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Flugbetrieb
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Hrsg: Luftfahrt-Bundesamt,
Flughafen, 3300 Braunschweig

Psychologische und padagogische Aspekte zur Sicherheit
im privaten Luftverkehr

Braunschweig, den 15.11.1978
LBA 11l 3-985.1/78

Im Rahmen der Aktion ,Jede Erfahrung nitzt" erhielten wir neben vielen anderen gu-
ten Anregungen von Luftfahrern von Herrn Dipl. -Ing. K. Walter aus Achern-
Gamshurst eine umfangreiche Studie Uber Sicherheitsaspekte im privaten Luftver-
kehr.

Die Studie enthalt viele gute Anregungen in einer bisher einmaligen Kombination.
Deshalb haben wir uns entschlossen, mit Zustimmung des Autors diese interessante
Arbeit als fsm zu veroffentlichen.

Wir weisen darauf hin, dal3 sich Herr Walter alle Urheberrechte vorbehalt.
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Psychologische und padagogische Aspekte zur Sicherheit
im privaten Luftverkehr

Inhaltsangabe mit Kurzdarstellungen
1. Vom Flugscheininhaber zum Flieger

Der frisch gebackene Scheininhaber darf zuviel (er weild auch viel!) und kann zu we-
nig. Er kann vergleichsweise so viel wie ein Autofahrer nach der Fahrprtfung, wenn
er mit seinem Fahrlehrer immer im selben Stral3enviereck herumgefahren ist.

2. Die Testsituation, ihre Merkmale und Merkwurdigkeiten

Angst und Aufregung als passive Stressoren sind heimliche Begleiter in jeder Testsi-
tuation. Appelle (immer mit der Ruhel!) reichen hier nicht aus. Navigationsproblem:
Die schulmafige Koppelnavigation ist zu abstrakt. Navigieren fangt mit dem Franzen
an. Je weniger geubt und sicher der Flugzeugfuhrer, um so mehr sollte er in der Na-
tur vorgezeichneten Wegen folgen und auch Umwege in Kauf nehmen, um die
,ourststrecken" kurz zu halten.

3. Der Zweck und die Mittel

Wer sich fur den Ernstfall auf Gerate und Verfahren verlafit, welche er nicht durch
intensives Eintiben und stetes In-Ubung-bleiben jederzeit im Schlaf beherrscht, ist
verlassen.

4. Die fliegerischen Anforderungen als Prioritaten problem

Die anfallenden Aufgaben (Fluglage, Navigation, Sprechfunk, Kontrollen) haben ver-
schiedene Dringlichkeit. Der Sprechfunkverkehr ist eine oft Uberbewertete Beschéfti-

gung.
5. Kalkuliertes Risiko — gesteuerter Strel3

Wer lernen will, riskiert Fehler zu machen. Durch vermeintlich unvorhersehbare,
scheinbar zufallig zusammenfallende Ereignisse kann der Flugzeugfuhrer in lebens-
riskante Situationen geraten. Er muf3 in den Lernprozel3 einkalkulieren, dafd gerade
beim Fliegen das Risiko gut kalkulierbar ist.

6. Aspekte, Alternativen und Schluf3wort

Autor Dipl-Ing Klaus Walter - Alle Rechte vorbehalten



1. Vom Flugscheininhaber zum Flie-
ger

Was das Fliegen angeht, gibt es nach-
dem Gesetz nur zwei Sorten von Men-
schen: Leute, die berechtigt sind, zu
fliegen und solche ohne diese Berech-
tigung. Nach eigener Erfahrung gibt es
aber drei Kategorien: Flugschuler,
Scheininhaber und Flieger. Der Uber-
gang vom Flugschuler zum Scheinin-
haber erfolgt Kraft Gesetz abrupt durch
Aushandigen des Flugscheins. Ab da
gilt der Scheininhaber als vollwertiger
Flieger mit allen Rechten und Verant-
wortungen. Von einem Tag auf den
anderen darf er Passagiere an Bord
nehmen und nach eigenem Ermessen
(d. h. praktisch bei jedem Wetter) in
navigatorisches Neuland vordringen.
Sein fliegerisches Kénnen ist nach
meiner Erfahrung zu dem Zeitpunkt
etwa so hoch einzuschéatzen wie das
eines frischgebackenen Autofahrers,
welcher die vorgeschriebenen Fahr-
stunden allermeist im gleichen Stra-
Renviereck abgefahren hat. So heif3t
es dazu im Buch ,Praxis des Reiseflu-
ges" (Herausgeber O. Mdller): ,Der
Uberlandflug ist die eigentliche prakti-
sche Auslibung der Sportfliegerei, die
ja nur wahrend der Schulung aus den
nicht gerade unterhaltsamen Platzrun-
den besteht. Aber auch Platzrunden
missen sein. Um so schoner ist es
dann, wenn die Prufung abgelegt und
bestanden ist ... Weder schlechtes
Wetter noch eine Motorpanne ist ein
Grund, die Nerven zu verlieren. Mit
fliegerischem Koénnen, ein wenig Glick
und vor allem MIT DER RUHE! sind
geféahrliche Situationen zu meistern..."

Da fragt man sich nur, wo das fliegeri-
sche Kénnen auf einmal herkommen
soll — die bestandene Prifung macht
aus dem Flugschiler keineswegs ei-
nen Flieger und ein wenig Glick ver-
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bunden mit Appellen (vor allem mit der
Ruhe!) auch nicht.

Man ist jetzt erst Scheininhaber, und
der Weg vom Scheininhaber zum Flie-
ger wird landlaufig durch stures An-
sammeln von Flugstunden zurtickge-
legt — ohne Einbezug lern-
psychologischer Erwagungen. So wird
dieser Lernprozess eine langwierige,
teure, oft unerfreuliche und nicht selten
lebensgefahrliche Angelegenheit. Zu
viele treten zu oft Uberlandfliige an,
einzig gewappnet mit der Hoffnung, es
wird schon gut gehen, und zu viele —
aber leider nicht alle — kommen heim
mit dem Geflhl, es ist noch einmal gut
gegangen. Viele umgehen auch ein-
fach den erforderlichen Lernprozess
mitsamt Risiko und Unbilden auf fol-
gende Weise: Sie bleiben weiterhin am
Platz kleben, oder sie begniigen sich
auf Dauer mit ihrer speziellen Haus-
strecke bzw. Kaffeeroute. Man darf
auch diese Sorte nicht zu den rechten
Fliegern zahlen, selbst wenn sie auf
diese Weise eine erhebliche Stunden-
zahl an Flugerfahrung vorweisen kon-
nen.

Wer mdglichst schnell und maoglichst
gefahrlos ein rechter Flieger werden
will, muf3 zuerst einmal bedenken und
berticksichtigen, daf3 er sich gerade in
kritischen Situationen auf sich selbst,
auf seinen gesunden Menschenver-
stand, keineswegs mehr verlassen
kann. Diese Zusammenhange werden
im folgenden Abschnitt naher be-
schrieben.

2. Die Testsituation, ihre Merkmale
und Merkwirdigkeiten

Lvor allem MIT DER RUHE!" heil3t es
in einem Flugsicherheits-Lehrbuch,
und damit ist tatséchlich ein Haupt-
problem angeschnitten: Die Aufregung,
welche kritische Situationen gerade



noch kritischer macht. Appelle als Be-
ruhigungsmittel? Das hilft nicht; es
kann aber auch nicht schaden im Ge-
gensatz zu Beruhigungsdrogen oder
Alkohol.

Oberflachlich betrachtet, sieht die Sa-
che zunéchst ganz anders aus: Wer
das Treiben auf den Flugplatzen beo-
bachtet, muf3 erst einmal den Eindruck
gewinnen, daf3 es sich bei diesen Flie-
gern um eine besondere Sorte Men-
schen handelt: um Helden und Roboter
zugleich.

Zugegeben, wer gibt schon gerne zu,
dalR3 er aufgeregt ist und vielleicht so-
gar Angst hat — und wer mochte sich
einem solchen Piloten anvertrauen.
Der Flugzeugfuhrer tut tatsachlich gut
daran, es sich nicht anmerken zu las-
sen, und man brauchte auch an dieser
Stelle kein Wort dariiber zu verlieren,
wenn nicht die Faktoren Aufregung
und Angst einen sehr entscheidenden
Einflu3 auf das Gelingen kritischer
Vorhaben hatte.

Zur Veranschaulichung mége ein
Flugerlebnis dienen:

Ich hatte gerade den Flugschein ge-
macht, und mein Bestreben ging dahin,
anderen meine Kunst vorzufiihren und
sie an der Finanzierung des Flugver-
gnugens teilnehmen zu lassen. Ich
charterte also nach Feierabend eine
Viersitzige und lud drei Passagiere
hinein, Ich war aufgeregt wie ein Pri-
fungskandidat und die Passagiere,
welche zum ersten Mal in die Luft gin-
gen, natdrlich auch.

