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WANN SIND WIR VOLL LEISTUNGSFAHIG?

Diese Frage ist sicherlich nicht immer einfach zu be-
antworten. Allein dass man sich gut flhlt, sagt noch
nicht unbedingt etwas darlber aus, ob man auch eine
Es ist eine bekannte Tatsache, dass Flugunfﬁ"e bestimmte Leistung vollbringen kann, zum Beispiel ein
iibenNiegend auf menschliches Fehlverhalten Flugzeug zu fihren. MGIS’[-IS’[ es sehr viel e.|.nf.acher
. . . . . g festzustellen, wenn man nicht voll leistungsfahig ist,
zuriickzufiihren sind; das gilt sowohl fiir die . ) ) _

. o . wenn etwas nicht stimmt, wenn man mude wird und
private als auch fiir die kommerzielle Luftfahrt. die Leistung spiirbar nachlasst, wenn man merkt, dass
Als Pilot hat man es weitestgehend selbst in man das Flugzeug nicht ganz im Griff hat, unsicher
der Hand, einen Fehler zu vermeiden. Das hort wird, vielleicht (nur) weil der letzte Flug schon sehr

sich einfach an, ist es aber manchmal nicht. lange zurlckliegt.
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Die Leistungsfahigkeit eines Menschen hangt von

Trotz bester Flugvorbereitung und guten Flug- vielen Faktoren ab, nicht nur von der eigenen kérper
bedingungen kann es vorkommen, dass man lichen und geistigen Fitness. Schon eine allgemeine
Fehler macht, die Konzentration nachlasst, den Unpasslichkeit, Kopfschmerzen, Kreislaufstérungen
Uberblick verliert und froh ist, wenn alles gut oder Ubermiidung, aber auch persénliche Sorgen und

Arger kdnnen das momentane Wohlbefinden stark be-

gegangen und der Flleger wieder sicher am einflussen. Kommen dann noch duf3ere Einfliisse hin-

Boden ist. Vielleicht hat man gemerkt, dass zu, wie z.B. (iberméRiger L&rm in der Flugzeugkabine,
man diesmal nicht so ,,gut drauf” war wie hohe Lufttemperatur, geringere Sauerstoffversorgung
sonst, vielleicht war es die Erkéltung die man in groBen Héhen, kann die Leistungsfahigkeit so stark

beeinflusst werden, dass die Konzentration merklich

seit Tagen mit sich herumschleppt, vielleicht ,
nachlasst und Fehler bei der Flugflihrung auftreten.

Kopfschmerzen oder die quédlenden Gedanken

an den unsicheren Arbeitsplatz. Ubrigens, die regelméaRige Fliegertauglichkeitsunter

suchung sagt noch nicht viel Uber die eigene Leis-
Es gibt viele Griinde, warum man nicht immer tungsfahigkeit aus. Der Fliegerarzt prift letztlich nur
voll Ieistungsféihig sein kann. Als Pilot sollte den allgemeinen Gesundheitszustand. Ob man unter

man in der Lage sein. seine eiaene Leistunas Schlafmangel leidet, familidre Probleme hat, ob man
g ' 9 ung kurz vor einem Flug noch ein Bier trinkt oder sich beim

fahigkeit einzuschétzen und die personlichen Fliegen immer wieder selbstiiberschatzt, kann ein Arzt
Grenzen zu kennen. kaum feststellen.
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GESUNDHEIT welche aullergewohnlichen Anforderungen auf einen
zukommen, selbst bei einem kurzen Rundflug, und
fir diese Anforderungen muss man gewappnet und fit

FITNESS sein.

