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Zum F/A-18-Absturz in Frankreich

Major Elisabeth Ruh, S1 HQ Bat 25, schloss als Physikerin

an der ETH Zirich mit dem Doktorat ab und unterrichtet Phy-
sik an der Zircher Kantonsschule Hohe Promenade. Sie nahm
Anstoss an der Mitteilung der Militarjustiz zum F/A-18-Absturz
in Frankreich. Ihre Stellungnahme gelangte liber Oblt Mario
Cometti, den Ex-Chef der OG ZH-Oberland, zur Redaktion.

Major Ruh, promovierte Physikerin, zum Schlussbericht «F/A-18-Absturz vom 14. Oktober 2015»

1 Leistungsabfall eines Triebwerks

1.1 Fehlende Wiirdigung

Der veroffentlichte Schlussbericht ist irri-
tierend, weil er in keiner Art und Weise die
fiur den Piloten #usserst heikle, kritische
und belastende Situation wiirdigt, die sich
durch den Leistungsabfall des linken
Triebwerks ergab.

Der Bericht erweckt den Eindruck, als
sei ein gravierendes Problem mit einem
Triebwerk - notabene mitten wihrend ei-
nes Luftkampf-Manévers - eine triviale,
alltigliche Situation, die mit Sicherheit
immer beherrscht werden kann.

Auch ignoriert er die Tatsache, dass
der Leistungsabfall/Ausfall eines Trieb-
werkes zuerst vom Piloten als solcher er-
kannt werden muss, bevor er darauf iiber-
haupt reagieren kann; das korrekte Erken-
nen erfordert eine gewisse Zeit, vor allem
dann, wenn man sich mitten im Luftkampf
befindet und auf anderes konzentriert ist.

1.2 Eindeutigkeit der Situation

Eine entscheidende, jedoch unbeantwor-
tete Frage ist, ob das Verhalten des Trieb-
werkes bzw. des Flugzeuges zum eigentli-
chen Zeitpunkt wirklich so eindeutig war,
dass der Pilot die heikle Situation rasch -
und ohne die akustische Warnung! «en-
gine left, engine left», die er erst nach 24
Sekunden erhielt - erkennen konnte.

Im Nachhinein ist es immer einfach,
die richtige Reaktion zu benennen - be-
sonders dann, wenn einen dafiir alle ge-
wiinschten Informationen zur Verfiigung
stehen und wenn man dafir 20 Monate
Zeit hat. Der technische Bericht gibt sogar
selber zu, dass dem Piloten nicht alle ge-

wiinschten Informationen rechtzeitig zur
Verfiigung standen.

2 Sprache

Der Bericht irritiert weiter durch seine

Sprache.

2.1 Blackbox

So wird der unkorrekte Begriff «Blackbox»
anstelle von «Flugdatenschreiber» ver-
wendet. Der Begriff «Blackbox» ist zwar
populir und wird meist von den Medien so
verwendet. Von einer Personengruppe, die
einen Flugunfall untersucht, diirfte aber
eigentlich erwartet werden, dass sie den
korrekten Begriff verwendet, so wie dies
weltweit Flugsicherheits-Gremien tun.

2.2 Walzbewegung

Im Bericht steht, dass das Flugzeug begon-
nen habe «mit einer ungewollten Walzbe-
wegung nach links zu drehen».

1 Wozu verfiigen die FA-18 C/D iiber
eine solche akustische Warnung, wenn sie
in gewissen Situationen fiir den Piloten
nicht véllig entscheidend wiire? Es handelt
sich dabei sicherlich nicht um ein Tool, das
technischer «Schnick-Schnack» ist oder in
die Kategorie «nice to have» gehort.

2 Der Witz an der Sache ist: Die Box
ist - damit sie gut gefunden werden kann -
gar nicht schwarz sondern orange!

Wer mit Hilfe des Internets herausfin-
den méchte, was unter einer «Walzbewe-
gung» eines Flugzeuges genau zu verste-
hen ist, sucht vergebens. Die Begriffe
«Walzbewegung» und «Flugzeug» erge-
ben bei der Suche mit Google genau einen
Haupttreffer: den veréffentlichten Schluss-

bericht der Militirjustiz. Wieso die Verfas-
ser einen Begriff verwenden, der weder in
der Fliegersprache noch im Duden vor-
kommt, ist unverstindlich.

