Teil 6 Non Normal Procedures

. TAKE ACTION*

Beherrschung von Storungen und Notfallsituationen

Grundsatzliches

Auch ein PC Pilot sollte Grundwissen iiber die Beherrschung der Verkehrsflugzeugen haben, zumal
die moderne Software auch leichte und schwere technische Stérungen simulieren kann. Deshalb ist es
wichtig, die Problemldsungen einmal ndher zu beschreiben. Es geht hier jedoch, wie immer bei diesem
Pilotentraining, um die Prozeduren speziell fiir den Flugsimulator, aber sehr wohl in direkter
Anlehnung an die Realitét. Die nachstehenden Grundsitze sind prinzipiell fiir alle Twinjets gleich. Sie
sollten addquat gelibt werden, was eine ganz besondere, sehr anspruchsvolle Art des Simulatorfluges
ist. Hierdurch erlent man nicht nur die korrekte Handhabung, sondern auch Disziplin,
Stressbewiltigung und dauerhaft fehlerfreie Bedienung der Maschine. Eben technische Kompetenz zu
erlernen und auszuiiben.

Gegeniiber dem normalen Flugbetrieb (,,normal procedure) werden bei nicht normalem
Betriebszustand (,,non normal*) diverse Warnhinweise fiir die Piloten aktiviert. Deren Darstellung ist
abhingig vom Flugzeughersteller und der Anzeigetechnik. Aber, nicht alle Stérungen kdnnen optisch
und aktustisch gemeldet werden, sodass die Piloten eine eigene fortlaufende Uberwachung simtlicher
Anzeigen (system scan) durchfiihren miissen. Auch, um evtl. sich schleichend anbahnende Probleme
rechtzeitig zu erkennen.

Unterteilt werden Storungsanzeigen aller Art in Vorsichtsmeldungen (Caution) und Gefahrmeldungen
(Warning). Cautions beinhalten Systemstérungen aller Art, die nicht die Flugeigenschaften
unmittelbar gefdhrden. Sie sind in Gelb genannt, Warnings dagegen signalisieren schwere
Storungen/Ausfille mit drastisch erhohter Gefahr, deshalb in Rot genannt, oft unterstiitzt durch
akustische Warnungen: Klingeln, Hupen/Sirenen, Schiitteln der Steuerungen (shacker...). In allen
Fillen ist ein sofortiges Handeln der Crew erforderlich (,,take actions®).

Nachstehend erldutere ich im Weiteren folgende Stérungen und die Vorgehensweisen im FS System:

STARTABBRUCH (Aborted Take Off)
FEUERBEKAMPFUNG (Fire and Smoke Procetions)
EVAKUIERUNG (Evacuation)
TRIEBWERKAUSFALL Loss of (one or two) Engines
KABINENDRUCK ZU NIEDRIG (Cabin Depressurozation)
NOTSINKFLUG (Emergency/Radid Descent)
EXTREME WINDEINFLUSSE (Windshear)

TREIBSTOFF-MANGEL (Short of Fuel)




Hierbei gelten folgende Grundsétze, auch gemil dem Crew Coordination Concept (CCC) und dem
Crew Recourcing Management (CRM), welche die Zusammenarbeit im Flightdeck regelt und trainiert:

1. ,,Keep the aircraft flying“! Ruhe bewahren, Flugzustand halten

2. Vorgehensweise gemal dem Grundsatz ,,FORDEC*, ndmlich:

- Fakten (Facts) Feststellung der Storungsart+Umfang

- Optionen (Options) welche Gegenmallnahmen sind moglich
- Risiken/Nutzen (Risks+Benefits) Risiken daraus priifen und abwégen

- Entscheidungen treffen (Execution) optimalste GegenmalBnahme anordnen

- Controllieren (Check) Wirkung der Maflnahmen priifen

- handeln Sie in Bezug auf verfiigbare Zeit

- erwarten Sie Faktoren, die den Flug beeinflussen

- erkennen Sie Faktoren, die den Flug beeinflussen

- werten Sie Faktoren aus, die den Flug beeinflussen

- wihlen Sie entsprechende Aktionen

- iiberwachen Sie deren Ausfiihrung

- iberwachen Sie die Entwicklung der Situation

- nehmen sie technische (z.B. AP Systeme) + externe Hilfe in Anspruch
- informieren Sie Thre Crew und Fluggéste in angemessener Form

3. Nutzung vorhandener automatischer Flugzeugsysteme (Autopilot), soweit sinnvoll,
oder erlaubt. Hierdurch wird der Pilot oft entscheidend entlastet.

Nun ist die Handhabung vieler Simulatorflugzeuge in solchen Situationen nicht gerade einfach. Zum
einen wird jeder FS Pilot dazu feststellen, wie wiinschenswert ein diesbeziigliches Notfalltraining im
Vorfeld wire. Und es zeigt sich oft, dass man eine Maschine nur dann halbwegs korrekt beherrschen
kann, wenn man ,sie“ bis ins Detail kennt. Namlich das dargestellte Flugverhalten und die
Htreffsichere” Bedienung. Oft ist jetzt ,,Zahltag® fiir die Flightsimmer, die je nach Lust und Laune
wahllos zwischen vorhandenen Maschinen beim FS Flug ,,hin- und herspringen®, anstatt sich fiir ein
Luftfahrtzeug dauerhaft zu entscheiden.

Zum anderen zeigt sich spitestens jetzt, welche drastischen Nachteile die aktuellen Add On Flugzeuge
mit sehr detaillierter Darstellung vieler realer Systeme haben! Die korrekte Handhabung der
,»vollgeschiitteten* Panele oft winzigster Darstellungsart lassen den nun vollig alleine agierenden Sim-
Piloten rasch unter Stref3 geraten, weil der ,,virtuelle” Kollege, der zweite real vorhandene Pilot fehlt.
Sehr fraglich ist deshalb aus prof. Sicht dieser Trend, mit Gewalt zu demonstrieren, was die
Programmierer darstellungstechnisch so drauf haben, wohlmdoglich verteilt auf 1 Dutzend Unterpanele.
Wo ist was sofort (!) zu finden und der Situation entsprechend korrekt zu bedienen

Spétestens dann wiinscht man sich einen automatisierten Ablauf der Funktionen, zumindest fiir die
Bereiche, die der Pilot Not Flying real zu iibernehmen hat, wenn das Pilotenteam gemeinsam (!) Non
Normal Situationen meistern muss.

Nicht vergessen: Pausentaste driicken gilt nicht, um ,,gemiitlich® alles Weitere zu ordnen, einzustellen
und heraus zu suchen. Jetzt kann man zeigen, was man auch im Flugsimulator an technischer
Kompetenz so drauf hat, neben dem beliebten vollautomatisierten Strecken-,,Flug*.

Aber zur korrekten, fehlerfreien Abarbeitung notwendiger Schritte (Proceduren) reicht aufwéndiges,
regelméBiges Training alleine nicht aus. Vielmehr miissen in solchen Situationen ganz spezielle
Checklisten benutzt werden, die verhindern, dass man elementare Dinge vergisst und somit die Non
Normal Situation noch verschirft. Vor allem dann, wenn mit Stérungen auch ein Stressfaktor entsteht.



Diese kompletten Notfall-Checklisten miissen immer in sofortiger Reichweite griftbereit liegen. Wer
sich die nun folgenden Listen einmal in Ruhe anschaut (und deren Logik versteht), der wird sich
spétestens jetzt dariiber im Klaren, wie komplex und umfangreich die zu erledigenden Dinge sind.

Wohlgemerkt: ich zeige hier nur die allgemein anwendbaren Schritte auf, unabhidngig vom jeweiligen
Fluggerit und dessen ggf. erheblich umfangreicherer, individuellerer Maflnahmen. Noch tiefer ins
Detail zu gehen, wiirde aber den hier machbaren Rahmen bei Weitem sprengen.

Viele Situationen erfordern mehrere, nacheinander durchzufiihrende Aktionen. Ein
Kabinendruckabfall zwingt anschlieBend zum Notsinkflug. Ein Triebwerksausfall fiihrt zu vielen
besonderen MaBBnahmen im Flugzustand, alle in sich einzeln geregelt.

So begriindet sich ein Startabbruch z.B. durch Triebwerkausfall oder auch durch Triebwerksbrand,
was Feuerloschmafilnahmen bedeutet. Denen folgt dann ggf. die Evakuierung. Somit entstehen bereits
drei Non Normal Situationen hintereinander, die korrekt abzuarbeiten sind. Das nennt man Trailing.

Die Notfallproceduren miissen natiirlich auch ohne das hinzuziehen von Checklisten grundsétzlich
beherrscht werden, obwohl deren Verwendung vorgeschrieben ist. So gehort es zum Beispiel zum
Trainings-Repertoir eines jeden Piloten, einen Startabbruch SOFORT und unmittelbar durchzufiihren,
ohne erst Checklisten hervorzukramen. Ebenso die Aktionen bei Windshear.....

Eben das beriihmte: ,,Take Action®. Insgesamt aber nur verniinftig beherrschbar, wenn es (so wie in
der Realitdt) immer wieder ,,bis zum abwinken* trainiert wird.

Damit auch der FS Pilot mal sieht (und {iben kann) , was bei Notfallsituationen erforderlich ist, folgen
nun diverse Beispiele. Diese basieren iibrigens inhaltlich auf reale Non Normal Proceduren (z.B.
Verfahrenstraining Boeing Flightsafety) wurden aber von mir angemessen gekiirzt. Namlich auf die
Ablaufe beschriankt, die allgemein (also auch fiir andere Hersteller und Flugzeugtypen) grundsétzlich
gelten. Weil es in bestimmten Situationen ndmlich dann nur eine gemeinsame Vorgehensweise in der
Ablaufbasis gibt, auch wenn flugzeugbezogen diverse zusétzliche Aktionen notwendig werden
konnen. .

Ein wichtiger Punkt bei allen Non Normal Situationen ist der Kontakt mit anderen verantwortlichen
Stellen und Crewmembern, hier insbesondere der Cabin Crew, welche fiir die Sicherheit in der Kabine
verantwortlich ist. Bei Crew-Informationen sind folgende Regeln zu beachten:

T = how much Time is available wieviel Zeit haben

E = what type of Emergency welcher Notfall/Storung liegt vor

S = what is the brace Signal welche Signale werden wann gegeben
T = Take special instructions Procedurebezogene Weisungen geben

Die Vorschrift: ,,Cockpit Tiire bleibt zu*“ ist bei Notfillen aufgehoben, um Cabincrew Membern einen
direkten Kontakt und/oder unmittelbare med. Versorgung der Piloten zu ermoglichen.