Unter Fitness wird im Allgemeinen koérperliches und

oft auch geistiges Wohlbefinden verstanden. Fitness MEDIKAMENTE

drlckt das Vermodgen aus, im Alltag leistungsfahig zu Wer Medikamente einnimmt, muss daran denken, dass

diese neben dem heilenden Effekt auch meist Neben-

wirkungen aufweisen. Diese Nebenwirkungen kénnen
in einigen Fallen so stark sein, dass sie die Tauglichkeit
zur FUhrung eines Luftfahrzeuges erheblich herabset-
zen. Erstaunlich viele Medikamente enthalten den Hin-
weis, dass sie die Fahigkeit zur Teilnahme am StralRen-
verkehr oder zum Bedienen von Maschinen, also auch

Luftfahrzeugen, beeintrachtigen kénnen. Aber selbst,

wenn es diesen Hinweis nicht gibt und keine besonde-

ren Nebenwirkungen genannt sind, so sollte man bei
einem Medikament, dass man noch nicht kennt, erst
einmal ausprobieren, wie der Korper darauf reagiert
bzw. ob man das Medikament Uberhaupt vertragt. Ein-
fach das neue Medikament einnehmen und danach ins
Fitnesstraining sollte zum taglichen Leben gehdren, Flugzeug steigen, das kann unter Umstanden fatale

besonders fiir Piloten Folgen haben. Das gilt natlrlich auch fir Spritzen und

Impfungen. Selbst wenn man sich unmittelbar nach

sein und Belastungen standzuhalten. Es steht aulRer einer Impfung wohl fahlt, so sollte man schon einige

Frage, die Erhaltung der Fitness ist nicht nur ein immer Zeit beobachten, wie der Kdrper darauf reagiert.

wiederkehrendes Thema in beinahe allen Medien, es
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ist ein ganz besonderes Thema fiir Piloten. Dabei geht ¢ Y “Wﬂﬂranl “’n"ge jeBlch EEET , derva
es weniger darum, die Fitness eines Sportlers oder gar ' “II '"ﬂ ¥ i ket aul Grundiage*® o 1}
eines Marathonléaufers zu erreichen, sondern vielmehr .qfﬂﬁt bekanﬁ‘ g Dgch‘a \zo2A

darum, den allgemeinen korperlichen und geistigen ﬁiu ngen e
Gesundheitszustand zu erhalten, um den besonderen ﬁgrighﬂ Ne ?j E_mieﬁuﬂigi;ﬁﬁ =
Anforderungen (und Belastungen) der Fliegerei ge- kr_aﬂ“u _‘3*3?' AT gﬂ\f-"

recht zu werden. Regelmalige Bewegung, in welcher Se nrse't A mt Al B:?m 3

Form auch immer, ausgewogene Ernahrung, geniigend H"‘ 1:.,:,1511,'3 ; ‘P" 4 '

Schlaf, weitgehender Verzicht auf Alkohol und Nikotin,
Vermeidung von Stress, und maoglichst regelmalige
Erholungsphasen, das sind gute Voraussetzungen, um
die eigene Fitness zu erhalten und sogar zu steigern.
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Als Pilot tragt man eine besondere Verantwortung flr Man sollte sich genau informieren, welche Nebenwirkungen

sich, die Fluggaste und auch das Flugzeug. Es ist da- ein Medikament hervorruft

her beinahe ein Muss, sich kdrperlich und geistig fit zu

halten, auch wenn das im Alltag manchmal gar nicht so ALKOHOL

einfach ist. Wer fliegt, trinkt nicht. Wer trinkt, fliegt nicht” Si-
cherlich kennen einige Piloten diesen Spruch, aber

Flhlt man sich vor einem Flug nicht fit, sei es weil man was heildt das fUr einen personlich? Jeder hat seine

Ubermidet ist, eine aufkommende Grippe in sich splrt eigene Einschatzung, wie viel Alkohol er vertragt und

oder weil einen Sorgen quélen, dann gibt es nur eines, wie viele Stunden vor einem Flug er keinen Alkohol
den Flug absagen, auch wenn man dadurch vielleicht mehr zu sich nehmen sollte. Aus eigener Erfahrung
wartende Fluggaste verprellt. Man weil vorher nie, weill man bestimmt, dass selbst kleine Mengen
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Alkohol die Konzentration und die Reaktionsfahig-
keit herabsetzen. Beim Fliegen kommt hinzu, dass
mit zunehmender Héhe der Einfluss von Alkohol
immer starker wird. Untersuchungen zeigen, dass der
Alkoholgehalt von zwei Glasern Bier in 15.000 ft beim
Menschen die gleiche Wirkung wie der von sechs
Glasern Bier auf Meeresniveau haben kann.