Aufgrund des asymmetrischen Schu-
bes und der weiter hinten im Bericht aufge-
fiihrten Punkte soll die Walzbewegung
offenbar das Gieren des Flugzeuges um
seine Hochachse, allenfalls in Kombina-
tion mit einem iiberlagerten Rollen um die
Liangsachse, beschreiben.

2.3 Der Obersachverstandige

Gemiiss Bericht beurteilt der fliegerische
Obersachverstiindige das fliegerische Gut-
achten des fliegerischen Sachverstindigen
als «prizis, detailliert».

Warum lautet die Beurteilung nicht
«Der Bericht liefert ein umfassendes, kor-
rektes und eindeutiges Bild der Situation»
oder «Der Bericht beleuchtet den Unfall
von simtlichen fliegerischen, technischen
und menschlichen Gesichtspunkten»?

Die Beurtei]ung «prazis, detailliert»
macht wohl mehr eine Aussage iiber die
Vollstindigkeit des Berichtes als iiber des-
sen Richtigkeit.

3 Hohenangaben

3.1 Meter vs Fuss: Simtliche Hohenanga-
ben im Bericht sind in Metern bzw. in Me-
tern iiber Meer. Die Einheit Meter ist zwar
die korrekte Lingeneinheit gemiss inter-
nationalem Einheitensystem und gemiiss
Schweizerischer Gesetzgebung.

Sie ist jedoch nicht die in der Aviatik
gebriuchliche Einheit, namlich Fuss. Vom
Hohenmesser iiber die Flugkarte bis zur
Flugfliche (flight level) werden simtliche
Hohen immer in Fuss angegeben; Piloten
fliegen und denken in Fuss - und nicht in
Metern.

Es ist deshalb irritierend, dass im Be-
richt nicht auch die Héhenangaben in Fuss
genannt werden; es wire keine grosse Sa-
che gewesen, die Hohenangaben in Fuss in
Klammern hinter den Hohenangaben in
Metern aufzufiihren.

Die drei Piloten werden bei ihren Aus-
sagen die Hohen in Fuss angegeben haben
- und nicht in Metern.
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Die Ungliicksmaschine J-5235, ein Doppelsitzer, war beim Absturz nur von einem Mann besetzt. Bild Knuchel von Payerne.

Der Flugdatenschreiber wird die Ho-
hen in Fuss aufgezeichnet haben - und
nicht in Metern. Die Original- bzw. die
Rohdaten sind / waren also alle in Fuss.

3.2 Ausstiegshohe

Als Hohe, in welcher der Pilot den Schleu-
dersitz betitigt hat, nennt der Bericht eine
Hohe von 1855 Metern iiber Meer.

Das Flugzeug stiirzte in der Nihe des
Dorfes Glamondans ab, das auf einer
Hohe von knapp 400 Metern tiber Meer
liegt.

Stimmt die Hohenangabe des Be-
richts, so wire der Ausstieg in einer Hohe
von 1455 Meter iiber dem Boden erfolgt
und der Pilot wiire mehr als 100 Sekunden
mit dem Fallschirm unterwegs gewesen -
bei einem so langen Fall ist es jedoch un-
wahrscheinlich, dass er dann in der Nihe
seines Flugzeuges landet, da er aufgrund
von Seitenwind abdriften wiirde.

Deshalb kommt der Verdacht auf,
dass die Hohe nicht in Metern, sondern in
Fuss sein sollte: Betrug die Ausstiegshohe
in Wirklichkeit 1855 Fuss iiber Meer, also
565 Meter iiber Meer? Dafiir wiirden die
folgenden drei Griinde sprechen:

1. Der Ausstieg erfolgte damit im letz-
ten Moment. Fiir die bis zum Boden noch
verbleibenden ca. 165 Metern diirfte das
Flugzeug etwa 2-3 Sekunden bengtigt ha-
ben; 2-3 Sekunden ist jedoch die Zeit,
welche fiir einen Ausstieg notwendig ist;
steht weniger Zeit zur Verfiigung, kann der
Schleudersitz seine rettende Funktion
nicht vollstindig / korrekt ausiiben.

2. Ein Ausstieg in 1455 Meter iiber
Boden ist unwahrscheinlich. Kein Pilot
steigt freiwillig mit dem Schleudersitz aus.
Und kein Pilot will sein Flugzeug verlieren.
Ein Pilot steigt im letzten Moment aus -
wenn iiberhaupt. In einer Hohe von 1455
Meter iiber Boden wird ein Pilot deshalb
noch alles versuchen, um sein Flugzeug zu

retten. (Ausnahme: Die Hohe des Bodens
ist aufgrund des Gelidndes und der Witte-
rung nicht sicher bzw. nicht sichtbar.)