In vielen Notfall- oder Storungs-Situationen muss der Captain nicht prozedurgemdl3 der Pilot Flying
sein. Es hat sich als durchaus positiv ergeben, dass der First Officer in Verbindung mit den
Autopilotsystemen die Flugzeugsteuerung auf jeden Fall iibernimmt. Somit kann der Kommandant
sich intensiver um die Problemanalyse kiimmern, um sich dann im Team mit Ldsungen zu
beschéftigen. Nach einer gemeinsamen Abwigung der Vorgehensweisen, der Effekte und Risiken
trifft der PIC dann allerdings die endgiiltige verantwortliche Entscheidung als Weisung fiir alle
Crewmember.

Non Normal Checklists sind {iibrigens stets ,.kurz und knackig* gehalten. Erginzend zu diesen
elementaren Prozeduren stehen den Piloten fiir eine Fehleranalyse (z.B. bei Flugzeugsystemfehlern)
nicht nur die Unterlagen des Flugzeughandbuches zur Verfiigung, sondern auch eine direkte
Kontaktmoglichkeit iiber Funk/Fax mit den technischen Flugbetriebsleitungen der Airline.



1. Rejected Take Off (RTO) — Startabbruch

Ein Abbruch des Beschleunigungslaufes auf der Startbahn ist immer dann notwendig, wenn ein
angezeigtes System nicht einwandfrei arbeitet und auch nur geringe Zweifel an der Sicherheit des
folgenden Starts bzw. der Flugdurchfithrung bestehen. Dazu gehoren nicht nur erkennbare oder
unerwartete Storungen an den Triebwerken, am Hydraulik- oder Energiesystem, sondern auch
UnregelméBigkeiten in den elementaren Anzeigeinstrumenten wie Speed/Fahrtmesser, den
Steuereinrichtungen, Fahrwerk usw. Die hdufigste Ursache fiir einen RTO (rejected take off) sind
allerdings Triebwerksausfall (bzw. Triebwerksfeuer).

Solange sich die Maschine in der Beschleunigungsphase bis zu einer bestimmten Tempogrenze
befindet, ist jederzeit ein Startabbruch moglich. Unter Ausnutzung der héchstmoglichen reguldren
Verzogerungstechnik wird die Maschine immer auf der verbliebenen Reststrecke der Piste bis zum
Stillstand abgebremst werden konnen.

Das regeln alleine schon die Sicherheitsgesetze, die fiir einen normalen Startlauf nur 60%
Langennutzung der verfiigbaren Piste als Kalkulationsbasis gestatten (wonach sich unter
Beriicksichtigung der Triebwerksleistungen, der Wettereinfliisse, der anfangs notwendigen
Steigleistung zur Uberwindung ggf. vorhandener Hindernisse und die Pistenneigung das dafiir
zuldssige Startgewicht ergibt).

Bis zu einem flugzeug + gewichtsabhéngigen Tempo, der bekannten Speedmarke V1 ist also ein
sicherer ,,Aborted Takeoff mdglich. Wird jedoch der Eintritt einer sicherheitsrelevanten Stérung erst
oberhalb der ,,Marke* V1 festgestellt, so muss der Start erfolgen, da ansonsten die verbleibende
Bremsstrecke nicht mehr ausreicht. Dazu spéter mehr. ..

Der Startabbruch und dessen sichere Durchfiihrung besteht aus einer festen Prozedur, die jeder Pilot
auch ohne direktes abarbeiten von Checklisten dauerhaft beherrschen muss. Namlich weil hier jede
Sekunde zéhlt, die wertvolle restliche Stoppstrecke wegfrifit.

Die Arbeit im Flightdeck (Umgangssprache Cockpit) wird bekanntlich geteilt. Ein Pilot fliegt (PF), er
schaut in Startrichtung nach vorn und bedient die Steuerung sowie die Leistung, auch unter Kontrolle
der priméren Flugzeuganzeigen.

Der andere Pilot beobachtet —hier beim Take Off- die Systemanzeigen. Dieser Kollege ist dann der
,Pilot Monitoring* (PM). Meistens ist er es deshalb, der eine Storung zuerst anhand der Anzeige
erkennt und dieses meldet: z.B. ,,Enginefaillure left”. Die Entscheidung, ob nun ein RTO eintritt, trifft
dann sofort der Pilot in Command (PIC), also der Captain.

Diese beginnen mit dem Kommando des PIC: ,,STOP* oder ,,REJECT, take action®. Jetzt gilt es:
maximal mogliche (aber sichere) Verzogerung herbeifiihren, unter Nutzung sédmtlicher Systeme des
Flugzeuges. Dazu gehoren: hochste Bremsleistung, Schub zuerst auf Leerlauf, dann unmittelbar auf
max. Umkehrschub, Ausfahren der Storklappen, ggf. zusétzlich volles ausfahren der Flaps, Flugzeug
unbedingt durch angemessene Steuermandver stabil auf der Pistenmittelachse halten,.

Cabincrew und Tower informieren. Die Cabincrew deshalb, weil evtl. unmittelbar danach eine
Evakuierung notwendig wird, den Tower fiir externe Beobachtung, Veranlassung externer Hilfe und
Mafnahmen infolge nun ggf. blockierter Piste. Information an Fluggiste geben.

Wichtig ist hier auch wieder der fortlaufende Contact zur Cabincrew, insbesondere aber die Durchsage
des Captain/FO an die Passagiere: “This is the captain/first officer. Please remain seated with your
seat belts fastened”




Regelablauf beim Startabbruch (Flugzeug-Typen unabhiangig)

Meldung z.B. durch Pilot Montoring: “Engine Failure A, oder ”left engine”
Weisung durch PIC: ,,STOP! (oder REJECT), take action*

L. Rollzustand der Maschine stabil halten
2. Schubhebel sofort auf Leerlauf ziehen

3. maximal mogliche Bremsung einleiten
4. vollen Umkehrschub aktivieren

5. Storklappen/Spoiler voll ausfahren

*. ggf. Flaps voll ausfahren (abhidngig vom Flugzeugtyp)

6. Flugzeugsteuerung leicht nach vorne driicken
7. Meldung der Rollgeschwindigkeit riickwérts bei ,,80 und ,,60°
8. beim Stillstand Parking Brake rasten

Piste wenn moglich verlassen, Autobrakes abschalten
9. Instrumentencheck (z.B. Engine Fire), Triebwerk separieren
10. Cabincrew Weisung : “crew on stations”
11. Tower/ATC rufen
12. Passagier-Infos: “Remain seated with seat belts fastened.”

***oof Einleitung weiterer Mallnahmen (Trailing): z.B. Triebwerksfeuer, Evakuierung...

Zur Info hier Ausziige aus realem Verfahrenstraining

REJECTED TAKEOFF

Captain will make the reject decision. Must be prepared.

Captain replaces F/O’s hand on TL’s after they are set in the proper detent.

As airspeed increases the decision-making process shifts in favor of the “GO” decision.
ECAM Warnings not inhibited during takeoff: ENGINE FIRE, APU FIRE, ENG FAIL
(ENGINE SHUT DOWN), ENG OIL LO PR, L + R ELEV FAULT, A/P OFF, CONFIG,
FWC 1 + 2 FAULT (without aural warning or caution light).

Nose gear vibration is not cause for an RTO above 80 kts.

Tire failure is not cause for an RTO between V1 — 20 and V1.

NAV FM/GPS POS DISAGREE on ECAM is not cause for an RTO.

BRAKES HOT is not cause for an RTO. (Can't find a reference for this, but it sure sounds
right).




Call-Outs bei: Rejected Takeoff, Beispiel Airbus

CAPT F/O

“REJECT”

Retard thrust levers to IDLE.
Ensure maximum braking, if necessary.
Select maximum reverse thrust consistent with

conditions. e  Verify spoiler extension and REV green on
Maintain slight forward pressure on side-stick. ECAM.
“SPOILERS, TWO (ONE, NO)
REVERSE”

e  Monitor autobrakes.
“NO AUTOBRAKES,” if applicable.
e  Monitor deceleration throughout reject.

If autobrakes are not functional apply maximum braking. If normal braking is inoperative, switch the
A/SKID & NW STRG to OFF and modulate brake pressure as required, not to exceed 1,000 psi.

If the brake pedals are fully pressed when A/SKID & NW STRG is switched OFF, full brake pressure will
be applied to the brakes.

Autobrakes will not activate below 72 kts

Maintain reverse thrust and maximum braking Notify tower when able
until runway length permits transition to normal Notify passengers to remain seated, when able.
landing roll. “80 KNOTS”

“60 KNOTS”

Ensure the following announcement is made: “This is the captain/first officer. We have discontinued the
takeoff. Please remain seated with your seat belt fastened.” in order to allow airplane to stop and
engines to be shut down before initiating an evacuation. (FOM 7-25)

Stop aircrafft.
Parking brake-ON,
ask ATC for observations,
ECAM ACTION,
EVACUATION CHECKLIST,
This is the captain/first officer. Evacuate, Evacuate (FOM 7-25)
If evacuation is not required: develop and communicate a plan. Advise, Advise, Advise.

Considerations:

e Aircraft condition.

Clear the runway. (If the aircraft came to a complete stop using autobrakes MAX, release the brakes
prior to taxi by disarming the spoilers.)
Passenger evacuation or prevention of a passenger evacuation.




2. FIRE FIGHTING

Feuer an Bord, egal in welchem Flugzustand, ist eine ungeheuer groe Gefahr. Gezieltes und rasches
Vorgehen ist unabdingbar. Triebwerksfeuer wird auch bei einigen FS Flugzeugmodellen dargestellt.
Automatische Feuerwarnungen gibt es bei Triebwerksbrinden, Hilfsturbine/APU und
Frachtraumbereich, ggf. auch bei Reifenbrinden. Diese werden durch Warnleuchten und akustischen
Signalen (meistens Klingeln) gemeldet. Dazu gehdren real auch Rauchmelder, die es aber m.W. im FS
System — noch — nicht gibt.

Firr die unterschiedlichen Brandherde und zutreffender Flugzustinde gibt es — logisch — auch
unterschiedliche Non Normal Checklisten infolge differenzierter Vorgehensweisen. Dazu gehoren
dann auch Zusatzschaltungen an bestimmten Flugzeugsystemen.

Feuer in einem Triebwerk fiithrt grundsétzlich zum Triebwerksausfall, weil dieses ja von der
Treibstoffversorgung getrennt werden muss. Und, durchweg erfolgt danach —vorsichtshalber- eine
Evakuierung aller Personen an Bord. Insofern ist erkennbar, das einer ,,abgearbeitete” Non Normal
Procedure (,,Engine Fire*) sogleich die Nachste folgt (z.B. Evacuation®), sodass mehrere Sollvorgaben
nacheinander zu erledigen sind (Trailing).

Feuer im Triebwerk wird durch Hitzesensoren gemeldet, Feuer im Chargo (Fracht) Raum (nur) durch
Rauchsensoren vorn und hinten im Frachtraum. Zum Loschen sind fest montierte Feuerloscher
vorhanden, die mit Halon gefiillt sind. Feuerextensive Bereiche verfligen jeweils iiber zwei
hochwirksame Loscher (Bottles), die bei Bedarf einzeln per Drehknopf am Mainpanel oder
Overheadpanel aktiviert werden. Das auslésen einer ,Bottle/BTL® nennt man auch intern
,,abschieflen®.