Ein Glas Bier kann je nach KorpergroRe eine Blutal-
koholkonzentration von bis zu 0,2 Promille hervorrufen
(entsprechende Promillerechner finden sich im Inter
net). Der menschliche Kdrper baut Alkohol mit einer
Rate von etwa 0,14 bis 0,16 Promille je Stunde ab, und
keine noch so groRe Menge starken Kaffee kann daran
etwas andern, wie Untersuchungen zeigen. Beim Auto-
fahren wird vom Gesetzgeber eine geringe Menge
von Alkohol im Blut toleriert. Flr den Piloten gilt
die sehr allgemeine Vorschrift nach &8 1 Luftverkehrs-
ordnung: ,Wer infolge des Genusses alkoholischer
Getranke oder anderer berauschender Mittel... in der
Wahrnehmung der Aufgaben als Fihrer eines Luftfahr
zeuges oder als Mitglied der Besatzung behindert ist,
darf kein Luftfahrzeug flGhren und nicht als anderes
Besatzungsmitglied tatig sein.”

Als Pilot muss man sich angewdhnen, generell nur
maRkig zu trinken und ohne ein Promille Alkohol ins
Flugzeug zu steigen. Wer ganz sicher gehen will,
nimmt 12 bis 24 Stunden vor dem Flug keinen Alkohol
mehr zu sich. Ubrigens, wer meint, ein kleines Glas
Bier zum Mittagessen im Flugplatzrestaurant schadet
nicht, sollte sich bewusst sein, welchen Imageschaden
er anrichtet, wenn er dann nachher ins Flugzeug steigt.

WOHLBEFINDEN DER PASSAGIERE

Als Pilot tragt man nicht nur die Verantwortung fir sich
selbst und das Flugzeug, sondern auch fir seine Flug-
gaste. Diese Verantwortung hat man nicht nur fir die
Sicherheit, sondern zusatzlich fir das Wohlbefinden
der Fluggdste. Man kann nicht generell davon aus-
gehen, dass die Passagiere genau so flugbegeistert
sind und das Fliegen so gut vertragen wie man selbst.
Gerade auf Fluggéaste, die zum ersten Mal in so einem
kleinen Flugzeug mitfliegen, stirmen viele neue Ein-
driicke und Empfindungen ein, die hoffentlich zu Freude
und Begeisterung flhren, die aber auch Angstgefihle
und allgemeines Unbehagen hervorrufen kénnen.

Der Pilot ist an die Bewegungen eines Flugzeuges ge-
wohnt, zumal er sie selbst durch die Steuerung beein-
flussen kann. Ein Flug in unruhiger oder gar boiger Luft
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macht ihm im Allgemeinen nichts aus. Fir den Fluggast
aber sind vielleicht schon Flugbewegungen wie kurven,
steigen oder sinken neu und ungewohnt und rufen un-
angenehme Empfindungen hervor. In unruhiger Luft
treten zusatzliche Beschleunigungen auf, die zu Un-
wohlsein, Schwindel und Erbrechen fihren kénnen.
Der Fluggast kann aber auch im Einzelfall von heftigen
Angstgefihlen befallen werden, hervorgerufen durch
die ungewohnten Bewegungen, die Flughthe oder das
Geflihl des Ausgeliefertseins. Der verantwortliche Pilot
muss daflir sorgen, dass es nicht so weit kommt.

Um die beim Fluggast vielleicht unterschwellig vor-
handene Angst abzubauen (kein Passagier wird vor
dem Flug zugeben, dass er Angst vorm Fliegen hat),
sollte man als Pilot viel erklaren, warum man etwas
macht, wo man sich gerade befindet usw. Das schafft
Vertrauen und lenkt ab. Steuerbewegungen leitet man
langsam ein, Steig- und Sinkflug werden mit nur ge-
ringen Steig- und Sinkraten durchgeflhrt. Wer meint,
er mUsste seinen Fluggasten mit abrupten Steuerbe-
wegungen, Sturzfligen und Steilkurven imponieren,
ist kein guter Pilot. Gebiete mit starker Bdigkeit sollte
man meiden. Falls erforderlich, muss man die Flug-
hohe wechseln, um in ruhiger Luft fliegen zu kénnen.

