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Jeder Mensch gerat regelmäßig in Situationen, in denen er sein Wissen und Können richtig 
e1nschatzen muss. Das gilt für Piloten in besonderem Maße. Aber wie gelingl das? Kann man 
diese Fähigkeit erlernen oder trainieren? Und warum scheitern wir dabei regelmäßig? 

Es durfle einer de< am haufigs­

ten Z111enen Satze der gnectu­

schen Ph1losophle sem . • Ich weiß. 

dass ICh mchts wetßl" Zugesehne­

beo werden d,ese sechs Worte 

Sokrates. und noch heute weiden 

s,e gern gebraucht. um dem Be­

wusstsein bezughch eigenen Un­

w1.ssens Ausdruck zu ver1e1hen. 

Nun wird diese absolute Formu­

lierung der Fl1egere1 nur bedmgt 

gerecht Denn niemand, der allem 

durch N1chtw1ssen glänzt. sehafft 

Unfallanalyse ab Serte 40 vothg 

missachtet 

Ursprung allen Ubels: 
der Faktor Mensch 

Damrt 1st der Unglucksfüeger nicht 

allem. denn die allermetSten Flug­

unfälle. die in den Benchten von 
de< deutschen BFU, der OSIMe!· 

chischen SUB oder der Schweaer 

SUST aufgearbertel werden, lassen 
s,ch au1 .Human Factors· zurück­

fuhren. also menschliche Fehler. 

den Weg ins Cockprt. Spates1ens _ Nur In den seltensten Fällen 1st em 

bet der Theoneprvfung 1st er raus techmsches Problem die Ursache. 

Und aucn m der Pra.1usausb1tdung 

geht es selten allem um Know-how 

als YM!lmehr um die Verbendung 

von Know-how und Know-why­

d1e Vemimlung von Sachwissen 

als Bascs fur srtuahonsadaquates 

Handeln. 

Fur aviatJSChe Zusammenhan­

ge könnte man das E,ngangszrtat 

also dahingehend anpassen. dass 

em guter Pilot steh stets der Tat­

sache bewusst ISI. dass er nicht 

alles Wissen kann und auch seme 

Fahtgkeoten auf das besctvänkt 

Sind. was er n.rn eoien gelernt hat 

und 1n dem er zum anderen gut 

1m Tra101ng stent Oft wird dies auf 

etnen knaclugen englischen Satz 

reduz,ert: .Know )'0<K hm1ts. • Die­

sen Gtundsatz hat der P11ot 1n der 

36 aeroklnlr =· 

Und be, genauerer Betrachtung 

haben selbst techmsche Gründe 

ihren Ursprung oh 1n menschlichen 

Fehlern: mangelhaMe Wartung, 

fehlerhahe Auslegung, mcht vor­

handene Redundanz etc. 

Abef warum fällt es mrt:unter so 

schwer. Sieh bei der Entschetdungs­
finctung an den etgenen l.Jmrts zu 

onenben!n7 Und warum scheitern 

selbs1 Profis mit vielen tausend 

Flugstunden regelmaßig daran? 

Der UL-P1lot mrt der Zodiac mag 

e,n Anfänger gewesen sein . seit 

seiner l.Jzenzpnifung hatte er gut 

20 PIC-Stunden gesammelt. bewr 

erbet Gastflugen 1n unzurek;hen­

der Höhe Stall-Übungen flog und 

dann - tcidhchen Fehler beg,ng, 

F..- I.Jeutenant Colonel Arthur .Bud" 

Betm Bilck l'1 oen UTl8f80 Spieg&I g111 es herauszufinden, ob man IJ, , 1 

Hon1US10tden.ngen. d.e man angehen w,I. euch vmkhch go.vachsen isl 
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HOiiand allerdmgs. der am 24. 

Jun, 1994 auf der Fa11ch1ld Air Force 

Base In Washington, USA, sich 

selbst und drei wertere Besatzungs­

mrtglleder emes 8 -52-Bombers 

betm Training fur eine Alrshow in 

den Tod flog, g ilt das mchl Er 

hatte Ober 5000 Flugstunden oul 

dem Muster, galt aber als oggres· 

siver Pilot, der schon Im Vorleid 

immer w1ede< durch Missachtung 

von S1cherhe1tsregeln und lech· 

nischen Parametern aufgefallen 

war. Alfred Ultsch, Entwickler der 

Flugsicherheitsseminare Ftytop, 

hat zu derartigen Fällen einen 

einprägsamen Satz formul1ert 

,.Anfänger machen Anfangerfehler. 

Experten machen Expertenfehler· 

Wege erstmals d te Regeln der f lugsictiernett d&Ml . wnd moghcnerwe1se auch andere Regeln brechet'I 

Gefahr. ExposrtJon, 
Risiko und Fehler 

Um sich mit dem menschlichen 

Verhallen und seinen Ursachen 

auseinandersetzen zu können, 

muss man sich zunächst die we­

sentlichen Begnffo klannachen, 

die In diesem Zusammenhang 

immer wieder auftauchen. 

