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SHARE YOUR EXPERIENCE

,Shit happens”
und wie man damit
umgehen kann

VoN HELGE ZEMBOLD

,Share your experience!”, zu deutsch ,Teilt eure Erfahrungen®, lautet  unterschiedlichsten Nachlassigkeiten, tech-
nischen Problemen und menschlichen

der regelmaRige Aufrufan unsere Leser, ihre Erfahrungen mitanderen  t_ioren.

zu teilen, um Zwischenfalle zu verhindern. Doch was versprechen wir ~ Doch diein dieserRubrik geschilderten Falle
sind nur die Spitze des Eisbergs, ein kleiner

uns eigentlich davon? Teil dessen, was in jeder Saison in den
Vereinen passiert. Vieles davon bekommen
selbst die Vereinsmitglieder kaum mit—und

eit einigen Ausgaben veroffentli-  alle haben eines gemeinsam: Man kannaus  genau hier muss man ansetzen, denn
chen wir in ,segel “Berichte  ihnen lernen. Es ist nicht immer nur ein  gerade innerhalb des Klubs sind die umge-
von Segelfliegern, die sicherheitsre-  einzelner Fehler, der zu einem Zwischenfall ~ benden Faktoren wie Vereins- und Flugbe-

levante Vorfalle erlebt haben. Sie  fihrt, esistimmer die Kombination ausden  triebsorganisation, Werkstattarbeit und
Ausbildung bekannt. Es gibt in einigen
Vereinen bereits sehr gute Ansdtze, das

’ ISV Safety Info Prinzip ,Share your éxperier\ce" zg nut.zen.
ISV}'-“"’ — 172011 Ein ,,Kum.merkasten beispielsweise dient
innsbrucher Sagelfileg dazu, seine Sorgen loszuwerden oder
anonym von kritischen Vorfdllen zu
berichten. In segel 04/2009 haben
wir lhnen vorgestellt, wie man eine Samm-

safety@segelflug-tirol.at

kurzan Endanflug wenige Meter Gber dem Bodan erst auszuklinken.

So kinne sichergestellt werden in einem d chwindigheitsbereich =u bleiben und

nur im kurzen Endteil lung solcher Beitrage auch online in Form
B ey v o e i b o B eines privaten und anonymen Blogs
Mailan [ 100km/h mit dem Due im Schlepptau sine Platzrunde zu fliegen. Im kurzen gesta|ten kann

Endanflug wird kt und die h startet durch. Kurz kommt das Seil

samt Sellbruchstelle der Haube nahe, da im Tisfachlepp gaklinkt wird. Die Landung verlauft

el Auswertung mit Loggerdaten und Fotos

Nach dem Ausrsllan macht sich dis Basatzung an die Fehlersuche. Bin kurzer Blick zur Die Innsbrucker Segelﬂugvereinigu ng gEht
Seitenflosse 155t das Ritselr Im Bostreben maéglichst schnell in die Luft zu kommen wurde die . .. . .

TEK Diise irtimlicherweise in die Aufnahme fir das Pitotrohr gesteckt. So wurde der noch einen Schritt weiter und hat die ,ISV
Fahrtmeser blockieit. Safety Info” ins Leben gerufen. ISV, Safety-
e b i e Pilot“ Jan Keller ist Pilot bei einer groRen
AchtungiMit etwas Kraftaufwand kann die TEKdise in das (unterz) Pitetrohr zingefihrt Fluggesellschaﬂ Und hat SiCh d|e dortlge

werdzn, Bitte immer darauf achten die Dluse in diz richtige {ebers) Aufnahme sinzufihren{!)

Meldekultur und anonymisierte Aufarbei-
tung von Fehlern zum Vorbild genommen:
,In der ,Safety Info“ werden — neben Fach-
artikeln zum Thema Flugsicherheit — haupt-
sachlich die Erfahrungsberichte unserer
Vereinsmitglieder  veroffentlicht, wenn
gewdinscht auch anonym.