Wird Triebwerk-Feuer gemeldet, so muss das betreffende Triebwerk komplett deaktiviert werden. Auf
Leerlauf ziehen und Treibstoffzuflufl komplett stoppen/abschalten, Ziindanlage (Ignition) ausschalten.
GroBtenteils (insbesondere im Flug) erlischt das Feuer dadurch bereits. Dieses kann durch erloschen
der Warnleuchten angezeigt werden

Falls nicht, so werden die Feuerloscher betétigt. Die Loschwirkung des Halon (Edelgas) ist extrem
wirksam, sodass durchweg bereits das erste ,,abschieBen‘ einer BTL ausreicht. Wenn nicht, so wartet
man 30 Sekunden, um die zweite Ladung abzufeuern.

Grundsétzlich miissen manuelle, elementare Eingriffe in Flugzeugsysteme immer durch Bestétigung
(,,confirm®) des Kollegen durchgefiihrt werden. Confirm bedeutet, dass sich beide Piloten iiber diese
(elementare) MaBinahme einig sind und das Vorhaben vor(!) der Ausfilhrung durch “gesprochenes
Wort” bestétigt wird. So liest der PNF die Non Normal Checkliste: ,,Thrust Lever Closed?*, der
Kollege bestitigt mit ,,confirm®, und der Schubhebel wird dann erst ,,geschlossen®, auf Leerlauf
gesetzt.



Regelablauf beim Triebwerkbrand (Flugzeug-Typen unabhangig)

Anzeige: Firewarninglampe und akustische Feuerwarnung, z.B. ,,Feuerklingel*

1. Meldung: Fire , z.B.: , left“ Engine (oder “Engine A”)
*
i. Schubhebel auf Leerlauf ziehen (confirm erforderlich)
i. Auto-Throttle abschalten (falls zuvor aktiv)
j Treibstoffversorgung des Triebwerkes abstellen (confirm erforderlich)
5. Engine Fire Switch betétigen (ziehen, bereit stellen...) (confirm erforderlich)
6. Loschpatrone 1 betétigen (drehen, einige Sekunden halten) (confirm erforderlich)
7. falls Warnlampe nach 30 Sekunden immer noch leuchtet:

Loschpatrone 2 betétigen (drehen, einige Sekunden halten) (confirm erforderlich)
8. Triebwerk separieren, Systeme dafiir ab- bzw. umschalten
9. weitere Mafnahmen (Trailing) gemal getrennter Checklisten
i (das nervende akustische Warnsignal wird tibrigens ,,zwischendurch* rasch abgestellt)

Nach dem ,,abarbeiten* dieser Proceduren sind stets weitere MaBnahmen erforderlich (trailing), sodass
andere Non Normal Proceduren nun folgen.

Dazu gehort der weitere Startvorgang nach V1 (vgl. Triebwerkausfallproceduren),
Weiterflug + umgehende Landung auf geeigneter Piste,
am Boden auch die Evakuierung (vgl. Evacuation) nach Stillstand der Maschine.

Es versteht sich selbst, dass ein nicht arbeitendes Triebwerk zu asymetrischem Vortrieb fiihrt, sei es
am Boden beim Startlauf oder aber wihrend des Flugzustandes. Da die Triebwerke das Flugzeug
»schieben®, wird die Maschine bei Leistungsabfall sofort in die Richtung des gestorten Antriebes
»ausbrechen®, sich also in diese Richtung drehen.

Diese Drehbewegung um die vertikale Achse muss der Pilot sofort(!!) durch angemessene
Gegensteuerung ausgleichen. Dieses geschieht durch das betétigen des Seitenruders, hier mittels der
Pedale. Diese Mafinahme ist insbesondere im Rollzustand am Boden knifflig, um ein schlingern oder
schleudern der in Fahrt befindlichen Maschine zu verhindern.

Im Flugzustand muss sofort die Trimmung der Maschine auf den verbliebenen asymetrischen Schub
gesetzt werden. (vgl. Triebwerkausfall)

Weitere Non Normal Checklists zum Thema Fireprotection nachstehend einmal zur Information, auch
wenn deren ,,Bekdmpfung® im FS System (noch) nicht darstellbar ist.




Zur Info hier ein Auszug aus einer realen Verfahrensweisung

ENGINE FIRE (im FS System bei einigen Add On Flugzeugen/Adventures darstellbar)

Message: Engine Firewarning and Firebell
(Anzeigemeldung: Feuer im Triebwerk X, gleichzeitig akustischer Alarm/z.B.“Klingel*)

1. THRUST LEVER Confirm CLOSE
(Schubhebel auf Leerlauf) (Bestitigung) (Schubhebel auf Leerlauf)
2. A/T ARM Switch OFF
(Autothrottle am MCP, wenn activ) (ausschalten)
3. FUEL CONTROL SWITCH Confirm CUT OFF
(Treibstoffventilschalter/pumpen) (Bestitigung) (trennen/abschalten)
4. ENGINE FIRE SWITCH Confirm PULL
(Loscheinrichtung Triebwerk) (Bestitigung) (ziehen/aktivieren)
5. If engine fire warning light remains illuminated:
a. Engine Fire Switch 1. Extinguisher BTL ROTATE, [hold for seconds]

(Schaltstufe 1. Feuerldschpatrone, wenn Warnlampe leuchtet) (drehen und halten)

b. After 30 seconds, if engine fire warning light remains illuminated:

Engine Fire Switch to remaining BTL ROTATE, [hold for seconds]
(Schaltstufe 2. Feuerldschpatrone, wenn Warnlampe (drehen und halten)

nach 30 Sekunden immer noch leuchtet)

6. Firewarning (Bell/pushbutton) OFF
(akustischer Feuerwarnton/Klingel) (deaktivieren)
7. Separate all Enginesystems AS REQ.
(,,defektes™ Triebwerk vom Bordsystem trennen) (soweit erforderlich)
6. If on the ground:

a. Engine Fire/Severe Damage Checklist Complete, and
If required, accomplish “Evacuation” procedure, QRH cover Trailing.
(weitere MaBnahmen am Boden -z.B. Evakuierung- einleiten)

7. Immediate Action items complete, go to next non normal section Trailing
(Fire Non Normal erledigt, weitere MaBBnahmen -z.B. Flugbetrieb mit 1 Triebwerk- einleiten)

Contact ATC and Trailing
(Notfall)-Situationen an ATC melden, weitere Proceduren ggf. nun notwendig )

| @Auszugsweise aus realem Boeing Flight Safety Training, aber sinngemdf; im FS generell anwendbar




Zur Info hier ein Auszug aus einer realen Verfahrensweisung

CARGO FIRE (im FS System nicht dargestellt)

Message: Chargofire Warning (Smoke Detection)

1. Cargo Fire Switch (Fwd, Aft) ARMED

2. Cargo Fire BTL Switch Push, hold for 1 second
[ to ensure bottle discharge]
NOTE: DISCH light may require 30 seconds to illuminate
Procede to nearest suitable airport for landing, contact ATC

3. One PACK Control Selector OFF
[Minimizes airflow around cargo compartment and slows loss os fire extinguishing agent]
4, EQUIP COOLING Selector OVRD
5. FLT DK TemperatureSelector Full Cool
[Assists equipment coolingwhile operating in OVRD mode with only one air conditioning
pack]
6. If airplane above 10,000’:
a. LDG ALT Selector:
With FWD Cargo Fire 9,500’
With AFT Cargo Fire 7,500’
7. Cargo Fire Checklist complete, and Establish and communicate a plan, reselect landing field

elevation prior to descent, If required, accomplish “Smoke/Fumes”
procedure or required trailing

| @Auszugsweise aus realem Boeing Flight Safety Training, aber sinngemdf3 im FS generell anwendbar |

Zur Info hier ein Auszug aus einer realen Verfahrensweisung

APU FIRE (im FS System nicht dargestellt)

Message: APU Firewarning
(Brand der Hilfsturbine)
1. APU Fire Switch CONFIRM PULL & ROTATE.
[hold for I sec]

1. Immediate action items complete, go to trailing if required

INFO:

Einige Flugzeuge haben eine automatische Feuerloschanlage, die bei nicht laufenden Triebwerken
(APU Betrieb in Parking Position) die Feuerloschanlage der APU automatisch aktiviert und das
Aggregat abschaltet (z.B. B757, B777, jedoch nicht B767)



Zur Info hier ein Auszug aus einer realen Verfahrensweisung

WHEEL WELL FIRE (im FS System nicht dargestellt)
(Feuer im Fahrwerkschacht)

Message: Wheel Well Fire

1. Landing Gear Lever DN (down)

a. Observe EXTEND or EXTENDED limit speed (270Kt-.82M)
Note: Use IAS/MACH selector to select lower speed.

Do not disconect autothrottles. (Autothrottle nicht abschalten)

2. If the landing gear must be retracted for airplane performance:

a. Leave the landing gear extended for an additional 20 minutes
after the WHEEL WELL FIRE message has extinguished.

b. After the additional 20 minutes has elapsed:
(a) Landing Gear Lever (if required) UP
Observe retract limit speed (270 knots)

3. Proceed to nearest suitable airport for landing, contact ATC.

4. Wheel Well Fire checklist complete, and Establish and communicate a plan or trailing

Zur Info hier ein Auszug aus einer realen Verfahrensweisung

RAUCHBILDUNG IM FLIGHTDECK (nicht darstellbar im FS)

SMOKE/FUMES/SMOKE REMOVAL

OXYGEN MASKS ON, 100%

SMOKE GOGGLES ON

CREW COMMUNICATIONS ESTABLISH

Warning: DO NOT TURN OFF THE PACKS

Flight Deck Door Closed

Recirculation Fan Switches Off

Landing Altitude Selector 9,500 Ft

Cabin Altitude Auto Rate Control Max

If smoke is uncontrollable: Descend to 9,500 or less as soon as possible

@ 9,500 Cabin Alt Mode; MAN Cabin Manual Control; CLIMB
When smoke is dissipated: Equip Cooling Selector STBY (767)

| @Auszugsweise aus realem Boeing Flight Safety Training, aber sinngemdf3 im FS generell anwendbar |




3 o EVAC UATION (nur als Signal darstellbar im Flightsimulator)

Bei Notfallsituationen am Boden, d.h. mit Stillstand der Maschine, ist es fiir die Sicherheit der
Passagiere und der gesamten Flightcrew von groBter Bedeutung, das Flugzeug so schnell wie moglich
geordnet und sicher zu verlassen. Dieser Vorgang wird Evakuierung (Evacuation) genannt. Diese Art
der Emergency Proceduren wird m.W. —noch- nicht im FS System dargestellt. Aber es gibt bereits
Add On Flugzeuge, die zumindest das Evacuation Signal darstellen. Insofern erscheint es mir sinnvoll,
einmal dazulegen, was damit ausgeldst wird und wann es erfolgt. Dazu sind mehr Non Normals
Procedures notwendig, als ,,nur das Signlhorn auszuldsen. Den Befehl zur Evakuierung gibt der Pilot
in Command. In diese Mafinahmen ist insbesondere die Cabin Crew eingebunden, die fiir die
Sicherheit der Passagiere verantwortlich ist (und nicht, wie oft angenommen fiir den Service, welcher
nur ein ,,Abfallprodukt® der sowie notwendigen Flugbegleiter sind). Den Evakuierungsbefehl erteilt
das Cockpit/Flightdeck. Hier durch den Captain als Warndurchsage: ,,This is the captain,
EVACUATE, EVACUATE”, bei gleichzeitiger Ausldsung des Schalters EVAC COMMAND.

