
 
Auf den Punkt gebracht

Während meiner Instruktorentätigkeit beob-
achte ich, wie ausgeprägt der Drang ist, bei 
einer Abnormal- oder Emergency-Situation 
sofort irgend etwas zu tun; Hebel bewegen, 
Knöpfe drücken, Ventile schliessen, Systeme 
neu starten, Konfigurationen ändern, Pumpen 
abstellen, Stromquellen isolieren usw. Unter 
Stress, so scheint es, ist es besser etwas zu 
machen als nichts zu tun. Bei der Nachflug-
besprechung kommt man dann zur Erkennt-
nis, dass zu schnell und dadurch zu unüber-
legt gehandelt wurde. AAA (Aviate – Analyze 
– Action) wurde nicht angewendet, der Drang 
etwas tun führte dazu, dass mit der Action be-
gonnen wurde. Mit grosser Wahrscheinlich-
keit die falsche Action, denn ohne die beiden 
AA vorher geht es nicht, oder wenn doch, 
dann nur durch Zufall. 

In der Fliegerei gibt es sehr wenige Situatio-
nen, welche eine sofortige Handlung erfor-
dern. Spontan kommen mir zwei Szenarien in 
den Sinn: Der Startabbruch und ein Motoren-
ausfall eines einmotorigen Flugzeuges kurz 
nach dem Start. Alle anderen Ereignisse, seien 
sie auch noch so dramatisch, verlangen nicht 
nach einem sofortigen Eingreifen des Piloten. 
Interessant ist hier, dass genau diese beiden 
Szenarien bis ins Detail im Departure Briefing 
abgehandelt werden, sowohl vom Privatpi-
loten auf der C172 als auch vom Airlinepilo-
ten auf dem A380. Die möglichen Szenarien 
werden aufgezählt und besprochen, die auf 
dieses Ereignis folgenden notwendigen Akti-
onen nochmals in Gedanken durchgegangen. 

So ist jeder Pilot bereit für das Szenario, wel-
ches eine sofortige Reaktion verlangt. 

Übrigens, bei einem einfachen Triebwerks
ausfall auf einer B777 nach dem Start macht 
man nichts ausser Aviate. Erst nach dem Ein-
fahren der Landeklappen und nach der Be-
schleunigung wird auf Anweisung des Pilot 
Flying die dazugehörige Checkliste abgearbei-
tet, kein einziger Punkt davon ist so dringend, 
dass er auswendig auszuführen ist, alles hat 
viel Zeit. Im Falle eines Langstreckenfluges 
mit einem Flugzeug, welches soeben einen 
zwölfstündigen Flug begonnen hat, kann man 
überspitzt sagen, dass man 12 Stunden Zeit 
hat, um die Checkliste abzuarbeiten, denn 

das Flugzeug fliegt ja auch mit nur einem 
Triebwerk.

Aktives und vorausdenkendes Überwachen ist 
heutzutage eine der wichtigsten Kompeten-
zen eines Piloten. Überwachen und managen 
heisst erkennen und lösen, die Plattform dazu 
zu schaffen ist Aufgabe des Piloten oder der 
Crew. Um etwas zu erkennen, helfen Warn-
systeme wie Lampen und Sirenen oder sich 
gelb und rot färbende Parameter auf dem 
LCD-Display. Für die Lösung gibt es Checklis-
ten und Procedures. Man liest sie ab und führt 
sie aus, eigentlich einfach. Das Managen ei-
ner komplexen abnormalen Situation bedeu-
tet, die Plattform zur geordneten Lösungsfin-
dung zu generieren und danach das Problem, 
entsprechend der zur Verfügung stehenden 
Zeit, zu lösen.
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