deutlich verbessert werden.

http://www.heise.de/tp/deutsch/html/result.xhtml?2url=/.../1.html & words=Artur%20Schmid 06.05.02



Flugsicherheit - eine permanente Herausforderung Page5 of 7

Beinaheunfalle

Die Zahl der ansteigenden Beinaheunfdlle ("Near Misses') von
Flugzeugen in den USA (mittlerweile etwa 2.000 pro Jahr) zeigt,
dai die Systemkapazitét der heutigen
Flugverkehrskontrollsysteme (Air Traffic Control Systems) an
Séttigungsgrenzen angekommen ist. Hinzu tritt die unbekannte
Dunkelziffer von Beinaheunfallen, die gar nicht gemeldet
wurden.

Im April dieses Jahres gab die britische L uftfahrtbehorde CAA
(Civil Aviation Authority) an, dal3 sich die Zahl der "Near
Misses" Uber dem britischen Luftraum in den letzten funf Jahren
verdoppelt hat. Der letztjahrige Zusammenstol3 der Tupolev TU-
154 der deutschen Bundeswehr mit einem US C-141 Starlifter
1.500 km vor der Kiste vor Angola hat nachdriicklich die
Gefahren im afrikanischen Luftraum aufgezeigt, vor denen die
Piloten seit Jahren warnen. So wies die stidafrikanische
Pilotenvereinigung darauf hin, dal3 sich die meisten
Beinahezusammenstolie in dem tberfillten westlichen
Luftraumsektor Afrikas ereigneten. Problematisch ist vor allem
die Mittelverwendung der Uberfluggebiinren, die fir alles
mogliche eingesetzt werden, nur nicht fir die Erneuerung der
Luftverkehrsinfrastrukturen.

Foto: ' Crash Pictures Archive

1987 wurde vom US-Kongress ein Gesetz verabschiedet,
nachdem alle zivilen Flugzeuge bis Ende 1991 mit einer TCAS-
(Traffic Collision Alert and Avoidance System)-Ausriistung
ausgestattet werden sollten. Doch die hohen Kosten fir kleinere
Flugzeuge sowie Softwarefehler im System habe dazu gefuhrt,
dai3 die ehrgeizigen Plane bis heute noch nicht realisiert sind.

Neuere Systeme wie das TCAS 2000 von Honeywell oder das
TCAS 4000 von Rockwell Collins haben eine variable
Anzeigereichwelte von bis zu 80 bzw. 100 nautischen Meilen,
bessere Displaytechnik sowie einen deutlichen erweiterten
Speicherbereich gegentiber friheren TCAS-Systemen. Dartiber
hinausist die amerikanische L uftfahrtbehtrde dazu
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ubergegangen, auch Ihre Lurtverkehrsphilosophie zu uberdenken
und ein System zu progapieren, welches das sogenannte "Free
Flight"-Konzept anstrebt und heutige Transponder- durch GPS-
basierte Systeme ersetzen soll. Von Eurocontrol wurde das
Projekt FREER (Free-Route Encounter Resolution) mit dem Ziel
lanciert, einige Funktionen der Luftverkehrskontrolle an das
Cockpit zu delegieren. Hierdurch erhalten die Luftraumnutzer
mehr Bewegungsfreiheit und Flexibilitét in den Flugbewegungen,
was die Betriebskosten senkt, Start- und Landeverspatungen
reduziert, die Effizienz steigert, in schlecht kontrollierten
Luftraumen die Sicherheit erhoht sowie eine schnellere
Lokalisierung der Flugzeuge im Falle von Notfélen oder
Absttirzen erméglicht.

Kontrollierte Fliige ins Gelande

Vom amerikanischen Vizeprésidenten Al Gore wurde aufgrund
der weltweit zunehmenden Zahl von Flugzeugunfallen durch
einen kontrollierten Flug ins Gelande (Controlled Flights Into
Terrain - CFIT) zwingend die Einfuhrung von
Bodenannaherungswarnsystemen fir amerikanische Flugzeuge
gefordert. CFIT-Unfélle sind fur die Héfte der Todesoper bel
Flugzeugunféllen verantwortlich. Es muf? deshalb das erkléarte
Ziel sein, diese Unfélle kurzfristig um mindestens 50 % zu
senken sowie langfristig nahezu vollsténdig zu eliminieren.