Das Signal zur Evakuierung wird per spezieller Ruftontaste aktiviert, welche dann im gesamten
Flugzeug ein akustisches Signal (Warnhorn, Warnklingel...) ertonen ldsst. Es stellt das Ende einer
Informationskette dar, bei der zuvor bereits die Cabincrew iliber erwartete Malinahmen informiert
wurde. Der Signalgeber fiir das Signal ,Evacuation* befindet sich flugzeugabhingig an
unterschiedlichen Positionen, vom Overheadpanel (oben links bei der B763/B757, bzw. oben links
mittig Airbus ...) bis zum hinteren Bereich des Control Panels (hinten rechts FO Seite) bei der Triple
Seven.

Die Evakuierung wird bei folgenden Situationen durch den PIC/Captain angeordnet:

e Startabbruch (bei Bedarf)
e Notlandung (bei Bedarf)
e Feuer an Bord / Triebwerksbrand

Zur Info hier ein Auszug aus einer realen Verfahrensweisung

EVACUATION

Captains Call : “EVACUATION”

1. PARK BRAKE SET
2. Evacuation Command Initiate (Pushbutton/Call)
3. If Outflow Valve is not open:

a. Cabin Alt Mode Select MAN

b .Cabin Altitude Manual Control CLIMB

c. Cabin-Call: “Crew on Stations” Twice

d. Tower (VHF Comm #1) Notify

e. Light/Power Set/OfT, as req.

3. First Officer Evacuation Checklist Complete




4. CABIN CREW ADVISORIES

Die Cabincrew, hier hauptverantwortlich der Chef der Cabincrew (Purserette/Purser) steht in
fortlaufendem Kontakt mit dem Flightdeck, und zwar insbesondere bei Non Normal Proceduren auch
mittels ,,verstecktem* Code, der z.B. folgende — auch airlineabhingige -Kommunikation umfasst:
Sprachweisung seitens der Piloten, mittels Interphon als typischer Code:

typischer Informationscode zwischen Flightdeck und Cabin Crew

Attention Crew On Station

Aktiviert Cabin Crew bei Notfall am Boden
wird immer gefolgt von - “Evacuate” oder
“Normal Operations”

Normal Operation

Deaktiviert Cabin Crew nach Notfall am Boden

Evacuate

Leitet Passenger Evacuation ein
- Evacuate Left
- Evacuate Right
- Evacuate Forward

Senior Cabin Attentand ins
Cockpit

Ruft den/die CA ins Cockpit bei

- Vorbereitung fiir Notlandung

- Erste Hilfe im Cockpit notig

-um wichtige Flugsicherheitsinfos zu geben

Attention Crew On Station
(Ditching)

Aktiviert Cabin Crew bei unvorbereiteter
Notlandung / Notwasserung
wird bis ca. 2 min vor Impact ausgerufen

Brace Brace

Aktiviert Cabin Crew bei unvorbereiteter
Notlandung / Notwasserung
wird bis ca. 30 sec vor Impact ausgerufen

Attention
Crew On Station

Aktiviert Cabin Crew bei Notfall am Boden
- wird immer gefolgt von

- “Evacuate” oder

- “Normal Operations”

CDC ins Cockpit

Ruft die CDC ins Cockpit bei

- Vorbereitung fiir Notlandung

- Erste Hilfe im Cockpit ndtig

-um wichtige Flugsicherheitsinfos zu geben

Passenger Evacuation

Leitet Passenger Evacuation ein
- Keep closed left/right/aft doors
- Keep closed left/right exits

Emergency Stations

Aktiviert Cabin Crew bei unvorbereiteter
Notlandung / Notwasserung, wird bis ca.
2 min vor Impact ausgerufen

Brace, Brace,
Sicherheitsposition

Aktiviert Cabin Crew bei unvorbereiteter
Notlandung / Notwasserung, wird bis
ca. 30 sec vor Impact ausgerufen




S. Triebwerk Ausfall, generelle Infos im FS System darstellbar

Das Szenario eine Triebwerkausfalls ist wohl real die am meisten trainierte Non Normal Situation und
eigentlich vollig unkompliziert. Auch deshalb, weil alle Twinjets in der Performance so ausgelegt
sind, das unter allen Betriebsbedingungen (wenn auch tlw. etwas eingeschriankt) ein jederzeitiger
Weiterflug moglich ist. Deshalb steht solch ein ,Notfall“ auch an erster Stelle des hiesigen
Pilotentrainings. Die reguldre Abarbeitung der dafiir erforderlichen Maflnahmen

Das dann verbleibende Triebwerk ist in der Lage, alle folgenden Mafinahmen auch alleine den
notwendigen Vortrieb sicherzustellen, wenn es auf maximal erlaubtem Dauerleistung gesetzt wird. Die
reguldr hohe Leistungsreserve eines einzigen Antriebes fiihrt iibrigens im FS System zu einer
manchmal {iberraschenden Leistungsentfaltung, wenn unbedarfte Piloten von beiden arbeitenden
Engines vollen Schub/Thrust abrufen und sich iiber die dann verbliiffende Performance wundern.
Logisch, denn eigentlich werden im normalen Betrieb die Triebwerksleistung nur selten voll
ausgeschopft. Denn ein allein arbeitendes Triebwerk ist ja bereits in der Lage, eine voll beladene (!)
Maschine starten zu lassen. Hochstleistung BEIDER Antriebe wird z.B. nur dann verlangt, wenn die
Maschine unerwartet in den Stall gelangt, z.B. durch Windshear. Dann gibt der Pilot den beriihmten
,Firewall Thrust®, eben Schub bis zum Anschlag (sinngemif bis vorne zur Trennwand). Man kdnnte
auch weitlaufig ,,Notleistung®™ sagen, oder ,,volles Rohr“. Macht man dass im FS System unbewusst
bei normalen Flugsituationen, dann verbliifft die — auch real — daraus resultierende enorme Leistung.

Nun kann eine Triebwerksausfall-Procedure, nicht ,,mal eben* stellvertretend beschrieben werden.
Denn man muss dabei sehr wohl differenzieren und ggf. unterschiedliche Non Normal Proceduren
anwenden. Denn, in der Realitit wird unterschieden zwischen folgenden Szenarien:

Triebwerkausfall beim Startlauf, bis V1, innerhalb des noch moglichen Startabbruch-Tempos
Triebwerkausfall beim Start, also nach V1, bei dem auf jeden Fall gestartet werden muf}
Triebwerkausfall im Normalflug

Triebwerkausfall bei der Landung oder GoAround

L R

Daraus resultieren unterschiedliche Vorgehensweisen! Féllt ein Triebwerk noch am Boden unterhalb
V1 aus, so wird der Start durch das Kommando ,,Stop* oder ,,Abort™ abgebrochen. Fillt es nach V1
aus, so muss auf jeden Fall gestartet werden. Auf Grund der dann verbleibenden (vollen) Leistung des
verbliebenen Triebwerkes, die aber auf jeden Fall unter einer Leistung beider Triebwerke liegt, findet
ein anschlieBender Steigflug mit verringerter Steigrate statt. Denn Speed (,,Fahrt™) ist der wichtigste
Aspekt, der gehalten werden muss. Und das geht eben nur mit dann angepasster, reduzierter
Steigleistung. Es versteht sich selbst, dass im Falle solch elementarer Stérungen der Flug
schnellstmoglich zu beenden ist.

Im Reiseflug bedeutet ein Triebwerksausfall auch einschneidende MaBnahmen. Denn in gro3en Hohen
und damit diinner Luft erzeugt auch ein verbliebenes Triebwerk leider nicht genug adiqute
Dauerleistung. In dem Fall wird auf jeden Fall mit recht geringer Sinkrate auf eine niedrigere
Flughohe (mit hoherer Dichte) gewechselt, der sogenannte ,,single engine drift down*. Auf Grund des
nun mit maximaler Dauerleistung laufenden ,,einzigen* Triebwerkes ist vorsichtshalber die Zeitspanne
begrenzt, mit der dieser Antrieb belastet wird. Das bedeutet, innerhalb einer bestimmten Zeitspanne
muss (!) die Maschine auf einem dafiir geeigneten zwangsweise Airport landen.

Dieses vorgeschriebene Limit wird mit ETOP bezeichnet, dem ,,extendet range operation of two
engines®). Es begrenzt den moglichen hoheren Aktionsradius von Twinjets auf ein festes Limit, das
auch gebunden ist an eine Lizensierung des Betreibers (Airline) und dessen nachgewiesene
Zuverlassigkeit. ETOPS begrenzt den Flugradius zwischen Landepunkten (Gewésser, aber auch
Wiisten/Gebirge!) auf 3 Stunden (B777/A330) bzw. 2,5 Stunden (B757,B767/Airbus A310,A320).




Entsprechend dieser Limits ist die Flugplanung so vorzunehmen, dass innerhalb der Reichweite von
z.B. 3 Stunden auch mit etwas verringerter Airspeed und in geringerer Flughohe ein, fiir das jeweilige
Fluggerit passende Piste erreichbar sein muss.

Diese unterschiedlichen Anforderungen an Storfallsituationen bedingen unterschiedliche Non Normal
Prozeduren, die nachstehend beschrieben sind. Und, es sei wiederholt, manche dieser Situationen
filhren automatisch eine weitere Procedure (Trailing) nach sich. Namlich nach dem Separieren des
Antriebes und Herstellung eines stabilen Flugzustandes dann FolgemafBnahmen fiir den Weiterflug, die
Landung sowie auch ein Missed Approach/Go Around mit nur einem Triebwerk. Oder beim Aborted
Take Off dann ggf. eine Evakuierung, falls ein Brand die Ursache des Ausfalls war.