In der Flugzeugkabine muss immer fir frische Luft ge-
sorgt sein, auf das Rauchen sollte man ganz verzichten.
Wird einem Passagier Ubel oder bekommt er Angst-
geflhle, sollte man den Flug moglichst bald beenden.
Zureden oder banale Spriiche wie ,Das kenne ich, das
geht vorbei” helfen den Betroffenen dabei Uberhaupt
nicht.

Wer meint, sich vor Ubelkeit beim Fliegen durch einen
leeren Magen schitzen zu kénnen, irrt. Den Fluggasten
sollte man raten, vor dem Flug etwas Leichtes zu
essen. Bei beginnender Ubelkeit im Fluge hilft auch
das Kauen von Kaugummi oder Bonbons.

STRESS

STRESSAUSWIRKUNGEN

Stress bedeutet in der Ubersetzung aus dem Engli-
schen: Anspannung oder Druck. Im Sinne von Anspan-
nung kann Stress durchaus vorlbergehend zu beson-
deren Leistungen befahigen (positiver Stress). Handelt
es sich allerdings um Druck, so wird Stress zur korper
lichen und geistigen Belastung und kann beim Fliegen
durchaus gefahrlich werden.
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Wer schon Stress bei der Arbeit hat sollte sich genau (iberlegen,
ob er danach noch Fliegen geht

Jeder kann sich stressige Situationen im Flugzeug vor
stellen und hat sie vielleicht selbst schon erlebt. Ein
bisschen Stress mit Herzklopfen beim ersten Anflug
an einem stark beflogenen Verkehrsflughafen mit War-
teschleifen fliegen, mit vielen Anweisungen durch den
Fluglotsen, und dann das Suchen nach dem richtigen
Rollweg, das ist normal und gehort zum Fliegen dazu.

Richtiger Stress kommt unter Umstanden dann auf,
wenn man sich in einer Situation befindet, in der man
nicht weiter weifs und merkt, die Kontrolle Uber das
Flugzeug zu verlieren. Die Wolken héangen tief, die
Sicht wird zunehmend schlechter, man verliert die
Orientierung, dem Fluggast wird schlecht und er muss
sich Ubergeben, kein Flugplatz in Sicht, die Tankanzeige
schwankt ab und zu in Richtung Null und man weil}
nicht mehr genau, wie viel Kraftstoff noch in den Tanks
ist. Dann wird es eng, aber in keinem Fall aussichtslos.

Stress macht sich bei jedem Menschen unterschied-
lich bemerkbar. Anzeichen kénnen SchweilRausbruch,
Zittern, Herzklopfen, Nervositat, eingeschrankte Auf-
merksamkeit und sogar Wahrnehmungsstérungen
sein. Unter hohem Stress ist man unter Umstanden
nur noch beschrankt aufnahmefahig und kann den
Flugfunk vielleicht nicht mehr konzentriert verfolgen.
Soweit darf es nicht kommen.

STRESSBEWALTIGUNG

Die meisten Stresssituationen lassen sich bei entspre-
chender Vorbereitung leicht vermeiden. Eine grtndliche
Flugplanung (einschlieRlich Wetter), auch bei kurzen
Fligen, die Nutzung von Checklisten, die konsequente
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Einhaltung der Sichtflugregeln bei VFR-Fligen, soweit
moglich voll tanken, fliegerische Ausnahmesituationen
und Notlagen immer wieder Uben, theoretisch und
praktisch, und vor allem nie unter Zeitdruck fliegen, das
alles sind MalRnahmen, um Stress beim Fliegen mdg-
lichst schon von vornherein zu vermeiden.

Kommt Stress im Cockpit auf, dann muss , gegen-
gesteuert” werden, damit es nicht noch schlimmer
wird. Das ist leichter gesagt als getan. Lauft der
Motor, ist genug Sprit im Tank, stimmt die Flughohe
und die Fluglage, dann gibt es (eigentlich) erst Mal
keinen Grund, nervds zu werden. Es gilt, sich auf das
Wesentliche zu konzentrieren, Prioritdten zu setzen,
also erst mal nur die wirklich wichtigen Aufgaben zu
erledigen und dazu gehort, dass Flugzeug kontrolliert
zu fliegen. Dann kann man ,in Ruhe” Uberlegen, was
als nachstes getan werden muss. Dazu kann gehdren,
dass man erst Mal an einer Stelle kreist, mit dem
Fluginformationsdienst Kontakt aufnimmt und um
navigatorische Unterstlitzung bitten, bevor man plan-
los weiterfliegt. Unter Umstanden kann man auch den
Fluggast in einfache Aufgaben mit einspannen, z.B.
in die Luftraumbeobachtung oder in das Suchen von
navigatorischen Linien, z.B. einer Autobahn.

