Psssst, es
at niemand
gesehen!

Reporting System - die Grundlage einer jeden Sicherheitskultur.
Und was passiert eigentlich, wenn es doch jemand gesehen hat?

AuTOREN: TiNO JANKE UND KERSTIN MUMENTHALER, FoTo: Jaku HALUN

40  segelfliegen 4 -2022



er kennt sie nicht, die
unzihligen Macken
in der Endleiste, das
eingerissene Hauben-
fenster, Dellen in
der Beplankung - all die kleinen
Schéden, die beim Ein- und Ausrdumen
passieren. Einfach so, plotzlich waren
sie da, niemand kann sich erinnern.
Meist sind es nur Schénheitsfehler, aber
eine verschwiegene harte Landung z B.
kann schon gravierende Konsequenzen
nach sich ziehen!

»In der Luftfahrt ist jede Regel, die wir
haben, alles, was wir wissen, jedes
Verfahren, das wir anwenden, bekannt,
weil jemand, oder oft viele Menschen,
gestorben sind. Wir haben wichtige
Sicherheitslektionen gelernt, die mit
hohen Kosten, manchmal buchstablich
mit Blut erkauft wurden. Wir haben die
Pflicht,
vergessen und sie neu zu lernen.“ (Cpt

diese Lektionen nicht zu

Chesley Sullenberger)

Zugegeben, das sind harte Beispiele und
Worte. Rein statistisch gesehen ist die
Wahrscheinlichkeit gering, dass uns so
ein Extrem in unserem Pilotenleben
begegnen wird. Aber wir wissen auch,
dass auf dieses eine Extremereignis
tausende Fehler kommen.

Es ist nicht leicht, iiber die eigenen Fehl-
barkeiten zu sprechen. Verstandlich.
Nachvollziehbar. Aber (und diesem Aber
sollten wir uns stellen) wir bewegen uns
in einem Umfeld, wo Fehler fatale
Konsequenzen haben kénnen. Fiir uns
selbst, unsere Mitflieger, unbeteiligte
Dritte und unsere Liebsten.

In einem der letzten Artikel haben wir
bereits das Eisbergprinzip beleuchtet.
Dabei geht es auch darum, dass wir eine
Vielzahl nicht
bemerken. Sicherheit fdngt aber mit

unserer Fehler gar

Bewusstsein an:

® Bewusstsein dafiir, dass eben niemand
fehlerfrei ist, sondern immer Poten-
zial fiir Verbesserung da ist.

® Bewusstsein dafiir, dass es immer
eine Verkettung von Umstidnden ist

und wir diese Fehlerkette an vielen
Stellen unterbrechen konnen.
® Bewusstsein dafiir, dass wir jeweils
nur die Spitze des Eisberges sehen,
die wahren Potenziale fiir grundle-
gende Verbesserungen aber unter der
Wasseroberfldche liegen.
® Bewusstsein aber auch dafiir, dass
man Verdnderungen nicht einfach
von oben nach unten durchsetzen
kann, sondern dass sie immer Hand
in Hand geschehen miissen (Flug-
zeughersteller und Betreiber,
Vereinsvorstand und Mitglied usw.).
Wenn wir selbst fiir uns dieses Bewusst-
sein entwickelt haben und mit wach-
samen Sinnen unserem Hobby nach-
gehen, kommt die néchste Erkenntnis:
Das oberste Ziel ist, die sogenannten
Lsunknown Unkowns® (wir wissen nicht,
was wir (noch) nicht wissen), also die
blinden Flecken zu reduzieren. Dinge,
von denen wir wissen, sie aber einfach
noch nicht kennen, konnen wir erlernen
oder erarbeiten. Die Gefahr geht von
den Dingen und Risiken aus, von denen
wir nicht mal wissen, dass wir sie nicht
wissen. Je mehr wir wissen, je mehr wir
schon mal gehort und gesehen haben,
desto vorbereiteter sind wir selbst und
konnen somit auch besser auf Unvorbe-
reitetes reagieren.

Share your experience, teile deine
Erfahrungen. Konsequent! Das ist ein
entscheidender Schliissel zum Erfolg.
Eine Moglichkeit dafiir ist natiirlich, am
ndchsten Fliegerstammtisch iiber alle
Erlebnisse zu berichten. Das ist ein
guter Anfang, allerdings ein recht
unstrukturierter.