Ich beschreibe hier nur den Triebwerkausfall, also die MafBlnahmen, die erforderlich werden, wenn
,,das Ding* tatsdchlich nicht mehr arbeitet. Die Vorgehensweise ist dann wie folgt:

Flugzustand oder Rollbewegungszustand sofort stabilisieren
Performance den gednderten Leistungsverhiltnissen anpassen
Systemcheck

dann erst betroffenes Triebwerk abschalten und vom Flugzeugsystem trennen (separieren)
dann erst ggf. Brandbekdampfungsmafinnahmen

Crew + ATC informieren

Passagier-Infos geben

Flug abbrechen, néchst gelegenen geeigneten Airport nutzen
Flugzustand fiir Single Engine (SE) Landung aktivieren
Flugzustand auf GO Around Single Engine (SE) vorbereiten
ggf. Evakuierung

Bestimmte Mafinahmen wiederholen sich auch in den Proceduren.
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so sehen typische originale Non Normal Checklists aus

Mon-MNormal Frocedures -
Hydraulics @__ﬂﬂflﬂﬂ

737 Operations Manual

A A e R M AP S T L L By N A s D e Sy T e A TR W

T i [OSS OF SYSTEM A —

Condition: Both system A hydraulic pump LOW PRESSURE
lights illuminated accompanied by low system A
pressure indicates loss of system A. Other
indications include:

» system A flight control LOW PRESSURE light illuminated
= FEEL DIFF PRESS light illuminated when flaps are up.

SYSTEM A FLIGHT CONTROL SWITCH......... STBY RUD

SYSTEM A HYDRAULIC PUMP SWITCHES ............ OFF

Note: Inoperative items:
« ground spoilers
- flight spoilers (two on each wing)
= autopilot A
« normal nose wheel steering Nonnormal Part
- alternate brakes.

Note: Engine No. 1 thrust reverser has standby pressure.

Plan for manual gear extension.

[When the gear has been lowered manually, it cannot be retracted. The drag
penalty with gear extended may make it impossible to reach an alternate
field.]

NOSE WHEEL STEERINGSWITCH .................. ALT
REEEDOERITENS




Engine Failure/Triebwerksausfall beim Start

Auch im Simulator ist es moglich, dass beim Start (nach V1) ein Triebwerk ausfillt. Es gibt bekannte
Software, die das nach dem Zufallsprinzip darstellt. Grundsétzlich hat sich der Pilot auf diese
Notfallsituation stindig vorzubereiten. Hier zundchst die elementaren ,,Handgriffe”, die der Pilot
selbstverstiandlich auch ohne Non Normal Procedure Checkliste dauerhaft sicher beherrschen muf3:

Wenn wihrend eines Startlaufs, bei dem ja beide Triebwerke synchron mit hoher Startleistung
arbeiten, plotzlich eine Engine ausfillt, dann entsteht in Sekundenbruchteile ein sehr heftiges
Drehmoment der Maschine in Richtung des ausgefallenen Antriebs. Dieses bewirkt eine sofortige
Richtungsidnderung des ganzen Flugzeuges. Der Pilot muss SOFORT mit Hilfe des Seitenruders
angemessen gegen die Drehrichtung steuern (gegenlenken).

Dabei ist aber zu beachten, das man zwar unmittelbar mit den Seitenruder-Pedalen die erste
Drehrichtung eliminiert, aber — &hnlich wie beim schleudernden Auto — das Flugzeug nach der
Korrektur in die Gegenrichtung ausbrechen will. Also muss mehrfach (!) in verschiedene Richtungen
angemessen gegengesteuert werden.

Nach V1 muss der Startlauf weitergehen und das Flugzeug rotieren und abheben. Das verbleibende
Triebwerk ist auch im FS stark genug, den Takeoff normal fortzusetzen. Allerdings ist die Engine
Leistung sofort zu erhéhen, hier sinnvoller Weise den Throttle bis zum Anschlag nach vorne schieben
(Firewallthrust).

Das Seitenruder wird wihrend dessen stindig zum Gegensteuern verwendet, um einen
brauchbaren ,,Geradeausflug* zu erreichen. Gleichzeitig ist der Pitch-Up als Faustregel zu
halbieren!!! Fluglage und Speed unbedingt stabilisieren.

Hat man den Steigflug stabilisiert, so muss das Flugzeug auf eine ,,saubere” Geradeausfluglage
getrimmt werden, was ja im FS sehr wohl mdglich ist. Wahrend man normalerweise nach dem rotieren
bis 1500 iiber Grund die Nase stur auf 17-20° Pitch Up hochhélt und danach auf 10° zuriicknimmt,
wird bei dem Ausfall EINES Triebwerkes dieser Wert jeweils um ca. 1/3 reduziert, und im Simulator
der Steigflug fortgesetzt. Und zwar nur auf die, in den Flugkarten ausgewiesenen Go Around
Prozedure-Hohen. Da diese in der Regel bei 3000 bis 4000ft Hohe liegen, klettert die Maschine zwar
etwas langsamer auf diese vorgeschriebene Hohe, hilt dafiir aber sichere Airspeed ein. Da ein weiterer
Flug nicht mehr erlaubt ist, muss nun also die bekannte GA Procedure geflogen werden, um
anschlieBend wieder zu landen. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass das aktuelle vorherige
Startgewicht moglicherweise das erlaubte maximale Landegewicht tiberschreitet.

Je nach Take Off Weight, also dem Abfluggewicht, kann man mit vollen Tanks ggf. nicht wieder
sofort landen. Viele Simulatorprogramme quittieren solchen Versuch automatisch mit einer
Bruchlandung. Dementsprechend ist Kerosin in der Menge abzulassen (Fuel Jettison), die ein max.
zugelassenes Landegewicht (ML W) sichert.

Real geschieht das dadurch, dass in Hohen tiber 3500ft die Ablafsventile der Tanks gedffnet werden,
dabei bis zu 2,5 to pro Minuten herausstromen kénnen (Fueljetison). In diesen Flughohen bildet der
ausstromende Treibstoff iibrigens sofort ein ,,aerosol”, d.h. er verdampft restlos und gelangt nicht zu
Boden. Vorzugsweise werden natiirlich unbewohnte Gebiete oder Luftraumbereich iiber dem Meer
dafiir vorgesehen.

Wenn also der betreffende Flugzeug bei einer Landung 50 Tonnen leichter sein muss, so dauert alleine
das ablassen des Kerosins immerhin 20 Minuten. Zzgl. einer evtl. Flugstrecke zu einem Gebiet,
welches dafiir von der Flugsicherung zugeteilt wurde. Da heifit, der Pilot hat sich auf einen
»~Rundflug” mit nur einem Triebwerk einzustellen. Deshalb ist es wichtig, dass man solche
Flugmanoéver auch im Simulator iibt, um das Flugverhalten und die Trimmeigenschaften ,,seiner*
Maschine kennen zu lernen.




Vorgehensweise bei Single Engine (SE) Take Off

Meldung (nach V1) : ,Engine Failure” ... left engine oder engine A

Flugrichtung/Fluglage sofort stabilisieren (insbesondere per Seitenruder)
Autothrottle OFF, wenn zuvor aktiv war (flugzeugtypabhingig auch TOGA moglich)
sofort maximal mdgliche Startleistung setzten (,,Firewall Thrust)

Runwayheading halten

bei positiver Steigrate Fahrwerk einfahren

ATC/Tower informieren

ab 400ft AGL (iiber Grund) Heading setzen

ab 1000ft AGL (iiber Grund) VSpeed auf +100ft

Autopilot aktivieren, wenn moglich

gef. APU starten (flugzeugabhingig)

Performance und Systemleistungen beobachten

Flaps bei Vref + 80 komplett einfahren

auf vorgeschriebene Sicherheitsflughdhe steigen

Jetzt erst ggf. Brandbekdmpfungsmafinnahmen

Cabin Crew Weisung/Info

Enginefailure Procedure Chart (Flugrichtungs/Hohenkarte) einhalten, falls vorhanden
Engine Failure Checkliste abarbeiten, Trailing...

Flug abbrechen, nédchst gelegenen geeigneten Airport nutzen
Flugzustand fiir Single Engine (SE) Landung aktivieren
Flugzustand auf GO Around Single Engine (SE) vorbereiten
ggf. Evakuierung
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Auszug aus realer Checkliste (hier B767)

Single Engine (SE) Take Off Procedure
Continued Takeoff (SE)

“ENGINE FAILURE”

“SET MAX THRUST” Advance Thrust Levers to Max Takeoff Power
@ “ROTATE” Rotate @ 2°/Sec Towards 10° Pitch Attitude
@ Positive Rate of Climb,“POSITIVE RATE” “GEAR UP, ADVISE ATC”

@ 400'AGL, “HEADING SELECT”

@ 1,000'AGL “VERTICAL SPEED, + 100” Retract Flaps on Schedule

@ Vs 80 “FL CH, MCT” “ENGINE FAILURE CHECKLIST”,

“AFTER TAKEOFF CHECKLIST” Climb to a safe altitude at Vs 80

Auszug: zu beachtende Triebwerkslimits im Zuge des SE Takeoff (hier Boeing)

Ignition: No Limit Reverse Thrust:  Ground Use Only

RPM: N; 117.5% N, 112.5%

Temperature: B767Time Limit B757Time Limit
Takeoff 960°c 5 Min 850°c 5 Min
Max Continuous 925°c Continuous 795°c Continuous
Overtemp 870°c 20 Seconds

typische Call Outs ( hier Airbus A320)

rotieren, aber nur noch ca.10-12° pitch up (Faustregel: geplante Werte um 1/3 reduzieren)




ENGINE FAILURE PF PM
AT OR ABOVE V1

Engine Failure e Pilot first noting Engine Failure
“ENGINE FAILURE”

“TOGA,” if desired
e Advance TL’s to TOGA “TOGA SET”
o This differs from PHB,

but is consistent with
Check-airman Rev 15
Highlights.

o Thrust levers may remain at FLX or be increased to TOGA in a
slow and deliberate manner, and PF must announce TOGA and
PM must verify TOGA thrust. Use care, up to 25% additional
thrust is applied to operative engine. (PHB 18-25)

Ve e Rotate to F/D “ROTATE”
commanded attitude.

10 deg until SRS catches up.(Technique)
o Must neutralize stick to keep pitch from continuing to increase.

(Technique)
After lift-off e Verify positive rate of “POSITIVE RATE”
climb
“GEAR UP” “GEAR UP”

e Position gear lever up

e Disarm spoilers

e Maintain F/D commanded | ¢ Monitor speed and attitude
attitude.