Kaum war ich recht in der Luft, er-
schrak ich, weil die Sicht von oben viel
schlechter war als am Boden. Plétzlich,
noch wahrend des Startvorgangs,
schrie mein rechter Passagier los, wa-
rum der und der Instrumentenzeiger so
und so stehe. (Im Kleinflugzeug ist

4

Dieser Text wurde
heruntergeladen von der Seite
www.PilotUndRecht.de

J

immer noch jede Frage und jedes Ge-
spréach ein Geschrei.) Inzwischen war
der Horizont als waagerechte Bezugs-
linie weg. Die Bodensicht wurde immer
noch schlechter, denn ich war im Stei-
gen. Beim Kurven tberkam es mich
panikartig, ich kénnte schon kopftiber
in der Luft h&ngen. Ich war wie ge-
lahmt vor Schreck und sekundenlang
nicht in der Lage, einen Entschluf zu
fassen. Dabei stieg die Maschine im-
mer noch...

,vor allem mit der Ruhe!" Darauf
kommt es tatséchlich an. Aber dieser
Appell ist sehr oberflachlich, und man
kann ihn auch nur &ulRerlich befolgen,
indem man sich maoglichst nichts an-
merken lafit. Aufregung und Angst sind
tatsachlich Begriffe, die es im offiziel-
len Fliegerjargon nicht gibt. Diese un-
angenehmen Komponenten werden
einfach totgeschwiegen. Ganz allge-
mein aber kann man feststellen: Wie
sehr eine Schwierigkeit ignoriert und
totgeschwiegen wird, ist ein Gradmes-
ser fur die Gefahrdung durch eben die-
se Schwierigkeit.

Sicheres Fliegen, Uber navigatorisches
Neuland, mit flugunkundigen Passagie-
ren an Bord, bei den Wetterverhaltnis-
sen und der Luftraumbelegung Mittel-
europas, das ist ein auf3erst komplexer
Lernprozel3. Mich als Padagogen hat
die eigene Not getrieben, diesen Lern-
prozeld zu analysieren und die ver-
schiedenen Belastungen und Aufga-
ben priorititenmafig herauszuarbei-
ten. Ich habe beobachtet, daf3 ich als
Flugzeugfiihrer oft in derselben mif3li-
chen Situation bin wie meine Schiler
bei Klassenarbeiten, und diese Situati-
on hat andererseits auch sehr viel Ahn-
lichkeit mit der eines Kandidaten in der
Prifung. Sie wird daher einfach Test-
situation genannt, und sie ist so ge-
kennzeichnet: Die Sache muf3 durch-
gestanden werden, wenn sie erst ein-



mal begonnen hat. (Der Entschlul® um-
zukehren erfordert mehr Durchsteh-
vermdagen als stumpfsinniges Weiter-
machen!) Der Kandidat weifl3 nicht, was
an Aufgaben und Belastungen auf ihn
zukommt. Er ist in Aufregung. Oft
kommt noch Angst hinzu, die schon
vor Beginn des Vorhabens einsetzt, die
Angst hat Vorlauf. AuRerdem kann der
Kandidat durch unverhoffte Ereignisse
in Schrecken geraten. Dieser braucht
Zeit zum Abklingen, er hat Nachlauf.

Angst und Aufregung sind die heimli-
chen Begleiter in allen Testsituationen,
und es ist sogar da am schlimmsten,
,wo weder Flucht noch Angriff moglich
ist und der Strel3 nicht mehr durch
Korperleistung abgebaut wird ..." (Fre-
deric Vester in: Phdnomen Strel3). In
der Testsituation stref3t nicht nur die
Aufgabe, das konstruktive Vorhaben,
sondern Angst und Aufregung treten
als destruktive Stressoren erschwe-
rend hinzu. Konstruktive und destrukti-
ve Stressoren stehen in Wechselwir-
kung und schlief3en sich, wie das fol-
gende Bild zeigt, zu einem Teufels-
kreis.

Aufgaben:
(T wahrnehmen - reagieren
% erinnern - entscheiden

o S

Aufregung
Angst,Schreck

Angst und Aufregung also tragen
nichts bei zur Bewaltigung der gestell-
ten Aufgabe — im Gegenteil, denn der
Testkandidat weil3 und kann jetzt we-
niger als schulméanig. Ausgerechnet
wenns drauf ankommt, ist er dumm
dran aus folgendem Grund: Die o. g.
Stressoren bewirken eine subjektive,
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temporéare Komplizierung der Aufga-
ben durch Minderleistung des Ge-
dachtnisses, Verzerrung der Eindricke
sowie reflexorische Ober- und Fehl-
steuerungen. Diese Leistungsminde-
rungen sollen nun detaillierter aufge-
fuhrt werden.

a) Minderleistung des Gedéachtnis-
ses

In Angst und Aufregung hat das Ge-
dachtnis Licken, ja es ist schlimmsten-
falls blockiert. Man hat gelaufige Daten
plétzlich nicht mehr im Kopf genauer
gesagt man hat sie im Kopf, aber man
kann sie nicht abrufen. Hinterher sind
sie auf einmal wieder da.

b) Lahmung der Entschlu3kraft

In groRer Aufregung werden fallige
Entscheidungen (Kurs andern, umkeh-
ren?) zu lange hinausgeschoben. Es
wurde schon erwéhnt, dal3 der recht-
zeitige Entschluld auszuweichen oder
umzukehren mehr Durchstehvermdgen
erfordert als blindlings weiterzuma-
chen.

c) Verzerrung der Eindricke

Wer in Aufregung ist, schrickt wegen
Geringfugigkeiten zusammen — oft so-
gar vollig grundlos. Ausgerechnet in
gespannten Situationen durchfahrt es
den Flugzeugfihrer, er kdnnte auf
falschem Kurs sein oder die Motoren-
gerausche horten sich verdéchtig an.
Dabei ist alles in Ordnung, wie sich
hinterher herausstellt.

d) Ubersteuerungen und Fehlsteue-
rungen

In der Aufregung sind Bewegungen
und Handgriffe aufgeregt und ver-
riickt. Die Ruderbewegungen werden
zu stark und zu eckig-zackig ausge-
fahrt. Man ist so dauernd tbermalig



am korrigieren und kompensieren be-
zuglich Kurs, Hohe, Horizont (bei der
Landung kommen noch eine Reihe von
Grof3en hinzu wie Drehzahl, Klappens-
tellung, Fahrt). Zu den Fehlsteuerun-
gen infolge Aufregung zahlt, dal3
Kurskorrekturen in die verkehrte Rich-
tung eingeleitet werden.

Die folgenden Beispiele aus meiner
Flugpraxis sollen diese Zusammen-
hange veranschaulichen.

Erstes Beispiel: Ich lie3 mich von ei-
nem Fluglehrer auf einen anderen
Flugzeugtyp einweisen. Wir hatten
schon einige Platzrunden abgekurbelt,
und der Fluglehrer wollte mich immer
noch nicht allein loslassen. Wie oft in
solchen Féllen wurde es anstatt besser
eher schlechter, und ich merkte selber,
dalR es eigentlich nur an meiner Aufre-
gung lag. Der Fluglehrer — es war zum
Glick einer von der ruhigen Sorte —
lie3 pl6tzlich in aller Ruhe die Bemer-
kung fallen: ,Sie knuppeln zu viel und
zu aufgeregt. Lassen Sie ruhig mehr
die Maschine machen, sie stabilisiert
sich weitgehend selber.” Das half hier
tatsachlich ...

Zweites Beispiel: Ich war gerade im
Anflug auf einen mir fremden Platz und
das ist immer eine aufregende Sache.
Um Funkkontakt aufnehmen zu kon-
nen, mufte ich erst die entsprechende
Platzfrequenz einstellen. Dabei drehte
ich dem Frequenzwahlknopf den Kra-
gen ab; genauer gesagt, ich versuchte
mit Gewalt durchzurasten, bis der Fi-
xierstift abgeschert war. Nach der Lan-
dung stellte sich heraus, dal3 der Fre-
guenzwahlknopf einen Anschlag hatte,
ich aber in der Aufregung versuchte,
mit Gewalt durchzurasten.

Drittes Beispiel: Ich wollte mich wieder
einmal auf einen mir neuen Flugzeug-
typ einweisen lassen. Das Flugzeug
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war eine Clubmaschine, der Einweiser
ein befreundetes Clubmitglied. Es lief
alles, und ich wollte eben nach ein
paar Starts alleine los, als ich tber
Funk die Weisung erhielt, zu warten.
Ein anderes Clubmitglied kam daher,
fragte, was ich vorhatte und teilte mit,
daf3 das nicht gehe. Es gebe clubinter-
ne Vorschriften, wonach nur er selbst
und ein weiteres Mitglied berechtigt
seien, Einweisungen vorzunehmen -
nicht aber der von mir gewéhlte Ein-
weiser. Ich mif3te also mit ihm mindes-
tens noch einen Uberprifungsflug ma-
chen, fir heute sei es aber zu spét,
und ich solle morgen antreten. Ich trat
also an, und der autorisierte Einweiser
hatte zunachst einmal das Bedurfnis,
sich in Geltung zu setzen. (Das héatte
er nicht gebraucht, denn Priflinge ha-
ben vor Prifern mehr als gentigend
Respekt.) Als wir zur Maschine gingen,
sagte er laut mit leicht drohendem Un-
terton: ,Was machen Sie jetzt?" Was
will er jetzt horen, dachte ich, ,Che-
cken!" sagte ich in der Hoffnung, dafl3
ihm das Fachwort imponieren wirde.
~Ja was, wie, fangen Sie gefalligst an!"
Ich ging an die Querruder, bewegte sie
um etwas zu tun und starrte auf die
Scharniere, ,Halt!" schrie er, ,da sieht
man, was Sie fur ein Flieger sind, und
Sie wollten gestern einfach losfliegen”.
Jetzt erfolgte eine Belehrung und zwar
so, dal3 man es weiter weg auch horen
konnte. (Das gibt Selbstsicherheit,
aber leider nur fur den Herrn Oberpri-
fer; der andere wird fertig gemacht -
moralisch, wie man sagt.)