Befindet man sich in einer Notlage, so wird man, wenn
man nicht Uber ausreichende Routine verfligt, zwangs-
ldufig in Stress und vielleicht ins Schwitzen und in
Hektik geraten. Aber auch hier gilt, sich auf das
Wesentliche zu konzentrieren, erstmal das Flugzeug
kontrolliert zu steuern und einzelne weitere Aufgaben
(z.B. Uber Funk Notlage erklaren, Notlandegelande
suchen) Schritt fir Schritt zu erledigen, moglichst
anhand einer Notfallcheckliste.

Eine gute Flugvorbereitung ist die beste Voraussetzung
fiir stressfreies Fliegen

Foto: AOPA-Germany
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PANIK

Angst oder Furcht sind véllig normale Reaktionen des
Menschen auf oder in bedrohlichen Situationen. Auch
ein Pilot reagiert in brenzligen Flugsituationen mehr
oder weniger stark angstlich oder furchtsam. Panik ist
aber anders als Angst eine unnormale Reaktion, die un-
logische und falsche Handlungen hervorrufen und im
schlimmsten Fall zur Katastrophe flhren kann.

In einer kritischen Situation muss ein Pilot unbedingt
Panik vermeiden. Es ist tatsachlich méglich, sich mit
Willensanstrengung zur Ruhe zu zwingen und keine
Panik aufkommen zu lassen. Dabei helfen auch Ablen-
kung und eiserne Konzentration auf eine bestimmte
Aufgabe.

ENTSCHEIDUNGEN

ENTSCHEIDUNGEN TREFFEN

Jeder Flug fordert vom Pilot Entscheidungen. In eini-
gen Fallen gibt es nur die Mdglichkeit: Ja oder Nein;
.Ja, ich tue es"” oder ,Nein, ich tue es nicht” In ande-
ren Fallen muss der Pilot erst einmal verschiedene In-
formationen zusammentragen, um eine Entscheidung
treffen zu kénnen. Wichtig ist, dass sich der Pilot zu je-
der Zeit der augenblicklichen Situation bewusst ist und
friihzeitig erkennt, dass eine Entscheidung erforderlich
ist, manchmal innerhalb kirzester Zeit.

Bei so einer Wetterlage muss man eine Entscheidung treffen,
ob man wirklich weiter fliegt

Die meisten Entscheidungen sind Routine und erge-

ben sich aus der jeweiligen Flugsituation. Tritt eine
Situation ein, die man so zuvor noch nicht erlebt hat
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und fir die man auch nicht entsprechend trainiert
wurde, dann ist man gezwungen, die Lage bewusst
zu analysieren, abzuwagen und nach bestem Wissen
und gegebenenfalls unter Berilcksichtigung seiner per
sonlichen Leistungsgrenzen zu entscheiden. Dass sich
dann nicht jede Entscheidung als die richtige heraus-
stellt, liegt in der Natur der Sache. Man muss bereit
sein, Entscheidungen zu Uberdenken und zu korrigie-
ren. Dabei sollte man sich moglichst nicht von ande-
ren Mitfliegern beeinflussen lassen nach dem Motto
.Das schaffst Du schon!" Man ist als Pilot allein verant-
wortlich und muss fir seine Entscheidungen gerade
stehen.

Kritisch wird es, wenn eine notwendige Entscheidung
hinausgezogert wird. Wenn der Kraftstoff zur Neige
geht, dann muss gehandelt und der nachste Flugplatz
angeflogen oder im unglinstigsten Fall eine Aufsenlan-
dung durchgefihrt werden, solange der Motor noch
lauft. Jedes Hinauszdgern der Entscheidung verschlim-
mert die Situation und zu guter Letzt bleibt der Motor
stehen und man muss landen, ob man will oder nicht,
mit ungewissen Ausgang.