Unter dem Begnfl der konkn>­

ten Gefahr ist eine Situation zu 

ver,;tehen, die bei ungehindertem 

Ablauf des objektiv zu erwartenden 

Geschehens mit hinreichender 

Wahrsche1nhchkert zu Sachscha­

den oder Verletzung bzw. dem Tod 

von Personen führt. Ein Beispiel 

dafür Ist ein Anflug mit zu geringer 
Geschwindigkeit bei böigem Wet• 

ter. Dabei gibt es eine gewisse 
Walvscheinlichkelt, dass das FlUO­

zeug In einen Stall gerat und ab· 

atOrzt. GefAMich Ist die Situation 

dabei nur für Exponierte, In diesem 

Fall die Cl9W samt Flugzeug, Per-

11011811, die sich Im Bereich des 

Anfluges am Boden aufhalten, 

sowie lilr d ie dortige Bebauung. 

Von einem Risiko spncht man dann, 

wenn Gefatv und Expos1t10n ge­

meinsam auftreten. Es Ist gekeM­

zeichnet durch die Schwere der 

Folgen und die f',ntnttswalnchet0-

llchke11. Wiederum auf das Betsp1el 

bezogen, besteht für Piloten, die 

beI böigem Wetter fliegen, ebenso 
em gewisses Risiko, In einen Unfall 

verwickelt zu werden, wie für Spa­

ziefgange,, die zur gleichen Zeit am 
Boden den Endanflug knluzen. • 

Bhebe der Begriff Fehler zu 

definieren. Dieser beschreibt eine 
AbwelChurtg von einem als nchug 
angesehenen Vemalten oder das 

Verfehlen eines HandlungSZJels. 

Konkret: Vielleicht war schon die 

Entacheldung zum Flug bei (zu) 

bOlgern Wetter oin Fehler, In jedem 

Fall -die zu geringe Anflugge­

schwindigkeit und em Ende die 

mOgllcherwe,se harte Landung. 

Die Fußgänger aus dem Beispiel 

hingegen hatten nur dann einen 

Fehler gemacht, wenn sie verbots­

wtdrig unterhalb der Anlluggn,nd­

hnie unterwegs gewesen wAren. 

Safe•, dass man nur dann von 

emem Fehler sp,echen körne, wenn 
WlSSen und Können für die kOf­

rekle Ausführung der Handlung 

vorhanden waren. Das mag beim 

8-52-Absturz unter Kommando 

von Bud Holland der Fall gewesen 
sein. Der junge UL-P1lol hingegen 

hatte mutmaßlich keine Ahnung, 

was beim Stall passterte und wie 

er Ihn hätte recovem kOmen. Dan-
nclCh hat auch er amen Fehler 

Buchtipps 

Draeger. Jorg Knebel Jurgen 

Praktische Flugmedizin. 
ISBN 3·609·20140· 1 

Krumm. Raine< Dynamische 
Flugslcherhelt In der 
Privatnlegerel. 
ISBN 978•3·613•04629 0 

Krumm. Ra,nei Mentales 
Training für Piloten. 
ISBN 978·3-613·04306·0 

Elt-Tornadopilot Chnstian Ro­
de schreibt In seinem Buch .Fly 

Rode. Chnstian Fly Safe. 
ISBN 978•3 613 03656-7 

begangen, da er ohne ~ 

~Ausbildung und Yortlenll­
tung In vtel zu gennger H6he Ma· 

- flog, die er nlCht bel>erTsch­
te. Hallen sich P1lolon mrt AbM:ht 

nicht ■n 1/orschnften, LJmrts oder 

all~ gullige Regeln, IO aprichl 

Rode nicht von Fehler, aoncie'n 
von e,nern Verstoß Holland und 

der UL-P,lol begingen also V.• 
stöße gegen die Regeln der Flug­

sIcherhe1t. 

Personlrchke,t und 
E,gnung furs Riegen 

Das Handeln von Menschen 191 

untrennbar mit lhn!r Per90nllchkert 

verbunden. Ein Teil dessen, was 

dl9 Pe,soohchkett ausmacht, smd 

rn Laufe des Lebens -ort>ene 
Fäh1gkeoten und Grundhaltungen. 

.on d-manche eiern beruflichen 

oder pnvaten Engagement ,m 

Cockp,t zu. oder abltäglich Sind. 

W1nfned Kassera zlhlt tn sanen 

Slandaruwert<11n zur Motor-. UL­

und Segetnugaust>ldung beosp,els­

we,se H>ndlungsbereltschah. 