Flugnummer 965 einer Boeing 757 von American Airlines endete
am 20.12.1995 auf einem Flug nach Cali, Kolumbien, an einem
Berg und forderte 160 Todesopfer. Dieser Unfall hat in den USA
einen Umdenkungsprozel3 ausgel 6st hin zu
Bodenanndherungswarnsystemen (Ground Proximity Warning
Systems). Jedoch haben sowohl das GPWS als auch das TCAS
zahlreiche falsche Alarme ausgel 6<t, die bei tatséchlichen
kritischen Situationen zu Fehlreaktionen fihren kénnen.
Aufgrund des Unfalls von Cali wurde von der NTSB (National
Transport Security Board) die Entwicklung von erweiterten
(Enhanced) GPWS-Systemen empfohlen. Diese vergleichen die
H6he und den Standort des Flugzeugs mit einer

Weltgel andedatenbank und zeigen die Umgebung, Abstande und
Flughthen tGber Grund auf einem Display an. Mitte 1996 orderte
American Airlines 700 EGPWS-Systeme von AlliedSignal, die
eine 60-sekiindige Vorwarnzeit (gegenuber 10 Sekunden bei
einem herkémmlichen GPWS) vor einem mdglichen Crash haben
und Falschwarnungen verhindern.
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San Diego, 1978. Foto: &' Crash Pictures Archive

Am 6. August 1997 crashte der Flug KE801des Jumbo-Jets von
Korean Airlines auf dem Flug von Seoul nach Guam im Gelande
waéhrend des Anflugs auf den internationale Flughafen Won Pat
in Agana. Zwar gab es beim Absturz des koreanischen Jumbos
vor dem Unfall Bodenanndherungswarnungen des GWPS-
Systems, diese konnten jedoch den Unfall, der 228 Tote forderte,
nicht verhindern, da der Pilot falsch reagierte.

Am 20. 04. 1998 flog eine Boeing 727, die von Air France
gechartered und nach Quito unterwegs war, in einen Berg, wobel
53 Todesopfer zu beklagen waren. 2 Wochen spéter, am 05. 05.
1998, endete der Flug einer Boeing 737 in Peru im Gelénde,
wobel 75 Menschen umkamen.

Im Durchschnitt sind in den letzten 10 Jahren etwa 4
Flugzeugabstiirze/Jahr mit 400 bis 500 Todesopern zu beklagen,
die auf CFIT-Crashs zurtckzufihren sind. Da die meisten CFIT-
Unféalle auf menschlichem Versagen beruhen, reicht die
Einfihrung neuester Frihwarntechnologien wie EGPWS nicht
aus, sondern diese missen von einer besseren Pilotenausbildung,
einem effizienteren Erfahrungsaustausch sowie von einem Verbot
von Nicht-Prézisions-Anflligen fur grofe Verkehrsflugzeuge
begleitet sein. Eine CFIT-Task Force, die von der amerikanischen
Flight Safety Foundation einberufen wurde, berichtete 1994, dal3
die Zahl der CFIT-Unfélle allein dadurch halbiert werden konnte,
wenn Sink- und Anflugverfahren zu den Flughdfen mit GPS-
Systemen anstatt mit Nicht-Prézisions Navigationsanlagen
(VOR/DME oder NDB) arbeiten wirden.

=+ artikel versenden

Flugsicherkeit unkontrollierbar ? (Cevan, 13.5.2001 09:05)

Mobbing im Swissair Cockpit (Max Lenz, 18.12.1999 16:33)

+top

@ heise online

Copyright © 1996-2001. All Rights Reserved. Alle Rechte vorbehalten

Verlag Heinz Heise, Hannover
last modified: 18.07.2001
Privacy Palicy / Datenschutzhinweis

redaktion

http://www.heise.de/tp/deutsch/html/result.xhtml?2url=/.../1.html & words=Artur%20Schmid 06.05.02