»<Zuallererst mufd man sich Uberzeu-
gen, ob auch gentigend Sprit drin ist...
Dazu werden die Tankdeckel abge-
schraubt und wird hineingesehen. Am
besten ist, man nimmt einen Stock
oder so und steckt ihn hinein".

Er machte es vor und ich wagte einzu-
wenden, dald man dafir eigentlich An-



zeigeinstrumente hatte, ,Mir ist einmal
passiert, dal3 ich mich auf die Tankan-
zeige verlassen habe und da... Wollen
Sie das auch erleben!" Dagegen ist
nichts zu sagen, manchem ist auch
schon eine Flache abgebrochen. Er
hatte es geschafft, ich war vollig
durcheinander, und in der Luft klappte
tatsachlich nichts mehr. Ich war froh,
als er nach ein paar Platzrunden sagte:
»oie sehen, ich kann Sie heute unmaog-
lich allein fliegen lassen. Wir mussen
morgen noch einmal dran”. Als er tags
darauf anrief, um mir den Rest zu ver-
passen, sagte ich ihm, dal3 es nicht
sein musse, dal3 ich Spal® haben
mochte beim Fliegen und auch, dal3 es
bei seinem Vorganger gut geklappt
hatte, ,Vor allem mit der Ruhe"! heif3t
es, wenn man einen lehren will, Kkriti-
sche Situationen zu meistern. Aber das
ist, wie wenn man einem Betrunkenen
sagt, er solle mal schon niichtern sein.
Der L6sung des Problems kommt man
nur naher, wenn man versucht, den
Teufelskreis Aufgabe = Aufregung
aufzubrechen. Wenigstens muf3 ver-
hindert werden, dal sich dieser Teu-
felskreis entsprechend einem instabi-
len Regelkreis folgendermafen auf-
schaukelt: Aufgabe = Aufregung =
erschwerte Aufgabe, erhdhte Aufreg.
= Uberforderung = Katastrophe.

Es missen schon bei der Planung und
Vorbereitung eines Fluges Vorkehrun-
gen getroffen und Reserven eingebaut
werden, durch welche die Minderleis-
tungen infolge destruktiver Stressoren
(Aufregung, Angst) aufgefangen wer-
den. Auf gut Deutsch heil3t das: Der
Flugzeugfiihrer muf3 berticksichtigen,
daR3 das, was am Boden oder auch
schulmafig in der Luft oder theoretisch
gerade noch klappt, in kritischen Situa-
tionen gerade nicht mehr klappt. Er
darf den Flug nur so planen, daf die
Anforderungen niedriger sind, als sein
momentanes schulméaiiges Koénnen.
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Um dies zu ermdglichen, missen noch
einige andere Problemkreise erlautert
werden.

3. Der Zweck und die Mittel

Der Zweck heiligt die Mittel, heil3t es,
aber oftmals werden die Mittel so ge-
heiligt, dalR man darliber den Zweck
aus dem Auge verliert. Ein praktisches
Beispiel dazu ist die Sprechfunkerei an
Landeplatzen, welche dem Funk-
sprechverkehr an kontrollierten Grol3-
flugh&fen inzwischen alle Ehre macht,

Zur Erledigung vieler Aufgaben bedient
man sich eines Hilfsmittels, vor allem,
wenn man jene schneller und rationel-
ler erledigen will. Man benutzt z. B.
beim Fliegen Funknavigationsgeréte,
um genau und zuverlassig navigieren
zu kdnnen. Aber je komplizierter ein
Hilfgerat ist bzw. zu bedienen ist, um
so mehr hangt seine Zuverlassigkeit
von lernpsychologisch richtiger Hand-
habung des Geréates ab: Zuverlassig-
keit ist nur gewahrleistet, und ,mensch-
liches Versagen" ist vermeidbar, wenn
der Bediener das Hilfsgeréat sozusagen
im Schlaf bedienen kann und perma-
nent in Ubung ist.

Zur Erlauterung: Man bedient sich des
Kraftfahrzeugs zum Zwecke der
schnelleren Fortbewegung. Die eigent-
liche Aufgabe des Verkehrsteilnehmers
ist nun, sich auf Stral3enverlauf und
Verkehrsgeschehen zu konzentrieren,
und da alles mit dem KFZ viel schnel-
ler ablauft als zu Ful3, sind Eindriicke
und Ereignisse komprimiert: man muf3
sich jetzt viel mehr konzentrieren. Wer
autofahren gelernt hat, weif3, dal3 sich
infolgedessen fur den Fahrschuler die
Situation sehr kompliziert darstellt, Der
Fahrschdler ist anfangs voll damit aus-
gelastet, das ihm neue System zu be-
dienen, und er bendtigt eine mit dem
System vertraute Person, den Fahrleh-



rer, welcher die eigentlichen Aufgaben
des Verkehrsteilnehmers mit wahr-
nimmt. Man kann demnach den erfor-
derlichen Konzentrationsaufwand zer-
legen in einen Konzentrationsanteil auf
die eigentliche Aufgabe und einen An-
teil fur das benutzte System. Diese
beiden verschiedenen Konzentrations-
anteile werden im folgenden mit Auf-
gabenkonzentration und Systemkon-
zentration bezeichnet.

Die Systemkonzentration ist erforder-
lich, um das neue ungewohnte System
zu handhaben, und sie nimmt mit zu-
nehmender Ubung ab, bis das System
guasi automatisch bedient wird. Typi-
sche Beispiele fir solche Systeme
sind: Fahrrad, Rechenschieber, Funk-
navigationsgerate, Schreibmaschine.
Hierzu stellt Friedrich Nietzsche fest:
,Die Schreibmaschine ist zunachst an-
greifender als irgend welches Schrei-
ben."

Der Flugzeugfuhrer riihrt zum Beispiel
dauernd und unbewul3t am Steuer-
knuppel, um die dreidimensionalen
Stérungen auszugleichen. Der Auto-
fahrer kompensiert laufend durch klei-
ne Lenkradausschlage, auch bei gera-
der Stral3e. Kuppeln, schalten, brem-
sen geht mehr oder weniger automa-
tisch, d. h. ohne daf} man sich auf die
Handgriffe zu konzentrieren braucht -
ganz im Gegensatz zum Anfangerver-
halten! Die H6he der notwendigen Sys-
temkonzentration hangt von der Kom-
pliziertheit des Systems (Schaufel oder
Bagger? Fahrrad oder Flugzeug?) ab
und vom Alter, genauer gesagt von der
geistigen Beweglichkeit des Umler-
nenden. Dementsprechend grol} ist der
Eindbungsaufwand. welchen man beim
Auto in Fahrstunden und beim Flug-
zeug in Schulungsstunden angibt. Es
liegt auch eine gewisse Berechtigung
darin, Ruckschlisse zu ziehen auf die
Fahigkeit eines Flugzeugfihrers an-

8

Dieser Text wurde
heruntergeladen von der Seite
www.PilotUndRecht.de

J

hand der nachgewiesenen Flugstun-
den — vorausgesetzt, dafl? er nicht im-
mer nur seine Spezialstrecke abgeflo-
gen hat.

Die folgende erganzende Zusammen-
fassung dieses Abschnittes mag ver-
deutlichen, dal3 mancher ,Pechvogel"
noch am Leben wére, wenn er seine
Flugvorhaben nach derartigen
Grundsatzen hatte planen kdnnen statt
nach der Ublichen heroischen Flieger-
Regel: ,Es wird schon gut gehen"
(Hals- und Beinbruch!).