Kooperationsläh1gke1L Selbstb&­

hernchUng, lechnlSChes Verstand­

OIS. KoordInauon und Rlslkobe­

reltschan als lur emen P,loten 

wünschenswen auf. Letzt.., boldet 

1e nach Ausp,lgung allerdings d ie 

Brücf<e zu den abtragllChen E'igon­

schahen, dann eone gesunde 
R1s,kobereit.scha!I tn de, Risiken 

abgewo!jen und t1U1kailwlt«I -­
den. ISI Voraussetzung. um über• 

haupt 111S Cockpit zu Steigen. Ist 

die R1S1kobe<9otschah tedodl 
uberste,gert. bnngt man SICh und 

enden! in Gefahr und vennacht 

moghcherwe,se Unfalle. Als eher 

kontrap,oduktiv nennt Kassera 

betsp1elsweose D,sz,pl1ntos,gkett. 

Unbeherrschthart, lmpulslvrtat. 

Resignauon, SelbslUberschatzung 

und übertnebenen Eh,vetz 

Bei den e,ngangs erwähnten 

Unfallen mit der 8 •52 und oer Zo­

diac lassen sich mehre<e dieser 

Fakt0<en erkennen Betm UL-
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Piloten spielten ziemlich sieher 

D1Y1phnlosigke1t und Selbstube<­

schlltzung eine Rolle Die Ober­
steigerte R1s1kober91tschat\ muss 
es nicht ZWlngend ~ Min, 
WOii man ■malmen kann, dnl 
era,ct,dese1,.,..,_.,...1Rls.lkos 
nocht einmll i-ussl gowes«I Ist. 
Beim Crash IIOll Bud Holland ls1 

du anders: Er wussle sicher um 

du Risiko, du ITlll den Augma­

n6vem verbunden war, und hat 

es achf!Cht Ignoriert. 

Beiden Flllen Ist gemein, dass 

die Piloten bestimmte PeßÖnhch­

kertsmeli<rnale aufwiesen, die 

lh,e Eignung zum Führen eines 

lultfahrzeugs fraglich erscheinen 

lassen. Wie aber kommt es, dass 

Sie dennoch fliegen durften? Gab 

es keine Instanzen. die dl8 poten­

ziell gelihrflchen Entwicklungen 

hanen erl<ennen und knt1sch be­

glMen können? 

Dte eBte 1nstrtutionelle H Urde 

In der P,lotenwJ!bahn Ist zumeist 

der Fliegerarzt. Spätestens sert 

den Ermrttlungen zum vorsillzflch 

vllMUCllten Gem1anwlngs•Absturz 

Im Mm 2015 !SI das Thema Psy­

chologie euch im Kontex1 der 

Teughchke,t angekommen und mit 

den Anfang 2019 geanderten N;· 

ceplable Means of Compliance 

(AMC) zum Par1-MED in Form 

eines Mental·Heahh•Fragebogens 

Teil jflder füegerän:thchen Unte,­

suchung Allerdings sind Zwerle! 

angebracht, ob mrt dies« als 

Selbstauslwnt\ angelegten Eme­

bung Anwlr1er rrit problematiscl1e 

Ptnön!JchkeJI benlits vorab her­
ausgefiltert werden k6nnen. Der 

Psycholog■ Konrad Steininge, 

■rt>eltet m Buch .Prairu■che flug­
med1z,n• dieSbezilgllch __, 

-Gnntutzhonul: 
GesundheJI Ist nicht gleicllZUMl­

zen mrt Taugllchkeit, T■ughchkeit 

is1 nichl gleic:l1z1JMlze mit Elg· 

nung. Zur Eignung gehO,wl dem­
nach ,_, den ~ 

Voraussettungen auch die .ZU-. 
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14sslgkeit und entsp,9Chende 

--~ und kognit!W Leis­
rungsflhfgkelt oowie die..,,, Kas­
_. ~ Perwoollch· 

~le. Die aber kann der 

FllegeratZI nlch1 diagnostizieren, 

- der F1ugschüter oder I.Jzenz· 
Inhaber bei de, Untersuchung 

keine Vemaltensauflalligkeiten 

zeigt. Aus dl85ell1 Grund haben 
Sieh in der Berufsfliegen,I aulwen­

d1ge Assessmenl-Prozesse eta­

bliert, um die Bewerber entspre­
chend zu prufen. 

Hohe institutionelle 
Verantwortung 

In der pnvaten Spor1- und Frel­

zertfllegerel fehlen derartige Elg­

nungsf eststeflungsvertahren. H'Mlr 

hegl die Verantwor1ung für das 

Etkennen probl....nabscher Pri­
gungen In der Verantwor1urig der 

Ausbildungse,nnchtungen, 5l)'1Ch: 
der Flugschulen und Vereine. Ihre 

Aufgabe ,51 es auch, im Rahmen 
de, Schulurig die Persönlichkeit 

des angehenden Piloten entspre. 
chend zu entwickeln. 