’

e “Pitch, pitch, pitch, yaw, pitch, pitch, pitch, yaw.’

o [fno SRS, IAS no less than V2, nor greater than V2+10
depending on speed at which failure occurred. (PHB 18-25)

o Apply rudder and trim to center the side-slip index. Full rudder
trim may be required @ TOGA thrust.(PHB 18-25)

o [fFD not available, do not exceed 15 deg bank if IAS < green dot
(VFTO). (PHB 18-25)

Above 100’ RA “AUTOPILOT 1” or
“AUTOPILOT 2” as e Select autopilot on, if
appropriate requested
At or above 400 feet RA e Comply with airport specific “Engine Failure During Takeoff”
(or altitude as specified procedure (if published), otherwise fly runway heading.
on published “Engine e Select/request
Failure Takeoff” HEADING, or engage e Select heading, or engine
procedure) NAYV for EO SID as failure heading, or NAYV, if
appropriate. requested.
e Advise ATC, when able.

e  EOSID: Automatically displayed as TMPY (yellow). INSERT and
NAV-engage. Departure airport automatically becomes the
destination. (PHB 18-26)

Climbing through e  Push V/S knob or request e  Push V/S knob, if altitude hold
engine-out acceleration ALTITUDE HOLD requested
altitude e Verify V/SO
weiter nichste Seite
F speed e  Check airspeed

(only displayed when FLAPS 2 or | “FLAPS 17, if appropriate e  Check airspeed




3 were used for takeoff) “FLAPS 17, if requested
e Select FLAPS 1, if

requested
S speed e  Check airspeed
“FLAPS 0” e  Check airspeed
e  Monitor acceleration to “FLAPS 0”
green dot speed e Select FLAPS 0
Green dot speed (Vero) e  Continue climb, if desired.
OPEN CLIMB, SELECT:
PULL
e Maintain green dot speed
SPEED, SELECT: PULL
o Select MCT (TOGA first)
T/L’s: PULL
Make FO the PF
ECAM ACTION
(Normal callout) e Accomplish ECAM non

normal checklist
@ LAND ASAP: HOLD ECAM,
ADVISE ATC READY FOR TURN
CONTINUE ECAM (Technique)

@ CLEAR ELECTRICS: HOLD
ECAM, START APU
CONTINUE ECAM (Technique)

AFTER TAKEOFF CHECKLIST
(Normal callout) FLOW PATTERN (PHB 3-49)

o  SPOILERS —-DISARMED
o ECAM — Check
o Spoilers disarmed.

o APU.
o  Center tank feeding
(A319/320).

o Anti-ice.
o Ignition.

e  Accomplish After
Takeoff Checklist

e Declare Emergency.
o Weather.
o Advise, Advise, Advise. Request CAT II/II for autoland.

o F-PLN: Insert approach and make FAF the TO point, or retain PPOS if expecting downwind vector
close to the airport.

o RAD NAV: Clear manually tuned VOR/ILS's.

e  PERF: Weather and approach data loaded. Activate and Confirm.

e  PROG: RNP 0.03 nm. (RNAV ONLY)

e Approach Briefing, A-320, Max Landing Weight, Landing Flap Setting , Autobrakes.

o  Preliminary Landing Checklist.

Soweit die (auch realen) Vorginge zum Thema Single Engine Take Off. Natiirlich folgt einer solchen Non
Normal Procedure gleich die nédchste, hier ndmlich dann die Landung mit nur einem Triebwerk, oder sogar eine
Go Around Procedure im Singe Engine (SE) Betrieb). Nachstehend dafiir einige Ausziige aus realen
Verfahrensweisungen. Es sei angemerkt, dass die Airlines gemdfl FOM (Flight Operation Manual) auch leicht
abweichende Vorgaben fiir die Crew herausgeben konnen:

Auszug aus realer Checkliste (hier B767)



Single Engine L.anding

1. Shoulder Harness

2. Pressurization

3. Altimeters & Instruments

[Int’l., Note Trans Level]

4. Landing Data

5. Recall
6. Approach Briefing

7. Go-around considerations:
* Set Go-Around Thrust
¢ Establish Go-round Attitude
* Flaps 5
 Positive Rate of Climb
* Gear Up
* Retract Flaps on Schedule

8. Single Engine Preliminary Landing Checklist complete.

9. Speed Brake

10. Landing Gear

11. Flaps

12. Altimeters [Int’l. Only]

Verify On
Set
Verity . Check
Verity Bugs Set
a. Use flaps 20 and Vggr 20 for landing
Check
Verity Complete
Armed
Verify Down, 3 Green>
Verity 20°
Verify ___Ins/Mbs

13. Single Engine Landing Checklist Complete.

Auszug aus realer Checkliste fiir Go Around mit nur einem Triebwerk (SE), hier B767

GO-AROUND (SE)

“GO AROUND”
“FLAPS 5°”

@ Positive Rate of Climb,
@ 400" AGL,

@ 1,000" AGL,

Depress GA switch, pitch to go-around attitude
Select Flaps 5°

“GEAR UP”

“HDG SELECT or LNAV”

“REF 80 retract flaps on schedule, “FLAPS UP”

“MCT, AFTER TAKEOFF CHECKLIST”

Single Engine Cruise, Engine Failure im Reiseflug




Wenn im normalen Reiseflug ein Triebwerk ausfillt, so gilt es zundchst einmal, die Fluglage zu
stabilisieren. Auch hier gilt ja, dass die Maschine ein mehr oder weniger starke Drehung um die
Hochachse in Richtung des ausgefallenen Antriebes vollzieht, auch wenn ein Antrieb ,,weich ausgeht*.
Diese muss durch angemessene Steuermanodver (zuerst Seitenruder, dann Trimmung) kompensiert
werden. Als néchstes ist das betroffene Triebwerk zu separieren, die Systeme entsprechend
um/abzuschalten. Dazu gelten flugzeugspezifische EinzelmaBnahmen, prinzipiell aber:
Treibstoffversorgung abschalten, Systeme trennen. Sollte das Triebwerk in Brand geraten sein, so
gelten zusétzlich die Fireprotection-MaBnahmen (siehe getrennte Procedure).

Der Leistungsverlust mu3 durch Schuberhdhung des verbliebenen Antriebes kompensiert werden.
Hierzu wird das laufende Triebwerk auf den Wert des max. continuid thrust, der maximal erlaubten
Hochstdauerleistung gesetzt. Je nach aktuellem Fluggewicht, der Druck/Dichtehohe sowie
Windeinfliisse kann aber die momentane Reiseflughdhe nicht gehalten werden. AuBerdem wird die
Maschine auch an Speed verlieren.

Das bewirkt den vollig normalen Vorgang, (anhand festgelegter Datentabellen) auf niedrigere
(=dichtere=tragfihigere) Flughohen zu wechseln. Dazu besteht aber keine ,,Panik®, vielmehr wird ein
Sinkflug mit relativ geringer Sinkrate eingeleitet (single engine drift down). Leistungstabellen des
AOM geben dariiber Auskunft. Der unerlésslich drift down erfolgt i.d.R. mit nur 200 bis 300ft/min,
wodurch der FPA sehr lang gestreckt wird. Die neue Zielhdhe wird dann nur noch bei FL 200 bzw. FL
180 liegen. Damit es ,,gemiitlich* nach unten geht, ist auch die Speed angemessen verringert, so um
die 270 — 300 KIAS.

Diese Sinkrate gilt allerdings nur dann, wenn keine Anti-Ice Maflnahmen aktiviert sind. Benotigt man
namlich Triebwerk-Zapftluft zum enteisen, so macht sich nun ganz deutlich bemerkbar, wieviele
Leistung Anti-IcemaBBnahmen tatsachlich kosten. Wird Engine Anti-Ice erforderlich (z.B. Cowlings),
so erhoht sich die notwendige Sinkrate bereits auf ca. -600 bis -800ft/min, miissen Engine und Wing
Anti-Ice mitlaufen, werden um die -1200 bis -1400ft/min notwendig.

Da sich viele Proceduren — nicht vergessen: hier immer im Bezug auf den Flightsimulator! —
wiederholen, mochte ich nicht stindig die ,,sowieso* notwendigen Non Normal Checklistpunkte
erneuern miissen. Fallt im reguldren Flugzustand ein Triebwerk wegen Feuer aus, so gelten dann auch
die zutreffenden Proceduren der Brandbekédmpfung. Gleiches gilt auch fiir die Kommunikation mit der
Cabin Crew (siehe nachfolgende Infos) oder mit der Flugsicherung. Ansonsten wiirde eine jeweilige
neue Gesamterlduterung den hier machbaren sprengen. Deshalb hier nur ggf. neu hinzukommende
Punkte des 0.g. NonNormal.

Fluglage sofort stabilisieren

Trimmset (3 Units = Standardwert)

Thrustlever defektes Triebwerk closed confirm
defektes Triebwerk separieren Systeme abschalten  confirm
AutoThrottle OFF confirm
Performance neu setzen

APU starten (flugzeugabhiingig, hdhenabhingige Leistung, nur unterhalb FL 250 100%))
Seat Belt Sign on

Cabin Crew advised

ATC kontaktieren

Flightlevel-Change mit Sinkrate gemal Tabellen, (z.B. ab 200 ft/min.)
Fuel-Recalculation

auf nachst geeigneter Piste landen

Trailing...
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Lost of Thrust both Engines/ Ausfall beider Triebwerke




Fiir den unwahrscheinlichsten Fall, dass beide Triebwerke beim Flug ausfallen sollten (das kann im FS
auch dann passieren, wenn entsprechende Einstellungen vorgenommen werden oder durch
Adventures) dann gelten folgende Basis-Prozeduren:

.Keep the aircraft flying*

Hier gilt fiir die FS Piloten generell: Es bleibt erstaunlich viel Zeit, um zu reagieren. Was passiert
jetzt? Zunidchst hdlt die Maschine noch ihre Flughohe, wird aber zunehmend und rasch an Fahrt
verlieren, wenn kein Vortrieb mehr vorhanden ist. Durch das Windmilling des FANs (Eigendrehung
des FAN's durch Luftstrdmung bleibt anfangs die Energieversorgung, insbesondere der Oldruck —
wenn auch vermindert — erhalten.

Fazit: es muss nun alles daran gesetzt werden, die Triebwerke wieder zu starten.
Ein Engine Restart macht grundsétzlich der PIC

Dual Engine Failure / Startversuch durch Windmilling

Cabinsigns einschalten

APU starten (nur unterhalb FL 280 mdglich), auf System aufschalten
Autopilot nicht abschalten,

Autothrottle off

Systemcheck, insbesondere Treibstoffsysteme (Tank, Pumpen..)
Aircondition ausschalten (soweit vorhanden)

Cabin Crew advised

Triebwerk Startselectors (alle) auf START

Schubhebel auf Leerlauf

Fuel Controll Switch (alle) “CUT-OFF”, dann “RUN”

* ¥ K KX K K ¥ ¥ X *

Wenn die Startversuche ohne Erfolg bleiben, so muss auf jeden Fall eine Mindestspeed eingehalten
werden, um geniigend aecrodynamische Auftriebskréifte an den Tragfliigel zu erzeugen. Als Regelwert
kann im FS System eine IAS von ca. 200-220 KIAS als Minimum angesetzt werden. Also ist jetzt auf
jeden Fall (!) ein kontrollierter Sinkflug einzuleiten und zwar mit einer Sinkrate, welcher diese
notwendigen Geschwindigkeiten sicherstellt. Die Sinkrate sollte nicht unnétig groBer sein, so dass
sich Werte zwischen 1000 — 1200 ft/min ergeben werden..