Wie kann also share your experience
viel strukturierter und damit auch
Mit
einem Reporting System zum Beispiel,

erfolgreicher gestaltet werden?

seit Jahrzehnten der Eckpfeiler der etab-
lierten Sicherheitssysteme bei den
Airlines. Und damit meinen wir jetzt
nicht das ,mandatory occurrence repor-

ting” der Behorden. Diese Daten sind

natiirlich auch wichtig und diirfen auch
im vereinseigenen Reporting nicht
fehlen, aber sie bilden auch wieder nur
den Eisberg oberhalb der Wasserober-
fliche ab. Wir wollen aber tiefer
schauen. Denn je mehr Meldungen
eingehen, desto mehr Daten stehen zur
Verfiigung und desto mehr Riick-
schliisse iiber mogliche Verbindungen
und Verkettungen sind denkbar. Das
Ziel des Reporting geht iiber das reine
statische Wissen hinaus. Es soll mit
diesem Wissen pro-aktiv daran gear-
beitet werden, dhnliche Zwischenfalle
fiir die Zukunft zu verhindern. Es soll
aber auch vorausschauend (predictive)
die mogliche Fehlerkette identifiziert
und somit verhindert werden. Allein
durch das Vorhandensein von Daten
konnen diese ausgewertet und Zusam-
menhinge dargestellt werden, die allein
durch einfaches weitererzdhlen nicht
moglich wiren.

JWenn ich weifl wo ich bin, kann ich
sein, wo ich will. Dieser Spruch begleitet
mich seit meiner ersten Flugstunde.
Mein Fluglehrer hat ihn mir mit auf den
Weg gegeben. Und er gilt insbesondere
auch im Umkehrschluss. Ich kann noch
so sehr etwas wollen; wenn ich nicht
weif3, wo ich bin, kann ich mich noch so
bemithen, ich werde das Ziel nicht
erreichen konnen, weil ich den Weg
vom Ausgangspunkt dahin gar nicht
definieren und planen kann.

Ich denke, jeder Pilot, jeder Verein, jede
Flugschule weif3, was er oder sie will.
Wir wollen es alle: einen sicheren Flug-
betrieb, der uns viel Freude, aber keine
Probleme oder gar Unfille bereitet.
Aber wissen wir wirklich alle ganz
genau, wo wir aktuell gerade sind?
Mittels eines Reporting Systems konnen
wir uns dieser Position zumindest stark
anndhern. Natiirlich braucht es dafiir
Mittel,  Gelder
»~manpower", die in jedem Verein eher

Ressourcen. und

Mangelware sind. Aber deswegen auf
einen Mehrwert fiir die Sicherheit
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verzichten? Konnen wir das riskieren?

Reporting ist kein Buch mit sieben

Siegeln. Und kein Anschwirzen, sondern

eine fantastische Moglichkeit der stin-

digen Verbesserung. Und darum geht es
doch. Wir wollen Schritt fiir Schritt
immer besser, immer sicherer werden.

Es braucht wenig, um es erfolgreich zu

gestalten und wirklich von den Vorteilen

profitieren zu kénnen:

e Fiir den Anwender muss es denkbar
einfach sein, einen Report zu
verfassen. Der Aufwand sollte sich
auf ein absolutes Minimum redu-
zieren. In den meisten Féllen reicht
Registrierung, Name und Datum als
Initialeingaben zu einem neuen
Case. Wer dariiber hinaus noch
samtliche weitere Daten verlangt,
erhoht schon mal die Hemmschwelle
iberhaupt etwas zu verfassen.

® Es sollte die Moglichkeit bestehen,
iiber alle bekannten Wege einen Report
zu versenden. Selbst dann, wenn eine
super gute Software mit direkter
Online-Eingabe zur Verfligung steht.
Mancher fiihlt sich vielleicht mit einer
Mail oder einem Blatt Papier wohler.

e Nutzt alle Moglichkeiten digitaler
Unterstiitzung, entscheidet euch viel-
leicht sogar fiir eine kostengiinstige
digitale Losung, wo der Anbieter
schon diverse Auswertungen automa-
tisch erméglicht. Auch fiir den Verein
oder die Flugschule muss das KISS
Prinzip (keep it simple. stupid) gelten.

® Non-punitiv — anders geht es nicht!
Non-punitiv heiflt, dass niemand zu
befiirchten hat, fiir eine Meldung
bestraft zu werden. Die Eckpfeiler
einer sogenannten Just Culture
miissen klar definiert sein. (Grob-)
fahrléssig wird auch hier nicht akzep-
tiert, aber innerhalb der Limits darf
niemand Konsequenzen fiirchten
missen, weil er etwas gemeldet hat,
was sonst einfach schén unter dem
Teppich geblieben wire.

® Es sollte die Mboglichkeit geben,
anonym zu reporten. Dabei ist dann
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If you think
Safety
is expensive —
try an
accident

von beiden Seiten die Einhaltung von
Vorgaben zu gewihrleisten. Denn
auch fiir den Verfasser eines Reports
gilt: kein Anschwirzen. Wir wollen
nicht mit dem Finger auf andere
zeigen und mittels anonymen Reports
Fliegerkollegen beschuldigen.