Foto: AOPA-Germany

Im Team geht einiges einfacher im Cockpit,
und macht auch mehr Spal8

Sitzt ein zweiter Pilot im Cockpit, dann sollte man die
Unterstltzung des anderen auf jeden Fall annehmen.
Teamwork ist eine gute Sache und erleichtert die
Arbeit, allerdings nur dann, wenn man sich versteht
und vorher abgesprochen hat, wer welche Aufgaben
Ubernimmt. Klare Arbeitsteilung ist besonders wichtig,
wenn kritische Flugsituationen auftreten. Mann muss
sich auf den anderen verlassen kdnnen. Trotzdem ist
eines klar, im Cockpit gibt es nur einen verantwort-
lichen Piloten.
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FEHLER

Die meisten Vorfalle und Unfélle in der Luftfahrt sind
auf menschliches Fehlverhalten zurlckzufihren; sei
es, dass Regeln einfach nicht beachtet wurden oder
sei es aus Unkenntnis oder Unfahigkeit heraus. In der
Analyse stellt sich heraus, dass viele Fehler hatten ver
mieden werden konnen. In einigen Fallen ergibt sich
sogar, dass eine ganze Reihe von Fehlern bzw. Fehlent-
scheidungen zu einem Unfall geflihrt hat (Fehlerkette).

Fehler kdnnen unterschiedliche Auswirkungen haben.
Zum Glick werden die meisten Fehler, vor allem Fllich-
tigkeitsfehler (Ausrutscher), schnell erkannt und kén-
nen sofort korrigiert werden. Eine falsch eingestellte
Sprechfunkfrequenz wird beim ersten Versuch der
Funkkontaktaufnahme schnell erkannt und korrigiert.
Ein falsch eingestellter QNH-Wert kann dagegen lange
unerkannt bleiben und unter Umstéanden zum Unter
schreiten der Sicherheitsmindesthdhe fihren.

Fehler passieren immer wieder bei der Bedienung
des Flugzeuges, sei es aus Unwissenheit, fehlender
Ubung oder aus Vergesslichkeit. Wer sich noch nie mit
der Bedienung des elektronischen Navigationssystems
auseinandergesetzt hat, wird am Anfang viele Fehler
machen. Hoffentlich macht er diese Fehler am Boden
und nicht in der Luft. Auch das Vergessen kann Folgen
haben. Immer wieder Mal passiert es, dass ein Pilot
vergisst, dass Fahrwerk auszufahren und dann meist
eine halbwegs sichere Bauchlandung hinlegt, dabei
aber das Flugzeug massiv beschéadigt.

.Richtige” Fehler, also Handlungen, die man bewusst
macht und auch richtig ausflihrt, die sich aber als
falsch erweisen, kdnnen schwer wiegen und unter
Umstanden zu ernsthaften Konsequenzen fihren. Ein
Beispiel hierflr ist sicherlich das falsche Einfliegen in
eine Platzrunde mit anschlieRender Landung auf der
falschen Piste. Ist Flugbetrieb am Platz, so kann dieser
Fehler ernsthafte Folgen nach sich ziehen und zur
Gefahrdung anderer fihren.

Fehler kénnen auch durch Unwissenheit passieren.
Wer sich nicht mit den aktuellen NOTAM versorgt, der
kann schon mal ,aus Versehen" in ein erst kurzlich ein-
gerichtetes Beschrankungsgebiet einfliegen oder eine
Funknavigationsanlage einwahlen, die momentan aul3er
Betrieb ist.

Ob ein Fehler nun nur aus Unachtsamkeit, wegen Ver-
gesslichkeit oder durch eine bewusste Handlung her
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beigeflhrt wird, Tatsache ist, dass Fehler immer wie-
der vorkommen. Tatsache ist aber auch, dass sich viele
Fehler vermeiden lassen, und das sogar ohne grof3en
Aufwand. Wer immer wieder mal das Flughandbuch
durcharbeitet, wirklich die Funktion aller Instrumente,
Hebel und Schalter im Flugzeug kennt, eine umfassen-
de Flugvorbereitung durchflhrt, die Luftverkehrsregeln
kennt und beachtet, konsequent die Checkliste nutzt,
im Flug systematisch die Instrumente, Anzeigen und
Einstellungen immer wieder Uberprift, schafft gute
Voraussetzungen fur einen fehlerfreien Flug.