Angesichts einer dann angenommenen Flughdhe bei Triebwerksausfall von FL 300 kann das Flugzeug
somit noch iiber 20 Minuten (!) flugstabil zu Boden ,,segeln®. Bei einer Airspeed von dann 200 kts legt
die Maschine immerhin noch 60 — 70 NM zuriick. Folglich muss eine Landemdglichkeit innerhalb
dieses Radius gefunden werden. Hierzu ist eine Mindestenergieversorgung notwendig, auch um
notwendigen Hydraulikdruck fiir Steuermandver zu haben. Im Fall, dass die APU auch gestort ist,
besteht eine letzte Reserve mittels Luftstromturbine. Zumal bei manchen Fluggeriten die APU in
groBen Hohen nicht oder nur beschrinkt arbeiten kann.

Um die Not-Energieversorgung sicher zu stellen, befindet sich an der Flugzeugzellen-Unterseite eine
mechanisch selbstausfahrende Winddruckturbine, (ram air turbine /RAT). Diese erzeugt einen
Notsrom, auch zum Antrieb einer elektrischen Hydraulikdlpumpe. Dadurch konnen einige
Flugzeugsysteme in Mindestkonfiguration arbeiten. Diese fahrt i.d.R. bei Stillstand beider Triebwerke
im Flugzustand automatisch aus, kann aber auch manuell entriegelt werden Sie versorgt iiber
130KIAS das Hauptsystem mit Energie.

RAM AIR TURBINE (RAT) B757 & B767



Automaticaly deploys into the airstream when both engines fail.

Supplies hydraulic power to the center system.

Standpipe in center system resevoir (767) Below Standpipe in 757

Above 130 Kts output is sufficent for normal center system operation.

A guarded switch (RAM AIR TURB) on the overhead panel provides manual control.
The UNLKD light indicates the RAT is not locked in the stowed position.

Can only be retractd on the ground.

INFOS
Loss of Communication in Verbindung mit Engine Failures :

Sind beide Engines und die APU auf3er Betrieb, dann muf3 z.B. auf der B737/ 400er das COM PANEL
von STBY auf BATT geschaltet werden. Damit wird die Communication wiederhergestellt.

Wissenswertes iiber einen Triebwerksstillstand und den Versuch,
ein Triebwerkstarts wihrend des Fluges erneut zu starten:

Auch ein ,, stillstehendes Triebwerk " (also ein solches, in dem der Verbrennungsvorgang unterbrochen
ist) wird ja durch die Fluggeschwindigkeit immer noch von einem ungeheueren Luftmenge
angestromt. Die Luftmassen prallen gegen das vordere Turbinenschaufelrad (Fan) und setzen dieses
nach wie vor in eine hohe Drehbewegung (windmilling). Dabei steigt die Turbinendrehzahl bei einer
Airspeed von tiber 160 kts der Art an, dass dadurch immerhin die Hydraulikolpumpen weiter arbeiten
und der Generator wieder Strom liefert! Zumindest soviel, um einen ,, Notbetrieb* aufrecht zu
erhalten.

In sehr grofien Flughdhen iiber 28000 ft ist der Sauerstoffgehalt der Aufenluft so gering, dass auf gar
keinen Fall ein Startversuch erfolgt haben diirfte. Das heifst, die Maschine muss bei einem ,, engine
failure *“ unterhalb dieser Hohe gebracht werden.

Engine Out Landung FS System

ENGINE OUT APPROACHES
If compliance with the published missed approach procedure is in doubt, notify ATC prior to
commencing the approach
e Engine-out approach procedures are identical to those for a two-engine approach, except
FLAPS 3 is always used for approach and landing.
¢ Engine failure during approach:
o Above 1,000° AGL: Land with FLAPS 3.
o Below 1,000° AGL: If FLAPS FULL. Keep them there.

Excessive Cabin Altitude+Emergency Descent




Kabinendruckabfall und Notsinkflug

Oberhalb von 4000 Metern, (ab ca. 12000ft) Flughdhe, nimmt der normal atembare Sauerstoffgehalt
der AuBenluft dramatisch ab. Deshalb besitzen Verkehrsflugzeuge eine Druckkabine, in der eine
Atemluftdichte von ungefiahr 10000ft/ ca. 3000 Meter Hohe kiinstlich gehalten und automatisch
gesteuert wird.

Sinkt der Luftdruck im Flugzeug, so bedeutet das ja eine Situation als unerlaubt zunehmende Hohe
(eben: excessive cabin altitude). Dieses kann durch Stérungen aller Art ,,schleichend geschehen oder
auch plotzlich, z.B. durch Zellenbruch. Steigt die kiinstlich erzeugte Hohenlage im Flugzeug (was ja
einem Druckabfall entspricht) iiber 10000ft, so ergeht eine Warnmeldung an das Cockpitsystem.

Steigt durch Druckabfall die kiinstlich Flughdhe auf iiber 11000ft an, so schliefen sich —je nach
Flugzeug- die Druck-Regulierventile (outflow-valves) automatisch. Namlich um moglichst wenig
restlichen Luftdruck entweichen zulassen. Fallt der Luftdruck weiter auf das Niveau der Hohe 14000ft,
wo werden automatisch die Atemmasken im Flugzeug freigesetzt.

Diese Vorgénge sind durchweg gleich, egal um welches Fluggerit es sich handelt. Hier mal ein kleiner
Auszug aus dem AOM Boeing:

System Boeing B757/767
a) Cabin altitude warnings @ 10,000°.
b) Outflow valve closes at 11,000° (B767 & 757-2B7) or 14,500 feet for the B757-225)

c) Passenger oxygen deploys & the PASS OXY light illuminates @14,000

Im Falle eines plotzlichen Druckverlustes (Differenzgrenze 9 psi) entweicht die atembare Luft mit
extrem hohen Stromungsgeschwindigkeiten aus der Leckage. Der Druckausgleich entsteht durch den
Unterdruck auflerhalb der Kabine. Jetzt heifit es fir die Piloten sofort zu handeln, da bei einem
Druckabfall in groflen Flughdhen zum Teil nur Sekunden verbleiben, bis eine tiefe Bewusstlosigkeit
durch Sauerstoffmangel (TUC Time, z.B. bei FL390 nur 25 Sekunden!!!!) eintreten kann.

Solch eine Dekompression der Flugzeugkabine 16st im Cockpit zwei nacheinander abzuarbeitende
Prozeduren aus (Trailing): ndmlich sofortiges sicherstellen der Atemluftversorgung, Flugzeug unter
Kontrolle halten, ggf. Fehlersuche (falls Systembedingt), ansonsten einleiten eines Notsinkfluges mit
maximal moglicher Sinkrate auf eine Hohenlage, die atembare AuBenluftverhdltnisse ohne
Druckkabine garantiert.

Der Emergency Descent sollte unter sinnvoller Nutzung der Autopilotfunktionen stattfinden. In der
Regel wird — ggf auch per ATC Weisung- die aktuelle Flugrichtung durch weggkurven nach links (um
ca. 30°) verlassen, um den Flugverkehr auf den unteren Luftstrassen-Flightlevels nicht zu zusitzlich
zu gefdhrden. mdgliche Distanz zum Airway beispielsweise 10-11 NM.

Beim Sinkflug wird unter Beachtung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeitgrenze (Vmo =maximum
operation) eine dafiir mogliche Hochstsinkrate gesetzt. Diese liegt (flugzeugabhingig) zwischen 6000
bis 8000ft/min. Zur Einhaltung dieser Sinkrate muss ggf. auch mittels Spoiler(Airbrakes) die Speed
unterhalb des Limits gehalten werden.

Somit laufen dann zwei Proceduren direkt nacheinander ab:

1. SOFORT Atemversorgung und Flugsicherheit herstellen:




(Rapid)-Depressurozation
Warnmeldung/Anzeige: Excessive Kabinenhohe, durch schleichenden oder plétzlichen Druckabfall

Weisung des PIC/Captain: “(Rapid) Depressurization, Take Action!”

Atemmasken sofort anlegen

der Kommandant iibernimmt zwingend die Flugzeugsteuerung, falls er bis dato nicht PF war
Kontrolle, ob automatische Atemmaskenfreigabe in der Kabine erfolgte, ggf, manuell auslosen
alle Cabin Signs einschalten (Anschnallzeichen + Rauchverbot)

Kontrolle, ob korrekte Druckversorgung im Sauerstoffsystem besteht (100%)

Systemcheck, feststellen, ob Fehler im System vorliegt und ,,reparabel ist

falls nicht moglich, Meldung FO: ,,Cabine out of controlle, (Notabstieg erforderlich)

Cabin Crew Advised

Druckauslassventile tiberpriifen und ggf. manuell schlieBen

Triebwerkziindschalter auf Start stellen (ggf. flugzeugtypabhéngige weitere Schaltungen)
Notrufmeldung an ATC

Transponder auf Code 7700 setzen (Notfallcode)
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2. Notsinkflug einleiten

Emergency Descent einleiten

Autopilot nicht abschalten

Hohenwahler am MCP auf niedrige Flughdhe (FL100) setzen

Schubhebel auf Leerlauf

FLCH aktivieren

max. mogliche Sinkrate unter Beachtung Vmo setzen

Spoiler ausfahren (full)

Kommunikation mit Cabin Crew (Info bei FL140 geben) und ATC Kontakt halten
rechtzeitig vor erreichen des FL 100 Sinkflug ausleiten

beim erreichen FL100 LCR 300KIAS halten (bzw. 290KIAS/0.78 M bei Turbulenzen)

S R SR R G I R

hier ein typischer Call-Out fiir Kabinendruckabfall und Notsinkflug: Boeing B737

Capitan First Officier
Cabin Altitude Warning oder ein anderes Indikationen, welches auf eine Depressurozation
hinweisen.
1 “Rapid Depressurization, Take Action!”
2 Oxygen Masks On
3. Establish Crew Communication
4 Passenger Signs On 4. PX Mode Selector To Manual

bei 300er / 400er: To Manual DC

5. Passenger Qxygen Switch On 5. Outflow Valve Switch Close
(if required)

Engine Start Switches On 6. “Cabin Out Of Control”
“Emergency Descent, Take Action!”
Descent Call via PA




9.  Select Lower Altitude (MCP)
10. Select LVL CHG (MCP)

11 . Speed Brakes (if possible)

12 . Adjust Max. Possible IAS

13 . Select Level Off Altitude (MCP)

Auszug aus realen Checklisten (Boeing B737)
EXCESSIVE CABIN ALTITUDE

1. Captain assumes PF duties.
2. Oxygen Masks/Regulators Verify On, 100%
3. CABIN ALT and RATE Check

4. If Cabin Altitude is controllable:
a. Excessive Cabin Altitude Checklist complete, and
v Establish & communicate a plan
If cabin altitudde uncontrollable:

a. PASS OXY Switch (if required) ON
b.ATC Advise, (7700 if required)
c. Emergency Descent Initiate

5. Immediate Action items complete, go to page 1

Auszug aus realen Checklisten (Boeing B767)

EMERGENCY DESCENT

MANUAL AUTOPILOT

THRUST LEVERS ~ CLOSE SPIN LOWER ALTITUDE (10K)
SPEED BRAKE EXTEND PUSH FL CH

TARGET SPEED Mo Vo~ PULL THRUST LEVERS CLOSED

PULL SPEEDBRAKE EXTENDED
SPIN Mo /Vmo -

NOTIFY ATC

*.78 /290 if structural damage or turbulence

Hinweis: werden nach Beendigung des Emergency Descent strukturelle Schiaden am Flugzeug
festgestellt, so darf aus Sicherheitsgriinden im Folgeflug 280 KIAS nicht {iberschritten werden



Windshear

Als Windshear bezeichnet man, vereinfacht gesagt, plotzlich auftretende extremste Wirbel auf kleinem
Raum (micro burst). Besonders die, im Gegensatz zu ,normalen” Windboen“ auftretenden
Drehbewegungen, auch intensiv in vertikaler Richtung, koénnen ein Flugzeug aerodynamisch
gefdhrlich beeinflussen. Plotzliche drastische Sinkraten, Auftriebverlust an den Tragfliigeln,
unerwartete Geschwindigkeitsdnderungen sind dann vom Piloten zu beherrschen.