Diese Grundsatze lauten:

a) Beim Umsteigen auf bessere, mo-
derne Geréte, Instrumente oder Sys-
teme mul3 zunachst eine erhdhte Kon-
zentrationsanforderung einkalkuliert
werden, welche nach Ablauf der Ein-
Ubungszeit auf die eigentliche Aufga-
benkonzentration zusammen-
schrumpft.

b) Vor Einfihrung neuer Systeme —
auch wenn sie noch so modern und
fortschrittlich sind — muf3 tGberlegt wer-
den, ob das vorgesehene neue System
so haufig benutzt werden kann, daf3
eine Eintibung Uberhaupt moglich ist
und weiter, ob der Nutzen so grol} ist,
daf sich der Einibungsaufwand und
das Eintibungsrisiko Giberhaupt lohnt.

c) Ubersteigt der Gesamt-
Konzentrationsaufwand (bestehend
aus Systemkonzentration und Aufga-
benkonzentration) das Konzentrations-
vermogen, so geht das auf Kosten der
Aufgabenkonzentration. Die eigentliche
Aufgabe gerat aus dem Gesichtsfeld,
muf3 zwangslaufig vernachlassigt wer-
den. Die Amerikaner, schreibt Ritz,
haben daflr den Ausdruck ,target fixa-
tion" gepragt und bezeichnen damit
eine Beeintrachtigung der Wahrneh-
mungsfahigkeit bei Konzentration auf
eine Teilaufgabe.



d) Ein infolge "target fixation" lebens-
gefahrliches Einubungsrisiko muf3
durch Hinzunahme einer Hilfskraft
(Fluglehrer, erfahrener Flieger) redu-
ziert werden, so daf3 diese Hilfskraft
bei Oberforderung die lebenswichtigen
eigentlichen Aufgaben wahrnehmen
kann.

e) Das Gewohnte ist immer dann bes-
ser, wenn das Neue nicht um so viel
besser ist, daf’ sich der Eingewoth-
nungsaufwand lohnt. Umgekehrt: Das
Neue ist nur dann zweckmaRiger,
wenn es soviel vorteilhafter ist, dal3 die
Umstellung lohnt. AulRer diesen ,Be-
triebs-Anleitungen” fir neue, moderne-
re Geréate oder Verfahren ergeben sich
auch fur die Gerate-Hersteller Ge-
sichtspunkte héherer ZweckmaéRigkeit.
Dies soll wieder am allgemeinverstand-
lichen Beispiel Automobil dargestellt
werden, gilt aber in noch entscheiden-
derem MaR fur das Flugzeug: Die ver-
schiedenen Automobilproduzenten
ordnen Schalter und Knopfe fur Fahrt-
richtungsanzeige, Auf- und Abblenden,
Scheibenwischer, Hupe, Beleuchtung
und dergleichen nach eigenen speziel-
len ZweckmaRigkeitsiuiberlegungen an;
es wird gar Wert auf eine eigene Note
gelegt. Es wére eine Frage hbherer
Zweckmafigkeit, alle derartigen Be-
dienungselemente bei allen Fahrzeu-
gen und in unserem Fall Flugzeugen
gleich zu gestalten und in gleicher
Weise anzuordnen. Wer auf der Auto-
bahn bei einbrechender Dunkelheit
den Lichtschalter nicht findet, fahrt ge-
fahrlich. Beim Fliegen sind derartige
Pannen bereits lebensgefahrlich.

Wie so viele Branchen unserer freien
Marktwirtschaft geht auch das Flug-

zeuggeschaft mit der Mode, ja es lebt
zu einem grof3en Teil von modischen
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Anderungen. Die echten Fortschritt-
chen werden immer kleiner und der
dafur nétige Aufwand immer groR3er,
und so sind die echten und praktischen
Neuerungen viel seltener, als es die
Modezyklen aus verkaufstechnischen
Grunden erforderlich machen. Man
andert an AuRerlichkeiten herum, oft
buchstablich hin und her, und als Au-
Berlichkeit und rein asthetische Ange-
legenheit gilt auch die Anordnung und
Gestaltung der Bedienungselemente.
Mit derartigen Anderungen geht aber
jedesmal die gewohnte Griffigkeit ver-
loren, ein heimtuckischer Unsicher-
heitsfaktor wird quasi neu eingebaut.

4. Die fliegerischen Anforderungen
als Prioritatenproblem

Nun muf3 aufgezeigt werden, welche
verschiedenartigen Aufgaben auf den
Flugzeugfiuhrer zukommen und
darliberhinaus, daf3 nicht alle Aufga-
ben gleich vordringlich sind. Die fol-
gende Prioritatentreppe gibt zunéchst
einmal einen anschaulichen Uberblick.

Im Folgenden werden die einzelnen
Aufgaben in der Reihenfolge ihrer
Dringlichkeit genauer beschrieben.

Dringlichkeitsstufe 1: Fluglage hal-
ten

Diese Aufgabe wird gewdhnlich auto-
matisch, besser gesagt unbewul3t er-
ledigt durch Kntppelrihren. So bleibt
der Kopf frei fur andere, bewul3t aus-
gefuhrte Tatigkeiten. Dies ist nur mog-
lich, weil diese Aufgabe griindlichst
eintrainiert ist, wozu ja auch die flug-
praktische Ausbildung zum erheblichen
Teil verwendet wird. Dal} die Sache
nicht von Anfang an automatisch lauft,
zeigen die ersten Flugstunden.
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Kommentar
3 Drangen sich entsprechend dem
2 Schockierungsgrad zwischen die
: unteren Stufen. Beispiele siehe S.22
V. PASSAGIERE Belastung durch erhdhte Verantwortung,
(betreuen) i | Fragen,Geschrei,Ubelkeit
oft uberbewertete Beschaftigung,
IV.FUNKVERKEHR : -in kritischen Situationen nicht
i1 | ablenken lassen.
; Luftraum, Instrumente,Wetter
l. KONTROLLEN baobachies
II. NAVIGATION SchulmaBige Kenntnisse sowie Funkna—
£ Kurs? Wi itschon?) Qo vigation konnen dem Ungeiibten in kri -
(auf Kurs?Wie weitschon? | | tischen Situationen kaum helfen.

l. FLUGLAGE
(Horizont,Fahrt,Hohe)

Wird,da eintrainiert,automatisch erledigt.
Besonderer Konzentrationsaufwand bei
Start/Landung,schl.Sicht,starker Turbulenz

Die Prioritatentreppe

In der Start- und Landephase mul3 die-
ser Aufgabe besondere Aufmerksam-
keit zugewendet werden. Dafir entfal-
len die Navigationsprobleme. Wie
schwierig es aber auch auf Hohe sein
kann, die Fluglage zu halten, wird in
einer Flugsicherheitsmitteilung des
LBA 1/73 dargestellt. Wegen der Be-
deutung folgt hier ein Auszug aus die-
ser Mitteilung: ,Die Beurteilung der
Fluglage hangt von dem natirlichen
Horizont als dem generellen Bezugs-
wert ab. ... Ist nun weder der natirliche
Horizont noch ein anderer visueller
Bezugsort deutlich genug erkennbar,
dann kann auch kein visueller Eindruck
mehr Gber die Fluglage entstehen. In
dieser kritischen Situation ist der Flug-
zeugfuhrer versucht, sich automatisch
auf Druck-, Dreh- und Beschleuni-
gungsempfindungen der tbrigen Sin-

nesorgane zu verlassen ... Beschleu-
nigungsempfindungen kénnen subjek-
tive Wahrnehmungstauschungen her-
vorrufen ... Diese lllusionen (siehe
Verzerrung der Eindriicke sowie Uber-
steuerungen und Fehlsteuerungen im
Abschnitt Stref3 und Strel3faktoren, der
Verfasser) werden verstarkt herbeige-
fuhrt und beeinfluf3t durch &uf3ere Be-
dingungen wie schlechte Sicht, turbu-
lente Luft und Sichtbehinderung.
Schlechte Sicht ist die allgemeine Be-
dingung zum Entstehen einer Fehlein-
schatzung der Fluglage ... Boiges Wet-
ter wirkt sich wegen der rasch wech-
selnden und sich dabei Gberlagernden
Beschleunigungskrafte und -richtungen
besonders nachteilig aus, weil es ver-
starkt und in verwirrender Folge Illusi-
onen hervorruft. ... Wohlbefinden und
Gesundheitszustand des Flugzeugfiih-
rers beeinflussen seine Aufmerksam-



keit und sein Reaktionsverhalten. Ge-
sundheitliche Stérungen, schlechte
korperliche Verfassung und starke
emotionale Belastungen beeintrachti-
gen nicht nur die allgemeine fliegeri-
sche Leistungsfahigkeit, sondern be-
gunstigen auf3erdem betrachtlich das
Auftretender Desorientierung. ..."

Dringlichkeitsstufe Il: Navigation

Die Fahigkeit, diese Aufgabe sicher zu
meistern bei unterschiedlichen Wetter-
bedingungen, macht den Flieger aus.
SchulméaRig wird dem angehenden
Flieger hier folgendes dargeboten: Er
lernt, Flugzeit mittels Geschwindigkeit
in Flugstrecke und unter Zuhilfenahme
des Kartenmal3stabes in Kartenstrecke
umzurechnen. Er gibt sich mit Karten-
projektionsarten ab. Er muf3 sich mit
Begriffen wie Deviation, Deklination,
rechtweisender, miBweisender Kurs
herumschlagen und lernt, Geschwin-
digkeitsdreiecke zu zeichnen und den
Luvwinkel zu ermitteln. Dies System
mag geeignet sein fur Profis, welche
eine Atlantikiiberquerung planen, und
man braucht es fur die Prufung. Fir die
Praxis nltzt es wenig, denn es ist
sozusagen die Kronung der Navigati-
on, nicht der Anfang.