Psychologe Stelninger be­

schreibt. dass die Laufbahn eines 
Piloten von Anfang an von mehr 

oder wenige, akzentuler1en Stufen 

der Erziehung zu einem SJCher­

hectsbewusston Vemalten begle/· 
te1 sein mOsse. Wenn dieses V•• 

halten manifest geworden sei, 

k6me man IIOll .Good Aimwlshlp" 

sprechen, wornrt Im Wesenfüchen 

VerhallensdlSllphn, Verantwor­

tungst,ewusstse, Rislkobewussf­

"""'• Verfahr'ensu- 1.11d knt,sche 
SelbsleinschätnJng gemein! sei­

en. Good Airmanship slelle Sieh 

- ncht..,,, - ein, auch nicht 
dLrCh noch so JntenSJVeS Trainlrig 

ffiegerisdler Fertigkerten. Vielmelr 

mussten diese licherhellsr8le­
ben Einstellungen s11ndlg posi1JV 

-wa-denundmttdem 

lac:milchen Training a,g verfloch­

len Min. 16"1 zwar Ober <fie ge­
amte Fliegertaufbahn hlnw.g. 

Filr Augleh,w ergibt sich da­

raus, dass die Vemut11ung von 

.Stick and Rudder" nur ein Teil 

lhnlr Aufgabe Ist. Mindestens ge­

nauso wichtig sind d,o Beobach­

tung und gegebenenfalls die Kor­

relctur von Verhaltenswecsen. Hält 

sich dw Augschüle, an Anwe1SUn• 

gen, Verfahren 16"1 Limits? />b­

aoMert er seine Übungen mrt der 

notwendigen 01SZ1phn? lernt e,, 

R,slken und eigenes Lelsturigs­

vermögen richtig einzuschätzen? 

Und handelt er mtt der notwendi­

gen Konsequenz? Wie geht e, mit 
eigenen Fehlern um? Und nicht 

zufelzl: Wie Interagiert er mit an­
deren am Flugbetrieb bele/llglen 

Personen? Zaigen sich h.,, Deh­
zrte wie n,gelm:lßige M1ssacI11ung 

..,,, Anwe,surigen oder falsehe 

Selbstwahrnehmung, muss Oer 

Fluglehrer --.so eingreifen. ".., 

wenn der Schuler be1sp,elsweise 

plötzhch d ie Fahr1 wegzieht. Nu, 

Vollprofts wie M11t1arp,lote111.>t. , 

wochen sich oft gegaos,, 1 1 

Tram1ngsbarometer für Segelflieger 

De, Trainings 
stand nängt ,on 

der Anzahl lief 
Starts Lfld der 
Flugstunden m 
0en lelllen secllS 

30 

Monaten an 25 

Verbinde die 
Anzahl lief Starts 
mi1 der Anzan1 
der FlugSIUflClen 
In diesem zen- 20 
raum Die Mitte 
der VertJlndungs· 
hnre besc!Veibl 

deinen Ubungs· 
stanO 

Bolspl•I 
(Weiße Vertlln • 
Dungs/ln,e/ 
25 Rugstunl!en 
urKI IOScans 
UIJungssCiJnd 
Trou der F/ug..'elf 
116/}f der Trar• 
mngsstand ,m 
{leiben Bered•' 

10 

0 
r~ ·l.l'Gen 

40 

35 

30 

Der ObungSZllstand 
Ist gut - trotzdem Vorslchll 
Geubte PIioten machten to Jt> 
fehlet 

• SegelflU<Jzeug leh'elhJ1t 

ausgeruslel 
• mangelhalte1 Cockp,tchK I 
• Fehlve<hallen bei 

Startunterbrechung 
• Fehler bei der Lanoec1111e, · IOIJ 

(vor allem bei AullcnlJrl<lu";· 

Mti 1r ULi nt li. 
1th..tdcn - unerw.ar 
Er• lg1, 
wardtl:1 
VO!Sldll lSI geboten l)e,rn SIJ'I 
• In unbekannten Land:.CI\JliS 

regooen (z B Alpen) 
• auf unbell.annten r lu<J!ll .. ,, k 

20 • aul selten uctlogencn 

15 

10 

Segelflugzeugen 
• 111 einer selten dUftf'9° 

luhrlen Starlarl 

Übung Ist notwendig - FIiet •• 
kann rum Risiko werden 
Fur unge\lbte Piloten u ,1 
• Die eisten Starts nJct t r .-1 11 

geren Pause llUf m,I VrltlJ 

Mustern und be• un~, 1. 11 ·., 

Wetterlagen d\lrc/llut,ci 

• Falls der lellle Stall mtl ' •1 

d.-el Monate zuruckl,rgl ' ,t l ' 
Bog mit einem fluglctut:r ·1-
beste Weg zu e,nem g, I, 

Übungsstand 

-1o1g1 der EJngnll hier In Form 

e1nee pjldaQO!llschen Gesprichs. 

Und nicht zu veroessen: Der F1 
musa Good Airrnanshlp durCh Min 
eigeneS Handeln vorl~ 

Es geht also Im Kern darun. 
dem Schule, ein Fundament an 
Wissen und Können zu ve,mitte/n, 

eine Ar1 Werkzeugkasten, aus dem 

fit sich bedienen kann, um Sttua­

tlonen und seine eigene Leistungs­

fähigkeit reallstisch e1nschAtzon 

und adlquat handeln zu können. 