Es gibt zwar in beschranktem Umfang Voraussagemdglichkeiten am Boden (LLWAS/low level
windshear-alert-system, terminal-doppler-weather-radar, LIDAR/SODAR light+sound detection
radar...), an Bord sind Warnungen insbesondere iiber die Sensoren fiir Speed, AOA, INS
Differenzmessungen, Wetterradar (Windsharewarning unter 1500ft/AGL) auch nur begrenzt moglich.
Deshalb gilt moglichst: ,,to avoid®“, Fliige in Windshearzonen vermeiden und darauf vorbereitet zu
sein.

Beispiel AIRBUS WARNSYSTEME:

Reactive Windshear system: When a FAC detects windshear conditions, it triggers a warning:

. “WINDSHEAR” in red on both PFD’s (for at least 15 seconds)

. An aural warning, “WINDSHEAR, WINDSHEAR, WINDSHEAR”

When the aircraft configuration is 1 or more, the windshear detection function is operative during:
. Takeoff — from lift-off up to 1,300’

. Approach — from 1,300’ to 50’

Predictive windshear aural alerts have priority over TCAS, EGPWS, and other FWC aural warnings.
They are inhibited by windshear detection by FAC and stall warning aural messages.

Auf die fatalen FinfliiBe von Windshear muf} jeder Pilot unmittelbar und sofort (!) reagieren. Die
notwendigen Verfahren gehdren deshalb als ,,windshear encounter procedure® zum elementaren CCC-
Trainingsprogramm jeder Flightcrew. Werden durch Bordsysteme solche Einfliisse festgestellt, so gibt
es in moderen Jets akustische und optische Warnhinweise, bzw. die 3 fache Ansage ,,Windshear*
(oder ,,Speed* in Flugh6hen zwische 100-2000ft AGL).

Beispiel: Airbus Warnsysteme

Alert Level Aural Warning PFD ND
Warning “GO AROUND WINDSHEAR W/S AHEAD
(Approach) AHEAD” (red) Windshear icon
Warning “WINDSHEAR AHEAD” W/S AHEAD
(Takeoff) (twice) (red)
Caution “MONITOR RADAR W/S AHEAD
DISPLAY” (amber)
Advisory Nil Nil

Stellt einer der Piloten solche Situationen fest (z.B. schwankende Airspeedanzeige und Variometer,
plotzlicher starker Hohenverlust...), so ruft er ebenfalls: ,,Windshear. Warnungen und die
Gegenmallnahmen haben Prioritdt vor allen anderen, evtl. zeitgleich gemeldeten/angezeigten
Storungen. Dann gelten folgende Prozeduren, um den extremen Speed- und Hohenverlust zu
kompensieren:




Vorgehensweise bei Windshear:
Aufruf bzw. Warnmeldung ,, WINDSHEAR*

SOFORT ,,Firewall-Thrust“ setzen (hochstmoglicher Schub), Meldung ,,maximum powerset
SOFORT Maschine mittels Hohenruder hochziehen (15-20° Grad) , Meldung ,,pull-Up*
wenn FD(flightdirector) aktiv ist, nach dessen Anzeige (Fluglageanzeiger) steuern
Autopilotsystem (falls aktiv war), NICHT abschalten

Fahrwerk oder Flaps NICHT betitigen, nicht verdndern, falls diese ausgefahren waren

evtl. ausgefahrene Spoiler/Speedbrakes sofort einfahren

Hohe, Steigrate und Speed beobachten und melden (durch Pilot not flying)

Bei Windshearwarnung wihrend der Landephase Go Around durchfiihren
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Auszug aus realem Verfahrenstraining (Boeing B767)

WINDSHEAR RECOVERY

WHEN: + 15 Kts from Target Airspeed

+ 500 FPM from Target Vertical Speed
+ 5° from Target Pitch Attitude

+ 1 Dot Glideslope Displacement
HOW:
Thrust “Firewall Power”
Pitch 15° Nose Up or Stick Shaker to stop sink

Conﬁguration Make NO configuration changes until out of danger

typische Call Outs bei Windshear, hier Airbus

Windshear Escape Maneuver

Step PF PM
THRUST
“WINDSHEAR, TOGA” e Verify all actions have
o Set TOGA thrust gster; ;3?25;3;“ call
PITCH . e  Monitor radio altimeter
1 Accomplished * Roll wings level and call out information
Simultaneously e Rotate at a normal takeoff rotation on flight path
rate (2-3° /sec) to FD commanded (e.g., “300 FEET
attitude (including full back sidestick). DESéENDING 400
If SRS not available, use 17.5° with full FEET CLIMBII"IG"

back sidestick if required

o If autopilot engaged, use it
CONFIGURATION
2 e Verify speedbrakes are in

e Do not alter gear/flap configuration
until terrain clearance is assured

3 . Recover to normal climb when out of
windshear e Advise ATC

AFTER WINDSHEAR RECOVERY

e Resume normal flight




Treibstoffmangel / Short of Fuel

Wenn der Treibstoff alle ist, tja, das muss man eben vorher umgehend landen. Fertig. Da hab ich auch
keine Losung. Insofern zeigt es sich, wie wichtig eine fortlaufende Verbrauchskontrolle im Vergleich
zur Flugplanung ist. Um so bedeutender, wenn sich zum Ende des reguldren Fluges der Tankinhalt
geplant schon sehr geleert hat. Nicht umsonst steht im Zuge der Descent- und Landing Checklists die
Treibstoffmengenkontrolle (auch zur Gewichtsanalyse vor der Landung) auf der Tagesordnung.

Wird eine Stérung in der Treibstoffversorgung angezeigt, dann muss man eben die Systeme priifen.
Die moglichen Ursachen liegen ggf. in den (einer) Treibstoffpumpen. Ziehen diese Luft oder fallen
aus, so sinkt der Druck im Einspritzsystem, was durch ,,low fuel pressure* gemeldet wird.

Folgendes ist zu checken:

Treibstoffmengeanzeigen priifen (fuel totalizer)

Treibstoftheizungssystem priifen (Filter, Leitungen und Pumpen)
Versorgungssystem ggf. umschalten auf X feet (Kreuzversorgung/Crossfeet)
Temperaturcheck der Treibstofftanks. Liegt die Aussentemperatur unterhalb der
Frostsicherheitsgrenze von Kerosin, JetA1 Fuel z.B. minus 47°, so muss man zur
Vermeidung von Kristallbildung (Flockung = Verstopfung der Filtersysteme)
sofort auf ein (niedrigeres) Flightlevel mit hoherer Aulentemperatur sinken

und dort den Flug vorsetzen.

* K ¥ *

Im Falle eines Fluges mit nicht reguldrer Konfiguration, z.B. Gear down, darf fiir man fiir eine
Neuberechnung der Reichweiten (durch dann hoheren Verbrauch) NICHT das FMC zur
Reichweitenkalkulation benutzen. Faustregel: Flug mit Gear Down halbiert die geplante Reichweite!

Flug durch Starkregengebiete

Werden Zonen mit sehr starkem Niederschlag durchflogen, so sind je nach Triebwerktyp bestimmte
VorsichtsmaBBnahmen zu veranlassen. Hier stellvertretend aufgezeigt flir die Boeing B767

Engine Start Selectors - CONT.

bei angezeigter Aullentemperaturen unter 10° Anti-Ice ON

bei angezeigter Aullentemperatur iiber 10° Autothrottle OFF
* Schub manuell tiber FL100 N1 > 50%

* Schub manuell unter FL 100 N1>45%

(Ausnahme: Landung)

Wissenswertes zur realen Gefahrlandung (Notlandung):

Ein Flugzeug, das sich in einer Notsituation befindet (ATC Notruf: 3 mal ,,mayday ) hat in seinem
Luftraum absolute Prioritit. Bei der Auswahl einer Landestelle werden die Piloten durch die
Radarleitstellen mit Anflugvektoren und Informationen per Sprechfunk zum Airport geleitet. Bei allen
schwerwiegenden Storungen an Bord gibt es airlineabhdngige Durchsagecodes an die Cabine Crew,
siehe dazu entsprechende Abschnitte. Alle Personen in der Kabine miissen vor einer Gefahrlandung
eine bewdhrte Sicherheitshaltung auf den Sitzen einnehmen (Schuhe, Brillen, Gebisse.. entfernen,
Kissen auf Oberschenkel und, mit vor dem Oberkorper gekreuzten Armen, weit nach vorne beugen.
Die Weisung zur endgiiltigen Einnahme dieser Position wird etwa 30 Sekunden vor dem Impact durch
die Besatzung per Lautsprecherdurchsage ,,brace, brace, brace* erteilt. Erfolgt nach Stillstand des
Fluggerdtes die Weisung zum ,, Evacuation, so ist dafiir die Cabincrew verantwortlich. Hierzu werden
alle Ausgdnge gedffnet, wobei sich die dort befindlichen Notrutschen automatisch aktivieren. Mit
verschrinkten Armen, ohne Schuhwerk, kann dariiber zu Boden gerutscht werden.Die Piloten haben
auch die Moglichkeit, iiber getrennte Notausstiege das Flight Deck zu verlassen. Entweder tiber eine
Dachluke mittels Kletterseil, oder auch (Typenabhdngig) iiber eine Bodenluke durch den vorderen
Fahrwerksschacht, oder durch die Seitenfenster...