Die Navigation besteht praktisch aus
folgenden zwei Problemen:

1. Bin ich auf Kurs?
2. Wieweit bin ich?
Zu 1. Das Problem ,Bin ich auf Kurs?"

Kompald und Funknavigationsgeréte
fuhren auf abstrakten Linien. Unbe-
dingte Voraussetzung zu ihrer sicheren
Handhabung sind Kenntnisse und
Routine.

Je geringer die Erfahrung, desto mehr
soll man sich langs nattrlichen Weg-
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markierungen bewegen wie Autobah-
nen, Eisenbahnen, Téaler, Flisse.
Schlechtwetterstrecken (siehe Flieger-
Taschenkalender) sind nicht nur far
gute Flieger bei schlechtem Wetter,
sondern auch fir schlechte Flieger bei
gutem Wetter geeignet.

Man nimmt anfangs auch grol3ere
Umwege in Kauf um Durststrecken
ohne naturliche Wegmarkierung klein
zu halten. Hat man auf diese Art Si-
cherheit gewonnen und gelernt, Ge-
lande und Karte zu lesen, dann kann
man sich schrittweise mehr dem Kom-
pald anvertrauen. Funknavigationsge-
rate sind fur den Anfanger mehr eine
Gefahr als eine Hilfe. Wie schon ange-
deutet, bringen kritische Situationen
hohe Strel3belastung. Sichere Hand-
habung des Gerates wird nun mangels
Routine vollig verunmoglicht. Des wei-
teren zwingt Sichtverschlechterung
den Flugzeugfuhrer fast immer, nach
unten oder oben auszuweichen. Tief
am Boden werden Funknavigationsge-
rate aus physikalischen Grinden un-
zuverlassig, tber dem Dreck hingegen
mehr aus psychologischen. Wer sich
als Anfanger auf Funknavigationsgera-
te verlaldt, ist verlassen, wobei der Be-
griff Anfanger im Sinne des oben be-
schriebenen Scheininhabers sehr weit
zu fassen ist.

Zu 2. Das Problem ,Wie weit bin ich?"
Schulméafig darf man sich damit be-
gnugen, ,die auf der Karte langs der
eingezeichneten Kurslinie erscheinen-
den markanten Punkte auf der Erd-
oberflache zu identifizieren und die
Oberflugzeit festzuhalten." (Aus Walter
Litt: Flugpraxis fur den Motorflieger).
Die Kontrollpunkte sollen ungeféhr 10
Flugminuten auseinander liegen. Die-
ses Verfahren ist aus verschiedenen
Grunden zu unsicher, auch fur den
fortgeschrittenen Flieger. Ein Grund ist,
dal dieses schulméRige System zu



wenig Flexibilitat besitzt. Schlechtwet-
tergebiete, technische Stérungen oder
Unpallichkeiten der Besatzungen
kbnnen ja jederzeit zwingen, vom ge-
planten Kurs abzuweichen. Eine ge-
zielte Kursanderung auch zwischen
den Kontrollpunkten ist aber nur mog-
lich, wenn man zuerst einmal den mo-
mentanen Standort jederzeit schnell
und narrensicher feststellen kann. Ein
weiterer Grund ist: Der Flugzeugfuhrer
-hangt in der Luft" und zwar Gber weite
Strecken zwischen den Kontrollpunk-
ten. Das Warten und Erwarten und die
Angst, zu verpassen oder verpaldt zu
haben, erhoht wesentlich die Gefahr,
dald man verpal3t.

Dazu nochmals Walter Lili: ,Durch Un-
aufmerksamkeit, schlechte Sicht, meist
verbunden mit absinkender Wolkenun-
tergrenze und Anderungen der Wind-
richtung, wird ein auf der Karte einge-
zeichneter markanter Punkt verpal3t.
Der Pilot wird nervds und meint, er hat-
te die Orientierung verloren. Ein ver-
pafdter Punkt ist aber noch kein Grund
zur Aufregung......

Hier wird allerdings tbersehen, dal3
der Pilot nicht erst nervos wird, wenn
ein Punkt verpal3t ist. Unaufmerksam-
keit ist demnach nur der scheinbare
Grund. Weiterhin wird zwar der Faktor
Aufregung erwahnt, aber sein Einfluf3
wird nicht einkalkuliert. Dartber hinaus
ist Aufregung kaum durch Logik (kein
Grund dazu!) aus der Welt zu schaffen,
und es ist fur den Flieger lebensge-
fahrlich, sie zu ignorieren, weil sie
unbegrindet ist.

Ist man in Aufregung geraten und in
Angst, die Orientierung zu verlieren —
ob begriindet oder nicht, dann gibt es
nur eine Moglichkeit, Panik zu vermei-
den: Man mufl3 schnell, leicht und si-
cher seinen momentanen Standort auf
der Karte ermitteln kbnnen. Dann sieht
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man, wie weit man vom Kontrollpunkt
entfernt ist, oder ob man ihn gar schon
verpaldt hat. Kennt man den momenta-
nen Standort, so kann man Uberdies
den nachst besten markanten Gelan-
depunkt identifizieren. So sichert man
jederzeit die Navigation ab und ist die
Aufregungen weitgehend los. Jeder
Scheininhaber, der ernsthaft danach
trachtet, auf gewohnliche Art ein erfah-
rener Flieger zu werden, muf3 mit Situ-
ationen rechnen, wie ich sie aus eige-
ner Erfahrung schildern kann:

Ich war praktisch noch nicht weiter
vom Flugplatz weggekommen und al-
lein schon gar nicht, als die Uberland-
flugeinweisung fallig war. Der Flugleh-
rer hatte das Dreieck Baden-Oos —
Egelsbach — Wirzburg vorgesehen.
Fur mich war zwar alles neu, aber fur
kritische Lagen war ja der Fluglehrer
da, also im Grunde genommen ein
Routinevorhaben — leider. Leider, weil
er laufend daran war, mich auf Fehler
hinzweisen und wir beide nicht merk-
ten, dal3 ohne seine Hilfe die Sache
schief laufen wiirde. Nach einigen
freundlichen Bemerkungen wurde er
ungehalten, weil ich immer die Ma-
schine etwas héangen hatte und zwar
immer auf die rechte Seite und
dadurch standig nach rechts vom Kurs
abweichen wollte. Zeitweise tbernahm
er selber, um die Sache in Ordnung zu
bringen. Die Kontrollpunkte wurden
gefunden, aber nicht alle von mir und
einmal meinte er, mir im Sturzflug die
Nase auf einen stol3en zu mussen.
Manchmal fragte er, ob ich auch wisse,
wo wir sind, das sei sehr wichtig. Was
héatte ich auch anderes sagen sollen
als ja ja, zumal ich mir Gber meine Si-
tuation sowieso nicht im klaren war.
Meinen Befahigungsnachweis in Form
des Navigationsdreieckflugs habe ich
dann auf folgende Weise erbracht: Um
auf dem Heimweg die Nachmittags-
sonne nicht von vorne zu bekommen,



beschlol3 ich, das Dreieck im umge-
kehrten Sinn abzufliegen, und der
Fluglehrer war damit einverstanden.
Das war der erste Fehler, denn damit
war von Anfang an schon alles unge-
wohnt. So ging es gleich Ubers Gebir-
ge, statt den Rhein entlang. Ein weite-
rer Nachteil war, daf3 nun nicht eine mit
vier Mann besetzte Viersitzige auf Ho-
rizont, Hohe und Kurs zu halten war,
sondern eine leichte Zweisitzige, mit
einem Mann nur besetzt. Wegen star-
ker Turbulenz muf3te ich ununterbro-
chen Hohen-, Horizont- und Kursab-
weichungen korrigieren, und ich kam
trotz groRer Aufregung von Zeit zu Zeit
darauf, dal’ ich mehr als 10° nach
rechts vom Kurs abwich: Derselbe
Fehler wie bei der Einweisung.

Der erste Kontrollpunkt war ein gut
sichtbarer Turm auf einem Hugel, den
ich nicht vor mir auf Kurs, sondern weit
links ab entdeckte. Dies war der erste
und letzte Kontrollpunkt, bei dem ich
noch einmal Kurs aufnehmen konnte.
Ich flog weiter und versuchte, gegen
den Hang nach rechts anzukampfen,
so gut die immer gré3er werdende Auf-
regung, die Thermik und die Sorge um
den nachsten Kontrollpunkt dies zulie-
Ren. Der nachste Kontrollpunkt kam
nicht und jeder, der nach der vielge-
priesenen Koppelnavigation tber Land
geflogen ist, weil3, was dies bedeutet.
Noch mehr Aufregung, starkere Angst
und grolRere Wahrscheinlichkeit, den
nachsten Kontrollpunkt auch zu ver-
passen. Es kam in der Tat kein Kon-
trollpunkt mehr, und ich konnte mich
mit der Zeit auch gar nicht mehr darum
kiimmern. Ich flog einfach mechanisch
drauflos und hatte vage die Hoffnung,
ich werde schon irgendwie ans Ziel
kommen. Nach einiger Zeit sah ich
rechts am Horizont einen gré3eren Ort
und flog mehr instinktiv darauf zu. Ich
verglich mit der Karte, kreiste um An-
haltspunkte zu finden und tippte auf
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Heilbronn. Mit Heilbronn war ich zum
Schluf3 deshalb nicht einverstanden,
weil unten eine Autobahn in die Stadt
hineinfiihrte und auf der Karte nicht.
(Zweierlei kommt hier zusammen. Ers-
tens: will man mit einem Flachenflug-
zeug an einem Ort verweilen, etwa um
genauer betrachten zu kdnnen, so
mufd man kreisen und die Landschaft
ist relativ zu Flugzeug und Karte stan-
dig am drehen. Ist man ungeibt, so
wird man selber immer verdrehter und
dabei soll man noch Fahrt, H6he und
Schréaglage halten. Zweitens hatte ich
eine alte Karte, und die fragliche Auto-
bahn war noch nicht markiert.)