Alle Arten von Reports zulassen! Es
geht vielleicht nicht nur um Flight
Safety. Vielleicht werden auch noch
entdeckt!
Umwelt zum Beispiel. Oder Gesund-

ganz andere Themen
heitsschutz
Feedback/Riickmeldung: Der Anwen-
der muss zeitnah ein Feedback zum
Report bekommen, bei Eingang und
dann iiber jede weitere Entwicklung.
Wird das nicht gemacht, verliert der
Anwender jegliches Interesse daran,
weitere Sachen zu melden. ,Interes-
siert eh niemanden” ist der Anfang
vom Ende!

Weiterverarbeitung: Daten miissen
verarbeitet werden, um nicht einfach
nur in der Datenbank zu verschwin-
den. Um Zusammenhinge zu
erkennen, ist es wichtig, dass eine
einheitliche Auswertung stattfindet
und die Rahmenparameter auf den
Verein genau festgelegt und definiert
sind. Diese Definition sollte auch
beinhalten.  Es
empfiehlt sich, professionelle Hilfe

Risikoschwellen

dafiir in Anspruch zu nehmen.
Kommunikation: Es versteht sich
von selbst, dass nur eine Kommuni-
kation von Ereignissen und ihren
Konsequenzen am Ende auch wirk-
lich den gewdiinschten Effekt erzielt.

o Alle Informationen miissen so aufbe-
reitet sein, dass keine Riickschliisse
auf die beteiligten Menschen méglich
sind. Es geht darum zu lernen
(»lesson lernt*) und nicht darum,
einzelne Taten und Reaktionen zu
be- oder gar zu verurteilen.

@ Esist wiinschenswert, diese Kommu-
nikation = tber  die  eigenen
Vereinsgrenzen hinaus zu etablieren.
Beim Thema Sicherheit sollten alle
zusammenarbeiten. Warum also nicht
mit den anderen Vereinen zumindest
in der Region zusammen schauen,
wie man sich verbessern kann?

Die Ressourcen, die aufgewendet

werden miissen, sind ein berechtigtes

Argument, jegliche Losungen so klein

wie moglich zu bauen. Unterm Strich

muss sich aber jeder Verein, ja jedes
einzelne Mitglied fragen, wie grofy die

Konsequenzen wiéren, wenn man diesen

Aufwand nicht betreibt.

Wenn du glaubst, dass Sicherheit teuer
ist, versuch mal einen Unfall. Und dabei
reden wir nicht nur von den menschli-
chen Tragddien, die hinter so einem
Unfall stehen.

Wenn nun nach der Landung der
Flieger im Wissen abgestellt wird, dass
ein technischer Defekt vorliegt oder z B.
Teile beschéddigt sind und dies - aus
welchen Griinden auch immer - nicht
gemeldet wird, dann nimmt man in
Kauf, dass der nachfolgende Fliegerkol-
lege in ernsthafte Probleme gerdt. Wir
haben das mehrfach gesehen, bis hin
zum spater festgestellten Totalschaden.
Die Rechtsprechung nennt das (grob)
fahrlassig und so ein Verhalten hat dann
auch juristische Folgen.

Ein ,,Unter-den-Teppich-Kehren® in der
Hoffnung, dass es dann schon nicht
auffallt, ist also keine Option. Bewegen
wir uns dagegen innerhalb der Grenzen
des ,,Safety Managements® und handeln
korrekt nach diesen Vorgaben, sind wir
alle auf der sicheren Seite. Denn Fehler
passieren — immer und jedem. Daher



gilt umso mehr Konfuzius® Weisheit:
~Wer einen Fehler gemacht hat und Unsere Autoren:

nicht korrigiert, begeht einen zweiten.”

Kerstins Berufung ist Pilotin, ihre Leidenschaft
Es gibt gute und einfache Losungen, die
weder das Budget noch euch als Mitglieder
uberméaflig belasten. Die Autoren stehen

die Flugsicherheit und ihre Vision ist es, die
Expertise aus der professionellen Luftfahrt
auch in andere Bereiche und Branchen zu

bei Fragen und zur Unterstiitzung auch tibertragen. Kerstin@aim4safety.ch

jederzeit zur Verfiigung.
Habt ihr schon Reporting Systeme in

eurem Verein etabliert? Wenn ja, lasst

uns wissen, was ihr wie macht, welchen Airlines und Segelflugvereine haben mehr
Zuspruch es bei den Mitgliedern gibt Gemeinsambkeiten, als man denkt. Trotzdem
oder was nicht so gut lauft! Was konnt unterscheiden sich beide beim Umgang mit
ihr empfehlen, oder wobei sollten sich Notverfahren und  Checklisten  gravie-
interessierte Vereine Energie und Miihe rend. Tinos Idee ist es, das Gute aus beiden zu
sparen? Eure Erfahrungen gerne an verbinden. easymemoryitem.com

bg@segelfliegen-magazin.ch
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