Dazu gehört auch, ihm kJarzuma­

chen, dass der Mensch auf jeder 

Stufe der Flugausbtldung aufgnmd 

der Funktionsweise seines Gehirns 

FeNer machen wird, dies aber nicht 

sondern auch In der Lage Ist 
S1tuat10nen zu beurtetlen, verant· 

wortlich Entsche,dungen zu treffen, 

lle el""' kntlschen Uberprulung 

zu unterziehen und den gefassten 

Plan dann entwede, umzusetzen 

oder zu Indem. DabOI gIII der 
Grundsatz, den viele Fluglehrer 

Ihren ScnOtzlingerl mn auf den Weg 

geben: Elne EnllCheldurig kann 
falsch sein. Nicht zu entscheiden 

Ist falsch. 

Trügerische Freiheit 
nach der Prüfung 
Mil dem Tag, an dem der Prufer 

dem fnschgeb<lckenen Piloten 

seine LJzenz aushändigt, endet 

Kunstn1oger benerrscnen ihre Flugieuge zume,st uberdurchschntl!ltch 

gut Dennoch hören s•e Trainern w ie Georg Dörder Ir I genau zu 

ktotlsch Ist, solarige man erstens 

Raum für Fehler einplant und sie 

zweitens reflektiert, um daraus zu 

lernen, Stlchwor1 Oebriefirig. 

Rainer Krumm hebt In seinem 

Buch .Mentales Trainirig filr Pik>­

ten• zudem hervor, wie wlchllg 

u Ist, den Flugschüler an die 

Übernahme ..,,, Verantwor1urig 

hlranzufütven We, Verantwortung 

(Jbernlmmt, habe demnach die 

Wahl und damtt auch dle Freiheit, 

etwas zu tun oder zu unter1assen. 
Dies ae/ Voraussetzung, um Ober­

haupt handeln zu kOnnen. 

Zusammengefasst JSt e,n Aug• 

achOler erst dann Wirklich reif für 

den ersten Sclofiug, wenn er nicht 

nur handwerklich socher fliegt, 

formal zumindest fur emen Teil der 

Av1ateure die lntenslve Betreuung 

durch erfahrene Flieger. Von Oa 

an 151 der Pilot vollslandig selbs1 

fur seine Handlungen \lerantwon­

lich. Hat er einmal d ie vom Ver­

charterer seiner Wahl festgelegten 

Voraussatzurigen erfüllt und hält 

seine Lizenz current, wird selten 
nachgefragt. wie es um semen 

Leistungsstand und se,ne Einstel­

lung zu mll dem Fliegen verbun­

denen R1s1ken besteflt lSt 

In Vereinen hingegen gibt es 

me,st eine fortwilhrende Begleln.ng, 

d ie dem „heranwachsenden" P.­

loten ,11ne gewisse SupeMSK>O 

b ietet. be1spltllswecse In Form von 

H,lle bei der Flugplanur,g, bOI der 

Auswer1ung von Augon oder mit 

Wecterbtldungen Zudem sorg! de, 

per$6nlche Kontakt zu Aiegerka· 

me,■den oder dem Vorstand fur 

eine gew,sse ,nst!Mionetle Kon· 

trolle: F atlt e,n Verelnamttghed 

6her durch ..,.., U!15Cheren Flug­

sbl auf oder verstoßt regelmaßig 

gegen Regeln, JSt eme klare An· 

sprache uriauswoichhch Im pro­

fessionellen Umfeld wie Milrtär 

oder A,~,ne passler1 dies ubllcher· 

weise durch Vorgesetzte. 

Dass einer Ermahnung ,m Wre­

derholungsf all auch Konsequen• 

zen folgen mussen, ze,gl der Fall 

des 8-52-Unglucks. Sud Hollands 

Vorgesetzte WUSS1en von dessen 

Dlsz,plinioslgJ<IWI, beließen es aber 

bei mündlichen Verwarnungen 

Chnsllan Rede schr8lbt dazu, dass 

die einzig ilc:htige Maßnahme 

d1esbezugllch e,ne Null-Tole<anZ· 

Strategie se1, denn bheben Kon• 

sequenzen aus, ten<1terten dH! 

betroffenen P1k>ten dazu, d ie 

Grenzen mmer wefl.er auszuk>ten, 

b is Sie s,e irgendwann ubeBctnM· 

ten, nicht setten rTllt fatalen Kon· 

sequenz.en. 