Ich flog noch ein gutes Stiick weiter bis
ich befiirchtete, in die 6stliche Grenz-
nahe zu kommen. Nun versuchte ich,
von einem Landeplatz eine Peilung zu
bekommen. Die kamen aber mit ihrem
Gerat auch nicht zurecht — vermutlich
aus demselben Grund wie ich mit mei-
nem! Man verwies mich an einen Flug-
hafen. Die verstanden ihr Handwerk
und holten mich Gber Radar herein.
Dieser Vorfall hatte sich genauso gut
ein paar Wochen spéter abspielen
kdnnen, mit dem Flugschein in der Ta-
sche und Passagieren an Bord. Nun
wird leicht unrealistisch, wer Uberspitz-
te Realitaten bringt. Wer so etwas be-
furchtet, hore sich in den Kantinen der
Landeplatze um. Was ihm da an Flug-
abenteuerlichem zu Gehdr kommt,
beweist, daf3 solch gefahrliche Fluger-
lebnisse in der Privatfliegerei an der
Tagesordnung sind. Dal3 diese Piloten
hinterher so tun, als suchten sie solche
Abenteuer, darf bestimmt grof3teils als
flieger-lateinische Garnierung abge-
rechnet werden. Die Sache bleibt aber
doch sehr bedenklich, denn man darf
sich immerhin so skrupellos geben, als
kdnne man sich selber, die Passagiere
und die unten nach Lust und Laune in
Lebensgefahr bringen.



Dringlichkeitsstufe IV: Kontrollen

Luftraum, Instrumente und Wetter
missen laufend unter Kontrolle sein.
Diese Obliegenheit wird oft von ande-
ren, weniger wichtigen Aufgaben in
den Hintergrund gedrangt. Vorsorge
zur Vermeidung von Zusammenstol3en
ist bestimmt wichtiger als sich mit
Passagieren abzugeben.

Dringlichkeitsstufe V: Sprechfunk

Der Sprechfunkverkehr ist auf den Be-
rufsluftverkehr zugeschnitten. Dies ver-
langt nicht nur das in der Prufung unter
Beweis gestellte Wissen, sondern
Kénnen und Routine, wie das nur von
Profis zu erwarten ist — oder aber als
Spielerei, wenn einen sonst nichts
plagt. Dem ungeibten Scheininhaber
fallt es in der Aufregung schon schwer,
das Flugzeugkennzeichen in ICAO-
Alphabet zu Ubertragen. Die von der
Luftaufsicht Gbermittelten kompakten
Daten wie Landerichtung, Platzrun-
denangaben, Wind nach Richtung und
Geschwindigkeit, QNH und derglei-
chen vermag er mangels Routine teils
schwer und teils gar nicht zu verwer-
ten. Dazu folgendes Flugerlebnis.

Start mit drei Personen an Bord zum
erstmaligen Anflug eines Platzes in
einer Flugstunde Entfernung. Aus 10
km Entfernung Aufnahme der Sprech-
funkverbindung mit dem Platz. Inzwi-
schen naher am Platz, schon etwas
aufgeregt. Eine Hand am Knuppel, an-
dere Hand halt Platzanflugkarte, be-
dient abwechselnd Gas, Klappen, Ver-
gaservorwarmung, Mikrofon. Inzwi-
schen kommt namlich die Landeinfor-
mation mit Anweisung ,Melden Sie
Gegenanflug". Es wird Zeit zum Ein-
drehen in Gegenanflug, also Vergaser-
vorwarmung ziehen und einkurven. Die
Erregung ist inzwischen noch groRRer:
alles ist fremd. Da schreit ein Passa-
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gier. Er hat nur den Platz entdeckt,
aber ich bin unwillkrlich durch das
plotzliche Geschrei erschrocken zu-
sammengezuckt. Jetzt mufd ich Ge-
genanflug melden und das geht so:
Erst noch kurzen Blick zum Fahrtmes-
ser, dann Suchblick zum Mikrofon,
Mikrofon greifen, Meldung absetzen,
Suchblick zur Mikrofonhalterung, Mik-
rofon einh&ngen, geschafft!

Fahrt in Ordnung (Blick zum Fahrt-
messer)? Stimmt die Hohe? Vielleicht
schon etwas tief. Gas rein, etwas zie-
hen, um Hohe zu halten. Noch etwas
mehr Klappen ausfahren! Suchblick
zum Klappenschalter, Schalter betéati-
gen. Die Passagiere schreien, das
Flugzeug ruckt, ich zucke zusammen.
Was ist los? Ach so, die Passagiere
zeigen sich jetzt Einzelheiten, die sie
am Platz erkennen kénnen. Sie rucken
dabei auf ihren Platzen herum, wobei
die Maschine mitruckt, und deuten
freudig aufgeregt hinunter. Also noch
mehr Herzklopfen, wenn auch ohne
Grund.

,Delta Echo, ..." Achtung! Das kdnnte
mir gelten, aber ein anderer ist ge-
meint. Inzwischen bin ich im Queran-
flug. ,Delta, Echo, ..." - das gilt mir! —
,wieviel Personen an Bord?" Meldung
absetzen mit dem Ublichen Drumher-
um: Suchblick, Mikrofon greifen, mel-
den, Suchblick oder entsprechendes
Fuchteln, Mikrofon einhangen. Wah-
rend der Meldung bin ich in den Endteil
eingedreht. Verdammt! Noch zu hoch,
also Gas zurtick, Klappenschalter su-
chen, Klappen weiter ausfahren. ,Del-
ta, Echo... wollen Sie...?" Hat er tanken
gemeint? Wenn nur die Passagiere
Ruhe gaben. Bei jedem Kreischen und
Rucken schrecke ich jetzt in Bodenné-
he noch mehr zusammen. Abfangen,
noch etwas halten — sie sitzt!



Ausrollen, stolzer Blick zu den Passa-
gieren. Klappen einfahren, Vergaser-
vorwarmung abschalten, nachster Ab-
rollweg links, geht alles mehr oder we-
niger automatisch. Freude rundum,
Entspannung, der Motor lauft ruhig auf
Standgas, und in die Stille hinein
schreit der Funk: ,Wer hat lhnen er-
laubt, diesen Abrollweg zu nehmen?!"
O jeh, nochmals Aufregung, anhalten,
verdattert per Funk Rollanweisung er-
bitten, umkehren. (Na ja, mul3te das
sein, wo weit und breit kein Luftfahr-
zeug in Bewegung ist.)

Auftanken, Landegebihr bezahlen,
Flugbucheintrag, Bordbucheintrag,
beides abstempeln lassen. Dann kann
es weitergehen zu einem Platz, der
von diesem eineinhalb Stunden ent-
fernt liegt. Es ist ebenfalls ein Erstan-
flug und geman der Karte liegt der
Platz in einem engen Tal, dazu mit An-
flug Uber die benachbarte Stadt. Be-
reits 15 km auf3erhalb Aufnahme der
Sprechfunkverbindung mit Bitte um
Landeinformation. Die Information
kommt mit Zusatz ,Melden Sie Platz in
Sicht!" Sobald ich den Platz in Sicht
habe, mache ich Meldung. Neue An-
weisung: ,Frei zum Direktanflug, mel-
den Sie im langen Endteil." Ah, das ist
gut gemeint, aber ich mochte lieber
einen schulméanRigen Anflug machen.
Ich mochte den Platz Uberfliegen mit
Blick auf Signalfeld und Windsack,
dann eindrehen in Gegenanflug usw.
Das sage ich ihm, und er gibt Geneh-
migung.