Hier ist der offene Charakter des Systems
hervorzuheben: Es geht nicht darum,
jemanden an den ,Pranger® zu stellen,
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sondern um reinen Informationsaus-
tausch.”

Grundvoraussetzung flr die Berichte in der
Safety Info sind Freiwilligkeit und Anony-
mitat. Hier bietet sich entweder die Abgabe
des Textes auf Papier oder die Verwendung
einer anonymen E-Mail-Adresse an. Die
dritte und noch viel wichtigere Vorausset-
zung ist jedoch, dass dem Meldenden keine
Konsequenzen drohen, er also weder
angeprangert noch bestraft wird.

Die ISV Safety Info wird als interaktives PDF-
Dokument erstellt und per E-Mail verschickt.
,IGC  Flight review”, ein kostenfreies
Programm, ermoglicht das Nachfliegen von
Fligen anhand der IGC-Dateien in Google
Earth. So entstehen sehr lehrreiche Videos
von Near-Misses oder AuRenlandungen, auf
die per Link in der Safety Info verwiesen
wird. Auch hier ist das Einverstandnis der

Beteiligten Grundvoraussetzung.

Der Vorfall muss im Fokus stehen
Organisiert werden sollte die Sicherheitsar-
beit von einem Mitglied, dem im Verein
Vertrauen entgegengebracht wird und das
Kenntnisse der Bereiche Human Factors
und Flugsicherheit besitzt. Bestenfalls ist
der Sicherheitsbeauftragte im Verein der
Einzige, der die Nachrichten entgegen-
nehmen kann oder dem die Identitat der
Verfasser bekannt ist. Nur dann tritt der
Vorfall in den Fokus wund nicht der
Handelnde.

Das Ziel muss sein, den Mitgliedern die
Augen zu 6ffnen, was alles passieren kann,
und zum Nachdenken anzuregen, ob man
sich nicht selbst auch in einer solchen Situa-
tion wiederfinden konnte. Eine Haufung
von Meldungen zu einem bestimmten
Thema sollte die Vereinsfuhrung dazu
bewegen, gemeinsam mit den Mitgliedern
entsprechende MalRnahmen zu ergreifen,
um das Sicherheitsnetz noch dichter zu
weben. Keinesfalls kann man davon
ausgehen, dass wenige Meldungen auch
wenige Zwischenfalle bedeuten, sondern
muss vielmehr die Mitglieder weiter ermun-
tern, sich anonym zu duRern.

Durch ein solches Meldesystem allein wird
ein Verein niemals ganz ohne Zwischenfalle
fliegen, denn ,shit happens® — aber es kann
helfen, Schwachstellen innerhalb der Grup-
penorganisation aufzudecken und bei den
Piloten das Bewusstsein zu wecken, dass
kein Mensch und kein System fehlerfrei ist.
Eines ist klar: Bewusste RegelverstoRe sind
zu ahnden — aus Fehlern sind Lehren zu
ziehen.

SHARE YOUR EXPERIENCE

Ein Horror-Flugzeugschlepp

Im Rahmen von ,Share your Experience”

berichtet ein Leser (Name der Redaktion
bekannt) von einem brenzligen Flugzeug-
schlepp.

I\/\itte der Achtzigerjahre im Segelflie-
gerurlaub in Lesce-Bled: Ich lieR mich

mit meiner BS1 in Richtung Jelovica
schleppen.NachdemderF-Schleppzunachst
fast normal begann, nahm die Steigrate
jedoch alsbald rapide ab und der Schleppzug
flog mehr abwarts als aufwarts — und mit
einer fiir die ausreichende Steuerbarkeit der
BS1zu geringen Geschwindigkeit.
Aufforderungen Uber Funk, schneller zu
schleppen, blieben wirkungslos. Mittler-
weile waren wir in unkomfortabler Hohe
uber der Save-Schlucht angekommen, von
wo aus ich keinen Riickflug im reinen Segel-
flug wagen mochte. Auch gab es weit und
breit keinen landbaren Flecken. Nur eine
Thermikwolke stand uber der Schlucht, die
letzte Hoffnung einer Rettung aus dieser
brenzligen Situation. Mental bereitete ich
mich bereits auf die mogliche Notwendig-
keit des lebensrettenden Notausstiegs als
Alternative zu einem Crash vor.