3. Ein Ausstieg ist fiir den Piloten im-
mer mit grossem Risiko verbunden. Der
Ausstieg mit dem Schleudersitz stellt eine
enorme Belastung fiir den Korper dar;
kurzzeitig ist der Pilot etwa 15 bis 20 g aus-
gesetzt, das heisst: er verspiirt das 15- bis
20-fache seines Korpergewichts; selbst mit
einem Anti-G-Anzug kann - oberhalb von
9 g Bewusstlosigkeit auftreten.

Diese Belastung withrend des Ausstie-
ges ist vor allem fiir die Wirbelsdule enorm.
Sie kann zu gesundheitlichen Schiden fiih-
ren, welche das Ende einer Karriere als
Militarpilot bedeuten. Ein solches Risiko
nimmt kein Pilot freiwillig in Kauf; wenn er
sich entscheidet, mit dem Schleudersitz
auszusteigen, dann, weil sein Leben in Ge-
fahr ist und weil er keine Moglichkeit mehr
sieht, sein Flugzeug zu retten.

4 Sofortmassnahmen

Die im Bericht erwiihnten «Sofortmass-
nahmeny irritieren ebenfalls - nicht zuletzt
auch deshalb, weil die angesprochenen
Massnahmen in der Fliegersprache wohl
eher «emergency procedures» genannt
werden, was sinngemiss iibersetzt dann
«Notfallmassnahmen» wiren.

4.1 Bezug zum F/A-18-Flughandbuch

Im Bericht steht «Laut F/A-18-Flughand-
buch sind beim Auftreten eines unbeab-
sichtigten Drehens des Flugzeugs um die
Hoch- und/oder Lingsachse das Ruder
und der Steuerkniippel gegen die Gier-
und Rollbewegung zu halten («Rudder and
stick - AGAINST YAW / ROLL»).»

Dass «Rudder and stick - AGAINST
YAW / ROLL» gilt, ist keine Besonderheit
des F/A-18. - Dies gilt fiir jedes Flugzeug
und zwar unabhingig von seiner Grosse
und seiner Einsatzart (zivil / militirisch).

Und dass «Rudder and stick -
AGAINST YAW / ROLL» notwendig ist,
um eine ungewollte Gier- oder Rollbewe-
gung zu stoppen, weiss jeder Pilot. - Fiihrt
er diese Massnahme nicht durch, dann
wird er dafiir einen Grund haben.

Aufgrund der im Bericht erwihnten
tiefen Geschwindigkeit hitte eigentlich
gepriift werden miissen, ob die Geschwin-
digkeit allenfalls zu tief war, um die durch
den asymmetrischen Schub verursachte
Gier- oder Rollbewegung iiberhaupt stop-
pen zu kénnen.

Stichwort: «mininum control speed».
Mit dieser sehr starren und gleichzeitig
simplen Bezugnahme auf das F/A-18-
Flughandbuch wird der Bericht dem kom-
plexen Flugverhalten eines Kampfjets
withrend eines Luftkampfs nicht gerecht.

4.2 Reduktion der Triebwerkleistung

Der Bericht hilt an gleicher Stelle weiter
fest «Anstatt den Anstellwinkel des Flug-
zeugs zu reduzieren und die Flugzeugnase
mit waagrecht gehaltener Tragfliche, noti-
genfalls unter leichter Reduktion der Leis-
tung des rechten Triebwerks, zu senken...»

Damit widerspricht sich der Bericht -
meiner Meinung nach - selber, denn dies
ergibt aus physikalischer Sicht keinen
Sinn: Wenn die Geschwindigkeit des Flug-
zeuges schon zu tief ist - und es sich mehr
oder weniger im Stall-Bereich befindet -
ist eine Reduktion der Leistung des noch
funktionierenden Triebwerkes sicherlich
keine intelligente Massnahme.

Zudem stellt sich hier die Frage, ob der
Anstellwinkel des Flugzeuges aufgrund der
Fluglage, in welcher es sich befand, tiber-
haupt so ohne weiteres reduziert werden
konnte. Wiire es nicht denkbar, dass diese
Maglichkeit nicht bestand, weil dann Be-
schleunigungen aufgetreten wiren, welche
firr Piloten und Flugzeug schidlich gewesen
wiren? (Stichwort: «negative G-Krifte»). &
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