Zeit ist Geld, aber hier gilt vor allem:
Zeit ist Sicherheit. Es mindert den
Strel3, wenn man sich Zeit laf3t, die
vielfaltigen Eindriicke, Belastungen
und Informationen zu verarbeiten.
Beim Sprechfunken wird zwar gespart.
aber am falschen Platz, indem die Sat-
ze verstiummelt werden. Dadurch leidet
die Sicherheit der Informationswieder-
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gabe (Redundanzproblem). Die Zeit-
sparung aber ist gering. Werden unno-
tige Fragen, Antworten und Anweisun-
gen nicht abgesetzt, dann wird erheb-
ich mehr Zeit eingespart, und vor allem
wird die Gefahr der Stref3Uberlastung
in kritischen Situationen stark gemin-
dert. Doch gehen immer mehr Lande-
platze — sogar kleine Segelflugplatze
mit einem oder zwei Motorseglern -
dazu Uber, einen Sprechfunkverkehr
aufzuziehen, der einem Grof3flughafen
Ehre macht: Der Fortschritt darf nicht
aufgehalten werden, d. h. was Wissen-
schaft und Technik anzubieten haben,
mufd auch Verwendung finden. Sprech-
funkgerate sind inzwischen fur alle
kleinen Flugzeuge zwingend vorge-
schrieben, aus Sicherheitsgrinden
natdrlich. Ein Flugzeugfiihrer muf3 sich
aber bewul3t sein, dal3 er gerade in
den kritischen Flugphasen (Start, Lan-
dung) lebensnotwendigere Aufgaben
zu erledigen hat, als Funkspriche zu
empfangen und abzusetzen. Er kbnnte
diese Gefahrdung auf folgende Weise
vermindern: Je nach HOhe der Strel3-
belastung wird das Funkgerat leise
geschaltet oder ganz abgestellt. Auf
unndtige Fragen und Gangeleien wird
einfach nicht reagiert. Notfalls redet
man sich hinterher damit heraus, man
misse zeitweise keinen Empfang ge-
habt haben. Durch diese Methode
wurde der Flugzeugfihrer jedoch mit
den Nachteilen auch die Vorteile des
Funksprechverkehrs preisgeben. So
bleibt als einzig sinnvolle Lésung, daf3
die Flugzeugfuihrer und gerade auch
die Flugleiter, denen ohnehin nichts
passieren kann, mit dem Sprechfunk
auflerst sparsam umgehen. Dal’ die
Anregung sinnvoll ist, zeigen neben
eigener Erfahrung folgende Ausfih-
rungen von Rechtsanwalt Dr. Ullwer in
,<der adler" 8/74. Er schreibt da:

... kommt man zu der Oberzeugung,
daf auf kaum einem Rechtsgebiet so-



viel Unklarheit, Widersprichlichkeit,
Doublizitat der Formulierung und das
Bedurfnis der Anpassung an die Ge-
genwart vorhanden ist. Kaum eine
Frage wird in den Vorstands- und Ver-
einsversammlungen soviel diskutiert,
kritisiert und in der Praxis negiert wie
die uneingeschrankte Existenzberech-
tigung der Flugleiter auf Landeplatzen
und Segelfluggelanden. Sie sind keine
Vertreter oder Beauftragte einer Be-
horde und demzufolge mit keinerlei
hoheitlicher Befugnis oder gar Polizei-
gewalt ausgestattet. Aufgaben der
Luftaufsicht gemaf § 29 LuftvVZO ste-
hen den Flugleitern nicht zu und sind
auch nicht mit der Bestatigung oder
der Bestellung durch die Genehmi-
gungsbehdrde verbunden. Entgegen
einer haufig verbreiteten Meinung bin
ich (Dr. Ullwer) der Auffassung, daf3
der Flugleiter den Luftfahrzeugfihrern
keine Anweisung im Sinne des Anord-
nen = Befehlen zu erteilen hat sondern
lediglich den Luftfahrzeugfihrern In-
formationen geben kann ...

Dringlichkeitsstufe VI: Passagiere

Vordergrindig kdbnnen Passagiere ein-
fach als Nutzlast betrachtet werden,
welche auf die Sicherheit des Fluges
keinen Einflu® hat. Durch Beobachtung
und Uberlegung kommt man indessen
zu einem anderen Ergebnis. Flugun-
kundige Passagiere belasten den
Flugzeugfuhrer zusatzlich, wohl ein-
fach dadurch, daf3 sich die Nervositat
insgeheim ubertragt und aufschaukelt.
Dazu kommt, daf3 die Vorlauten, um
ihre Nervositat zu Gberspielen, in den
ungunstigsten Augenblicken Fragen
stellen oder lauthals Informationen von
sich geben.

Das kann man machen: Man kindigt
den Passagieren vor dem Flug an, dal3
Start- und Landephase die kritischen
Teile des Fluges sind. Man gibt Anwei-
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sung, sich in diesen Flugphasen ruhig
zu verhalten. Dies wird erfahrungsge-
mal3 von den Passagieren eingesehen
und sie verhalten sich gern entspre-
chend.

Sonderbelastungen

Sonderbelastungen erhéhen schlagar-
tig den Strel3pegel durch Erschrecken.
Zur Erlauterung zwei Erlebnisse.

Ich kreiste gerade uber einer Stadt, um
sie zu identifizieren, denn ich hatte die
Orientierung verloren. Auf einmal ent-
deckte ich eine Wespe im Cockpit. Wer
im fahrenden Auto &hnliches erlebt hat,
weil3 wie das zusetzt und hat vielleicht
auch die Feststellung gemacht, dai3
Angst und Schrecken mit der Bedeu-
tung der Ursache nicht viel zu tun ha-
ben. Ausschlaggebend ist nicht die
GroRe der Gefahr sondern das Uber-
raschende und AulRergewohnliche der
neuen Situation und die schon gege-
bene streBmalfiige Grundbelastung. Ich
war allein, und man kann sich vorstel-
len, dafd mir die Nerven durchzugehen
drohten, zumal sie wegen des Verfran-
zens schon aufs aul3erste gespannt
waren. Ein ander Mal hatte ich eben
recht vom Boden abgehoben, als mein
Passagier unverhofft firchterlich zu
schreien anfing. Die rechte Tur war
nicht verriegelt. Sie stand einen Spalt
offen, und er hatte in der Rechtskurve
Todesangst, hinauszufallen. Instinktiv
und unwillkirlich krallte er sich an der
Cockpit-Verkleidung fest. Er hatte ge-
nauso gut als erstes den Steuerknlp-
pel erwischen kénnen, und es Uberfallt
einen kaltes Grauen, wenn man be-
denkt, wie ungeschutzt dieser rechte
Steuerkntppel den unwillkirlichen
Angstreflexen des rechten Passagiers
ausgesetzt ist. Menschliches Versa-
gen?



5. Kalkuliertes Risiko - gesteuerter
Strel3

Was den Scheininhaber vom Flieger
unterscheidet, ist nicht grof3ere Un-
achtsamkeit und mangelnde Vorsicht,
sondern mangelnde fliegerische
Selbstsicherheit, d. h. Erfahrung und
Routine. Je geringer aber diese fliege-
rische Selbstsicherheit, um so geringer
auch das letztlich erwunschte fliegeri-
sche Erlebnis.

Gefahrvolles, riskantes Flugvorhaben
oder Routineangelegenheit, das waren
die beiden extremen fliegerischen Si-
tuationen, die bis jetzt eigentlich ge-
nauer mit betrachtet wurden. Solche
Schwarzweif3malerei ist sinnvoll und
natzlich insofern, als man an Hand der
Extremfalle die Auswirkungen am bes-
ten demonstrieren kann. Es ist jedoch
gefahrlich, bei der Schwarzwei3male-
rei stehen zu bleiben, da sich dann
keine Losungsmadglichkeiten fur die
Problematik zeigen werden. Hier sind
nochmals die beiden Extreme: Der
Ubervorsichtige Scheininhaber will kein
Risiko eingehen. Er bleibt weiter in
Platznéhe und auf seiner Hausstrecke.
Der Erfahrungszuwachs ist minimal
und seine summarische Erfahrung ist
geringer, als seine Flugstundenzahl
angibt. Andererseits riskiert der Unvor-
sichtige bewul3t oder unbewul3t zu viel,
indem er die Mdglichkeiten, die die
erhaltene Fluglizenz bietet, gleich voll
ausschopft.

Wer da glaubt, man durfe beim Fliegen
Uberhaupt kein Risiko eingehen, ist
genauso schlecht beraten, wie derjeni-
ge, welcher immer maoglichst viel auf
eine Karte setzt. Wenn einer ein Kraft-
fahrzeug benutzt, lebt er eben statis-
tisch gesehen gefahrlicher, als wenn er
daheim bleibt, und beim Fliegen ist das
nicht anders. Es geht nie ganz ohne
Risiko, nur ist dieses beim Fihren ei-
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nes Flugzeuges weit besser zu kalku-
lieren als beim Kraftfahrzeug. Dies
rihrt daher, dal3 man in der Luft weit
weniger durch die Unvorsichtigkeit An-
derer gefahrdet ist als auf der Stral3e.
Das Grundubel beim Gelegenheitsflie-
gen besteht einfach darin, daf3 man
durch vermeintlich unvorhersehbare,
scheinbar zufallig zusammenfallende
Ereignisse in Situationen gerat, welche
streBmaRig aufs aulRerste fordern — ja
uberfordern. Geradezu fatal ist, daf
man in solchen Situationen nicht ein-
fach anhalten kann, um erst einmal in
Ruhe Uberlegen zu kénnen. Wie weiter
vorne ausfuhrlich erlautert wurde,
kommt noch erschwerend hinzu: Die
latente Gefahr (z. B. des Verfranzens)
steigert stark die reale Gefahrdung.
Zweierlei kann sich der angehende
Flieger im Trockenkurs aneignen, be-
vor er sich auf groRen Uberlandflug
begibt. Erst einmal mul} er sich dar-
Uber klar sein, dal’ es nicht mdglich ist,
sich auf zweierlei Aufgaben gleichzeitig
zu konzentrieren. Hier zeigt die Praxis,
dal die verschiedenen Aufgaben sich
verteilen oder zeitlich verteilen lassen.
In Platznahe z. B. hat man intensiv auf
Luftraum, Fahrt und H6he zu achten,
vor allem in der Start-und Landephase.
Dafur entfallen hier die Navigations-
aufgaben. Uber Land gilt die Sorge der
Navigation, dem Wetter und soweit
notig und maoglich den Passagieren.
Lediglich auf eine einzige Art kann
selbst in den kritischsten Situationen
buchstablich dazwischengefunkt wer-
den. Beim Sprechfunk verfahre man
daher nach der Regel eines spani-
schen Weisen (Gracian), welche so
lautet: ,Weniger ist oft mehr."