Tatsachlich noch rechtzeitig erreichte der
Schleppzugdenrettenden Thermikschlauch,
in den die Schleppmaschine links einkreiste.
Wegen der zu geringen Schleppgeschwin-
digkeit hob sich jedoch die linke Tragflache
der BS1 trotz Dagegensteuerns mit allen
Rudern erheblich an und mein Flugzeug
wollte rechts herum einkreisen. Uber land-
barem Gelande hatte ich nun spatestens
jetzt ausgeklinkt; Gber der Saveschlucht
hatte ich dann aber auch sofort abspringen
mussen. So entschied ich, dran zu bleiben
und zu hoffen, dass der bald entstehende
hohe Seilzug an der Bugkupplung an der
Nase der BS1 die Maschine noch herum-
ziehen wirde, bevor die Schleppmaschine

wegen Fahrtverlusts abkippen wiirde.

Mit einem starken Ruck wurde die Nase
herumgezogen, worauf auch die rechte
Flache hochkam und ich wieder hinter die
Schleppmaschine steuern konnte. Nach
langerem gemeinsamem Kreisen und
wirkungslosen Aufforderungen zum schnel-
leren Schleppen erreichten wir eine Hohe,
die einen sicheren Ruckflug im Gleitflug
gestattet hatte. Ich klinkte aus und konnte
weitersteigen, so dass ich mich dann doch
noch bei einem schonen Flug von dem
Schrecken erholen konnte — und dieses
Erlebnis ein  Vierteljahrhundert lang
verdrangte.

Abends nach meiner Landung berichtete
mir ein Fliegerfreund, dass die Schleppma-
schine mit stotterndem Motor zum Platz
zurtickgekommen und sofort zur Werkstatt
gerollt sei, wo der Pilot unter lautstarken
Fliichen begonnen habe, den Motor ausein-
ander zu schrauben.

Fehleranalyse

Der Schlepppilot, der als Einziger wusste,
was wirklich los war, hatte nicht unterhalb
des sicheren Rickkehrgleitpfads aus dem
Bereich derPlatzrunde herausfliegen durfen.
Mit Einmots ist es generell ratsam, den
sicheren Rickkehrgleitpfad zum Flugplatz
erst miteinerfureine Auflenlandung ausrei-
chenden Sicherheitshohe zu verlassen.
Personliches Fazit fir mich als betroffenen
Segelflieger: Wenn du in eine fremd-
verschuldete Notlage geratst, spiele nicht
den flrsorglichen Helden fir diejenigen,
welche die Lage zu verantworten haben,
sondern handele so, dass dein eigenes Uber-
leben und deine eigene Gesundheit die
grolite mogliche Chance erhalten. Hoffe
also das Beste, bereite dich aber mental auf
das Schlimmste vor.

Mein weiteres Fazit: Eine Bugkupplung fir
den F-Schlepp kann Leben retten.
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Share your experience!

Zur Sicherheitskultur in der Luftfahrt gehort auch die Diskussion Uber eigene Erleb-
nisse und Fehler, aus denen jeder lernen kann. Haben Sie auch Vorfdlle erlebt oder
beobachtet, die flir unsere Leser interessant sind? Teilen Sie ihre Erfahrungen mit
anderen! Nur wenn Zwischenfalle aufgearbeitet und die Erkenntnisse verbreitet
werden, kann sich die Flugsicherheit im Segelflug verbessern. Schreiben Sie an
zh@segelfliegen-magazin.com, wir behandeln Ihre Zuschriften vertraulich.
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