Selbstreflex,on 
ist unabdingbar 
w,e aber harte der UL·P1lot vor 

seinem Fehlef, der ,hn und eme 

Mrtfhegenn das Leben koste1e. 

bewahrt werd'"1 konnen7 Die Anl· 

wor1 auf d ,ese Frage kann nur ,en 

spekutatJv sem. Klar rst. aass in 

seiner Sehuturig d,e grundlegen­

den Cha,aktera,genschahen. d"' 

am Ende zu Goocl Airmansh!P 

fulnn. rncht oder „ ieoem Fafl 

nicht ausr91Chend ausgeb,ldet 

wurden Es se, denn - und das ost 
eher unwalncheJrjch -, • vom,elt 

slch wähnlnd ""'""' Flugstunden 
vortltldhch und wandte SJCh erst 

Im Anschluss vom Gelernten ab 

Der Iunge Mam war offenbar 

nicht in de, Lege, Sich ~"' Ris,ken. 

die er mit semen Flugmanövern 

emging, von,b bewusst ZlJ machen 

Er missachtete Regeln und teste­

t e Grenzen aus. onne uber das 

notwendige Know•how zu verlu• 

gen, d l0$8 Grenzflugz\J5tande zu 

beherrSChen Dass er seinen Mrt• 

fliegern sogar das s,...., ubergab 

und den Elndrucfc e,wecktl, er !IOI 

Auglehnlr. zeugt von .,,_ mas· 

s,ven Selbstuberschttzurig Seone 

Fähigke,I ZU/ Selbstreflexion ~t 

hingegen kaum entwckelt gewe• 

sen zu sein 

Dieses Be1sp1d rst eine Mah­

nung an alle Spor1· und Freizeit 

p,loten. regetma/lio in Oen Innoo,n 

Spiegel zu schauen und SICh zu 

fra9en. oo man oen Anforoerungen, 

die m,I e,ne,n Flugvorhaben ver• 

bunden sind, gewachsen lsl Wer 

SJCh m,t kntJsCh« SelbstlWllexion 

auseinandersetzen wtll, findet In 

fluolonrem die nchtogen Spar,rg,• 
partner O~ wrssen mcnt selten 

aus e1gener Ertatvung, WNI man 
auf der Basis vomandener lnfor­

ma11onen rocnuge Enl5Ch"1dungen 
tntfl, Fenler autart,enet und slCll 

daelurch auf kunn,ge schwienge 

5'1uationen besser voroere,~ 

Zumal sich die theorett5Che Aus­

emanClersetzurig mrt ihrer Unter· 

stutzung mfflsl aucn mI1 9fner 

omklJSChen Ubungse1nhe1t vet· 

!>Inden lasst, oann kaum e,n Flug­

lehrer sch1ck1 emen Piloten weg. 

der MWo.s aarulef'"nen w ill. set es 

uber beSIJmm1e Augzustande ocler 

uber sich setbsL 

Auch der Tratn1ngsbaromet8 

deS OAeC 1st eme Hilfe, d ie e,ge,­

ne i....stungstanigkert roaJISIJSCll 

emschAtzen zu kOnnen SchiJOB. 

I1Cf1 finden Flieger aller Sparton 

z.anlreiche Bucnet. d,e S>ch mit 

Themen wie R1&1komanagement, 

Flugsochemect und mentalem l!lll· 

nong fur Pnvotp,loten befassen. 

Um e,ns kommt man dabei aller­
cLll<JS nicht herum. oen lfil1'd1ng· 
ten Willen, an SJCh zu art,e,ten 

Und zwar bos zum n1egensc"8n 

RuheStand 
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Unfallanalyse 

Gefährliches Spiel 
Mit einer jungen Passagierin an Bord fliegt ein UL-Pilot ohne Not ungewöhnliche 

Manöver nahe der Abrissgeschwindigkeit und ohne die nötige Sicherheitshöhe. 

Bensheim. 
Hessen 

Fllegen lernen. um sJch interes­

&anter zu machen oder auf Par­

tys mil der Pilotenlizenz prahlen 

zu können, Ist vermuthch nicht die 

beste Mohvat1on fur unser Hobby. 

Schlimmer 1st aber. wenn die Prah-

1819t 1m Cockpit und mit Passa­

g,en,n an Bord zum Sochemeus­

nsfko wird. In diese Kategone fal­

len d,e Ere1gmsse vom 10. Marz 

2018 1m südhess1schen Bensheim. 

Ermittler der Bundesstelle fur Flug­

unfalluntersuchung (BFU) haben 

den Fall rekonstrrnen. 

10. März 2018 

Der Mcxgen des 10. März ver­

spncht gute S.chtnugbed,ngungen 

am Flugplatz Worms, wo sich an 

dtesem Vonn1ttag ein UL-P11ot mit 

einer Bekannten verabredet hat. 

Der W,nd weht mit funf Knoten aus 

sudhcher Richtung. D,e Sichtwei­

te: mehr als zehn Kilometer. Der 

Himmel 1st mit bis zu zwet Achtel 

,n 1000 bos t 500 Fuß bedeckt, 

darunter nur einige Wolkenfetzen 

In rund 800 Fuß. 