Die Aufgabe 'Fluglage halten' steht
zwar immer an, ist aber so gut einge-
ubt, dal3 sie weitgehend unbewu(3t und
damit nebenher erledigt wird. Endlich
ist es wichtig zu wissen, wie die anfal-
lenden Aufgaben prioritatenmalfig ein-



zustufen sind und auch, welche Mal3-
nahmen im Uberforderungsfall zu er-
greifen oder zu unterlassen sind. Die-
ses zeigt die letzte Aufstellung.

6. Aspekte, Alternativen und
SchluBwort

Hoher und schneller, das ist ganz si-
cher ein wichtiges Ziel fur Neuentwick-
lungen bei Jagdflugzeugen aber nicht
unbedingt auch bei Privatflugzeugen.
Abstrakter und praziser, ein Kriterium
fur die Entwicklung in der Blindflugna-
vigation, aber nicht unbedingt geeignet
fur die Kategorie des Sichtflugs. Win-
schenswert fur den echten Flieger, der
sich der fliegerischen Moéglichkeiten
und auch ihrer Grenzen bewul3t ist,
ware ein Flugzeug folgender Konzepti-
on: Es hétte alle Vorziige moderner
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Technik, soweit sie der Sicherheit in
der Gelegenheitsfliegerei dienbar und
dem sportlichen Flugerleben férderlich
sind. Man muf3te aber verzichten auf
irrefuhrende technische Errungen-
schaften, welche das Cockpit mit Kon-
trollampen, Instrumentenzeigern und
Schaltern (sie sollten alle routiniert
kontrolliert und bedient werden kén-
nen!) anfillen und so das Flugzeug zu
einem viel zu teuren, viel zu vielver-
sprechenden und letzten Endes zu
einem gefahrlichen Gerat werden las-
sen. Fur den Privatpiloten ist weder
das Drachensegeln eine Alternative
noch das Motorsegeln, und dies schon
gar nicht mit Verstellschraube und Ein-
ziehfahrwerk.
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Aufgaben und Irritierungsgrad — Vorkehrungen und Maflinahmen

Zu allem Ubel sind auch die Behérden
daran, auf typisch behérdliche Weise,
namlich durch Formularkriegs-
Verordnungen und Einfihrung des
kontrollierten Sichtflugs dem Privatflug
seinen ihm eigentiimlichen Reiz voll-
ends zu nehmen. Der Trend zum me-
chanisierten 'Blindflug auf Sicht' ist un-
Ubersehbar. Es gibt ein einfaches Re-
zept fur Luftfahrt-Behérden, welche mit
dem lastigen Privatflieger-Problem ein
fur alle Mal fertig werden wollen: Man
denke sich die Menge der Privatflug-
zeugfihrer in zwei Gruppen geteilt:
Eine kleine Gruppe, welche Geld hat
und keine Zeit zum Fliegen und eine
grofRere mit viel Zeit und wenig Geld.
Mit Blick auf die potente Gruppe, wel-
che unter chronischem Zeitmangel
steht, verscharfe man die Vorschriften
derart, daf3 fur jeden rechten Flug
stundenweise Telefon- und Formular-
krieg gefluihrt werden mul3. Wer nie Zeit
hat, gibt jetzt sicher auf. Alles Weitere

regelt sich nahezu von selber, denn
denen mit viel Zeit und wenig Geld
kommt der Fortschritt auf eigene Wei-
se bei und zwar so: Unndétige und irre-
fuhrende und dabei stindhaft teure Er-
rungenschaften der Berufsfliegerei
(Navigations- und Funkgerate, Einzieh-
fahrwerk, Verstellpropeller, Druckkabi-
ne ...)

treiben die Investitionen fur ein moder-
nes Privatflugzeug so in die H6he, dal3
die Stundenséatze fur den kleinen Mann
unerschwinglich werden. Hier sagt die
Flugzeug-Industrie unmerklich aber
unablassig an dem Ast, auf dem sie
selber sitzt. Immer mehr Landeplatze
mit betonierter Grof3piste und einem
instrumenten- und personalmaliig mo-
dernst ausgeriisteten Tower treiben die
Landegebuhren in die HOhe. Die
Graspistenplatze ziehen hier gern
nach, zumal sie das Geld fur &hnliche
Investitionen gut brauchen kénnen.
Eine Alternative: Zwei oder drei Flug-



sportler, denen schon die pure
Scheinerhaltung allmahlich zu aufwen-
dig wird, tun sich zusammen. Nur einer
erhalt den Schein, und jeder fliegt zu
einem Bruchteil der Kosten. Das stupi-
de Knuppeln, welches dem verantwort-
lichen Lizenzinhaber obliegt, ist ohne-
hin nicht die interessanteste Beschéfti-
gung bei einem rechten Flug.

Eine weitere praktische Alternative zu
den umstandehalber nicht narrensiche-
ren Funknavigationssystemen ist die

Kurslinie oder
VOR -Standlinie
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im Folgenden beschriebene Navigati-
onshilfe. Es ist dies ein mechanisch
angetriebenes Handgerat, welches der
Verfasser sozusagen aus eigener na-
vigatorischer Not entwickelt und er-
probt hat. Dieses Gerét dient dazu, die
Koppelnavigation abzusichern und fle-
xibel zu machen. Der prinzipielle Auf-
bau und die Wirkungsweise soll durch
die folgende Skizze verdeutlicht wer-
den.

A= Abflugpunkt oder letzter
identifizierter Kontrollpunkt

A1= momentaner Standort

B = Zielpunkt oder nachster, zu
identifizierender Kontrollpkt.

Mechanisches Navigationsgerat (Prinzip)

Der durch Laufwerk angetriebene Ab-
standsgreifer enthélt eine Sehnenfeh-
lerkompensation ersten Grades. Die-
ses Gerat wird beim Abflug oder Uber-
fliegen eines Kontrollpunktes in Null-
stellung gebracht und zwar einfach
durch Zusammendriicken der Schen-
kel. Dadurch wird gleichzeitig das
Laufwerk aufgezogen. Die Schenkel-
spitzen bewegen sich nun auseinander
und zwar mit der am Gerat eingestell-
ten Fluggeschwindigkeit und entspre-

chend dem Kartenmal3stab. Der mo-
mentane Standort langs der Kurslinie
kann nun jederzeit nach Belieben ab-
gegriffen werden. Beim Uberfliegen
des néchsten Kontrollpunktes wird das
Gerat wieder in Nullstellung gebracht.
Seine Laufzeit dauert bis 15 Minuten
entsprechend den Intervallen der Kop-
pelnavigation.

Dieses Gerat ermdglicht dem Piloten,
auch noch die geringftigigsten, auf der
Karte vermerkten Gelandemerkmale



zur Orientierung heranzuziehen, Kurs-
abweichungen von vornherein auszu-
merzen, und so die Navigation auch in
kritischen Situationen noch gewissen-
haft abzusichern. Zu jedem beliebigen
Zeitpunkt kann der Flugzeugfihrer au-
genblicklich seinen Standort ermitteln
ohne Querpeilung, Zeithahme, Be-
rechnung und Ver-rechnung.

Das handliche Gerat wird vorteilhaf-
terweise an einem elastischen Band
um den Hals hangend getragen und
bei Bedarf einfach auf die Karte herab-
gezogen — kein Verlegen, kein Herun-
terfallen moglich. (Flieger haben schon
ergebnislos das Funksprech-Mikrofon
gesucht und nach dem Flug festge-
stellt, daf3 sie darauf sal3en.)

Allerdings kann dem Flieger nicht die
Aufgabe erspart werden, einigermalf3en
Kurs zu halten und eine exakte Flug-
vorbereitung mit Einzeichnen von
Kurslinien und Kontrollpunkten ist und
bleibt Voraussetzung.

SchluRwort:

Kein Verfasser ist sicher, ob seine Ar-
beit ankommt, und das um so weniger,
je weniger er von anderen tbernom-
men und einfach 'umgestaltet' hat. Der
Verfasser dieser Arbeit kann jedoch
versichern, dal3 viel zu viele Gelegen-
heitsflieger nicht ankommen werden,
wenn diese Erfahrungen und Erkennt-
nisse nicht ankommen sollten.
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