Kommen Fehler vor, so sollte man diese nicht einfach
hinnehmen, sondern sich nach dem Flug fragen, wie
es dazu kam. Diese Analyse schérft das Fehlerbe-
wusstsein und hilft, diesen Fehler beim nachsten Mal
zu vermeiden. Nicht nur aus den eigenen Fehlern, son-
dern auch aus den Fehlern anderer kann man lernen.
Die verschiedenen Flugmagazine bieten eine Fulle von
Berichten Uber Unfélle und Vorfalle in der Luftfahrt. Wer
diese Berichte aufmerksam liest, wird erkennen, was
alles durch Fehler und falsche Entscheidungen passie-
ren kann und daraus Schllsse fir sein eigenes fliegeri-
sches Verhalten ziehen.

RISIKO

Fliegen ist nicht gefahrlich. Trotzdem besteht bei einem
Flug immer ein gewisses Risiko, dass etwas schief ge-
hen kann oder eine Situation auftritt, die man so noch
nicht erlebt hat und nun meistern muss. Wer zum ers-
ten Mal starke Turbulenzen im Anflug zusammen mit
heftigem Seitenwind erlebt, wird sich fragen, ob er das
Risiko einer durchaus schwierigen Landung eingehen
oder besser durchstarten und einen anderen Flugplatz
mit einer anderen Bahnausrichtung anfliegen soll. Es
bleibt beim verantwortlichen Piloten, das Risiko abzu-
schatzen und die richtige Entscheidung zu treffen. Die
richtige Entscheidung ist ohne Frage die, die nach eige-
nem Ermessen kein Risiko zur Folge hat.

Man kann davon ausgehen, dass Piloten auf Grund
ihrer Ausbildung, desTrainings und der Erfahrung genau
wissen, welches Risiko sie in einer besonderen Situa-
tion eingehen kénnen. Leider ist das nicht immer der
Fall. Einige Piloten mit viel Erfahrung und Routine sind
schon mal geneigt, ein grofReres Risiko zu akzeptieren.
Besonders kritisch wird es, wenn man seine Fahigkeit
Uberschéatzt und z.B. ohne besondere Einweisung auf
einer sehr kurzen Piste landet oder extreme Flugmand-
ver durchflhrt, vielleicht um jemanden zu imponieren.
Als Betroffener sollte man bereit sein, sich nach einem
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solchen ,Husarenstlick” die Kritik anderer anzuhoren
und Konsequenzen fUr sein eigenes Handeln ziehen.

RAUMLICHE DESORIENTIERUNG

Die Lageorientierung erfolgt beim Menschen durch
die Augen und das Gleichgewichtsorgan (Vestibular-
apparat) nahe dem Innenohr. Das Gleichgewichtsorgan

Wer als Sichtflieger ,aus Versehen” in Wolken einfliegt,
sollte wissen, wie eine Umkehrkurve geht

besteht aus drei Bogengangen, die Drehbeschleuni-
gungen wahrnehmen sowie dem so genannten Oto-
lithenapparat, der Schwerkrafteindriicke vermittelt. So
wird die Position und Bewegung des Kdrpers in Bezug
zur Erdoberflache (in Richtung Erdbeschleunigung) be-
stimmt und der Kdérper kann die Balance halten. Augen
und Gleichgewichtsorgan ,arbeiten” zusammen.

Im Sichtflug sind die Augen das wichtigste Sinnes-
organ zur Orientierung im Raum. Sie stellen die Lage
des Flugzeuges in Relation zur Umgebung und zum
Horizont sowie die Bewegungsablaufe fest. Fliegt
man in Wolken oder in eine Nebelschicht ein, so fehlt
der Bezug zum Horizont und man weil}, einfach aus-
gedrtckt, nicht mehr genau, wo oben und unten ist.
Hinzu kommt, dass das Gleichgewichtsorgan nun Ein-
dricke vermittelt kann, die mit der wirklichen Lage im
Raum nicht immer Ubereinstimmen. Der Korper wird
Uber die Lage und den Bewegungsablauf im Raum
getduscht. Der Pilot hat keine rdumliche Orientierung

Foto: © The Photos - Fotolia.com

mehr, wird nun zu falschen Steuerausschlagen verleitet
und verliert im schlimmsten Fall die Kontrolle Uber das
Flugzeug.