Der Pilot wm m it einem gechar• 

lerten UL-Tiefdecker des Typs 

1 
Kontrollverlust~·n 
geringer Höhe 

- - -

Zodoak DX zu RundßOgen von 

Worms In Richtung der östlich 

gelegenen hessoschen Bergstraße 

starten. Mtt Videokameras, die er 

an dem UL angebracht hat, will er 

die Fluge aufzeichnen. Der 32-Jäh­

nge ist als UL-Pilot noch nicht sehr 

e<fahren, d ie Uzenz fur Luftsport­

gerätefuhrer hat er erst rund ein­

einhalb Jahre zuvor erworben, die 

Passag,erflugberachtlgung dann 

,m November des vorangegange­

nen Jahres. Insgesamt stehen in 

seinem Flugbuch rund 72 Stunden 

Roland Aircralt 
Zodiac DX 

sowie 200 Starts und Landungen 

Im Rahmen der Ausbildung war 

er knapp über 51 Stunden In der 

Luft. Die dokumentierten Fluge hat 

er allesamt m it der Zod,ac absol­

viert. 

Um 12:43 Uhr startet der P,I0I 

zu einem ersten Flug mit Passagier, 

der etwa 40 Minuten dauert. An• 

schließend folgt nach einer kurzen 

Pause ein weiterer Rundflug. Wie 

schon beim ersten Mal lasst der 

Pilot den Passagier dabei d,e Sleu• 

erung übernehmen. Außerdem 

Der GanzmetaJI-Toefdecker Zod,ac g,I1 als 

mbustllld~h aifl F - ..... ,,_ ,m zu n1egen Im B ild 1SI 

luggertt glolcher Bauart zu sehen 
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Durch den nahezu senkrech1en Abslurz boh, le sich oer Rumpf 50 Zentimeter t1et ins Erd 

reich eines Ackers elwa e1no,nha!b Kilometer sudwestl1ch des Segc1ftugplatzes Benst1e1mer 

Stadtwiesen Eine Kam era halte das Stall-M anover des Piloten aulge.:e1c.nneI (rtehl SI 

demonstriert er seinem Fluggast 

mit mehreren Stall- Übungen sein 

Können. 

Unnötige Stall-Manöver 

Beim dritten Rundflug am frühen 

Nachmittag nimmt eine lunge Frau 

als Passagierin Im Cockpit der 

Zodlak Platz. Auch diesen Flug 

zeichnet der Polo! mit seinen Vi­

deokameras auf. Die Zodlak star­

tet und nimmt noch einmal Kurs 

auf die Bergstraße am westlichen 

Rand des Odenwaldes. Inzwischen 

hat es angefangen zu regnen. Er­

neut Gber1ässt der Polot seiner 

Passagierin das Steuer des UL.s. 

In der Nahe des Segelfluggeländes 

Bensheim beginn! er nun abermals 

mit einigen Stall-Manövern. Dabei 

lässt er das Fluggerät zweimal aus 

einer Stelgßuglage von etwa 30 

b is 45 Grad nach vorn abk lppen. 

Dann steuert er das UL in einen 

kurzen Horlzontalflug und dreht 

anschließend m e1ne Rechtskurve. 

Dabei erhöht er d ie Querneigung 

des Tiefdeckers immer mehr. Zu 

d iesem Zeitpunkt fliegt d oe Zodoak 

nur etwa 200 Meter über dem Ge­

lände. Während des Kurvenflugs 

senkt sich d ie Flugzeugnase Als 

Reaktion zieht der Pilo t am Steu­

erknüppel. 

In diesem Momenl kommt es 

zum Stromungsabnss, und er ver­

liert d ie Kontrolle ubef das UL Das 

Flugzeug gerat Jetzt ms Trudeln . 

Durch Drucken des Steuerknuppels 

und Querrudere,nsatz entgegen 

der Drehnchtung versucht der 

PIio t noch, das UL abzufangen. 

Doch es 1st zu spät Wenige Au­

genblicke spater schlagt doe Ma­

schme fast senkrecht aul e1nem 

Acker bei Bensheim aul. Der Pilot 

und seine Passag1enn werden 

dabei gelo tet 

Harter Aufschlag 

Das Wrack der Zodoak toegt em• 

einhalb KIiometer sudwesthch des 

Segeltluggelandes Benshe,mer 

Stadtwiesen auf einem Acker Der 

Rumpf hat sich bei dem har1en 

Aufschlag 50 Zentimeter oof 1n die 

Erde gebohrt. Das Cockp,t ost star1< 

gestaucht, das Leotwe<I< honte, dem 

Cockp<t um etw a 80 Grad abge­

knickt. Auch doe Tragllachenvor-

derl<anten sond bos auf Höhe des 

Holms gestauch~ ebenso d ie 

tonke Tragßächensp,tze. Außerdem 

sond beide Flächentanks gebors­

ten, Krahstotf 1st ins Erdreich ge­

sickert. Die PropeUerblaner sind 

nach hmlen a.bgekmckt - ein H1n­

weos darauf, dass der Motor beim 

Aufschlag noch loef. Das Motor­

gehause ost gebrochen. Betm Auf­
schlag wurden -e Wen<zeug­
te,le wert aus der Kabme heraus­

geschleudert, soe loegen bts zu zehn 

Meier vom Hauptwrack entfernt. 