Raumliche Desorientierung kann fir einen Piloten zu
einer todlichen Gefahr werden. Vor dieser Gefahr kann
man sich leicht schitzen: Man fliegt nie in Wolken ein
und grundsatzlich nur bei Wetterlagen, die eine genaue
Beobachtung des Horizonts und der unmittelbaren
Umgebung zulassen. Gerat man doch einmal in Wol-
ken hinein, missen die Steuerbewegungen langsam
ausgefthrt werden, um unndtige Drehbewegungen
und Beschleunigungen zu vermeiden, die dann zusatz-
liche (falsche) Reize im Gleichgewichtsorgan erzeugen.
Heftige Kopfbewegungen, z.B. den Kopf schnell nach
hinten drehen, missen vor allem im Kurvenflug unter
bleiben.

Das sichere Fuhren des Flugzeuges unter diesen
Bedingungen gelingt nur mit Hilfe von Instrumenten
wie kinstlicher Horizont, Fahrtmesser, Hohenmesser,
Kurskreisel, Wendezeiger und Variometer. Die Anzei-
gen liefern dem Piloten ein neues Bezugssystem. Sie
zeigen die Lage im Raum, Geschwindigkeit, Héhe,
Richtung sowie Steigen und Sinken an.

Das Problem fir ungelbte Piloten besteht darin, diese
Anzeigen richtig zu interpretieren und das Flugzeug
ausschlielich nach diesen zu steuern und dabei falsche
Lageempfindungen zu ignorieren. Durch eine Umkehr
kurve sollte man daher die Wolken moglichst umge-
hend wieder verlassen.

Bei Einflug in Wolken ist der kiinstliche Horizont
das wichtigste Instrument
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ZUSAMMENFASSUNG

e Priifen Sie vor jedem Flug, ob Sie sich gesund und fit fithlen. Kommen Zweifel auf, bleiben Sie

am Boden.

¢ Fliegen Sie nie unter dem Einfluss von Medikamenten, die Auswirkungen auf lhre Leistungs-

fahigkeit haben konnen.

e Vermeiden Sie die libermalRige Einnahme von Alkohol, nicht nur vor dem Fliegen, sondern im

taglichen Leben tiberhaupt.

¢ Tun Sie alles dafiir, dass sich lhre Fluggaste genauso wohl fiihlen wie Sie selber.

¢ Vermeiden Sie hohe Arbeitsbelastung und Stress im Flugzeug durch eine umfassende Flug-

planung, Ordnung im Cockpit und systematisches Abarbeiten von Aufgaben.

¢ Fliegen Sie nicht unter Zeitdruck. Denken Sie daran: Sie haben Zeit!

e Zogern Sie in kritischen Situationen Entscheidungen nicht hinaus, damit die Lage nicht noch

schlimmer wird.

e Lassen Sie nie Panik aufkommen.

e Lernen Sie aus eigenen und Fehlern anderer und nutzen Sie alle Méglichkeiten, um Fehler von

vornherein auszuschliefen.

¢ Nutzen Sie Teamarbeit im Cockpit, aber sprechen Sie sich mit lhrem zweiten Piloten vorher

genau ab.

¢ Denken Sie uber Ihre eigenen fliegerischen Fahigkeiten nach, und handeln Sie nur im Rahmen

lhrer personlichen Leistungsgrenzen.

e Gehen Sie beim Fliegen kein Risiko ein, das Sie nicht genau abschatzen konnen.

e Vermeiden Sie den Verlust der raumlichen Desorientierung und fliegen nicht in Wolken ein.

Trainieren Sie, wie Sie die Orientierung wieder erlangen kénnen.

e Halten Sie sich korperlich und geistig fit fiir die besonderen Anforderungen des Fliegens.
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