Offenbar war der Pilot vom 

Kontrollver1ust In den letzten Se­
kunden v01 dem Absturz derart 

uberrascht. dass er das Gesaml • 

rettungssystem mcht melV aJ<1o­

Vlt'rte Der 11.Jslosegnff wurde rncht 
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Veränderter Auftrieb ,m Kurvenflug 

Je steiler die Kurve. desto mehr wirkt der 
erzeugte Auftneb n sertlJcher R,c;trtung (gelber ---------------------------, 
Pfed nach oben) Der Gesamtauftrieb (roter Pfeil 
ncdl cm,) rruss daher m Kurwnfl!JJ hoher sein 
als im HoozootalfkJg, damit das Flugzeug 1n der Luft 
bleibt Der ~ errohte die Schraglage aber 
rnmer werter, bts das UL seitlich abk,ppte 

~--------------------------· 

gezogen Ote Fallschrmkappe liegt 
im Packschlauch YOI' dem Wradt. 

Kein Ris,kobewusstsem 
Bet der Rekonstruktion des Un­
f allhefgangs recherchieren die 
BFU-Etmrttier auch cfie Vorge­
schichte. Da.bei etg1bt SIOh ein 
Gesamtbild. das auf ein gering 
ausgeprägtes Risrkobewusstsem 
des Piloten schließen lässt Bel 
seiner Anreise einige Tage vor dem 
Absturz war er auf dem Segelflug­
gelände Bensheimer Stadtwiesen 

gaandet. obwohl der Platz für ULs 
nicht zugelassen ist. Ote Manöver 
mrt Übefzlehen nahe am Strö­
mungsabriss und Abk1ppen In 
einen Sturzflug praklLZJerte er of­
fenbar regelmäSig mrt Passagieren 
an Bord. Auch gaben Zeugen an. 
dass setn Auftreten den Anschein 
machte, als habe er eine Lehrbe­
rechtigung. Vor dem Unfall hatte 
er Flugbücher und Ausbildungs­
nachweise an Passagiere verteilt 
und erklärt, die Flüge mrt fhm 
zählten für die weitere Ausbildung 

und man könne sich diese im To­
wer bestätigen lassen. Andere 
Fluggäste berichteten, dass der 
KohlenmonolOd-Melder 1m Cock­
pit während des Fluges eine War­
nung abgab. Der Pilot habe seinem 
Passagier dann die Empfehlung 

gegeben, das Seitenfenster zu 
offnen, und erklärt. dies würde 
manchmal passieren und sei be­
kannt. 

Bei dem Kontrollverlust am 
Unfalltag kamen zudem gleich 
mehrere ungünstige Faktoren zu-

Strbmungsabnss und Anstellwinkel 

Anstellwinkel 

öe \.,U'(I. 
-~e~ 

f>J's\10 

Beginnender 
- - - - - _ .... -, - ,,,. .. ,· Strömungsabriss ,, ----------- . ' . / ,,, ______ --...... • ~ J .., 

I ''~- ., " / - . .... 
# ✓ · - · -, :=----------- ~ ( ... ,. ) - ---------- ---....... J). ---- ----.-----=-~==-- / 

Zu großer Anstellwinkel· Wenn der Winkel zwischen Profilsehne (rot) und Anströmrichtung (blau) immer 
weiter zunimmt, löst sich die Strömung von hinten beginnend ab Im Betriebshandbuch der Zodiac heißt 
es dazu .Der Stall kündigt sich durch ein unüberhorbares ungewohntes Geräusch an " 
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sammen. Ote Überziehmanover 
flog der Pilot in sehr gennger Ho­

he. Beim Abkippen nach eme< 
Steilkurve blieb ihm daher ke-ne 

Reserve, um das Flugzeug noch­

mals abzufangen. Darüber hinaus 
wir1<te sich der Regen am Trag­
flächenprofil vermutlich zusätzbch 

negativ aus. sodass der Strömungs· 
abnss früher als sonst emtrat. 

Ole Steueremgaben des Pdoten 
unmittelbar vor dem Strömungs­
abnss könnten die Situation noch 

verscharft haben. Im Betnebshand· 
buch des UL-Musters heißt es . 
• Werden im Stall die QuemJde< 

benutzt, hat das Flugzeug die 

Tendenz. in eme beginnende~ 
hung überzugehen, aus welche< 

es Sich nur dann erholt, wenn die 
Nase noch mehr gedrückt und das 

Seitenruder glelchzertig entgegen­
gesetzt benutzt wt,tj." 

Dte Passagierin war dem Pllo­
ten bei all dem hdflos ausgeliefert 
ohne zu wissen, worauf sie Sich 

eingelassen hatte. Von semem 
gefihruchen Spiel konnte sie rncnts 
ahnen. 

~ p,ctwnJ-i:I 
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