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disruptive approaches, auch unter 
Greenfield-Theorie bekannt – womit wir 
vielleicht wieder bei unseren Start- und 
Landeplätzen wären ... Vielleicht. Oder 
auch nicht.“

Michael Wider, Stuttgart

„Geschmunzelt habe ich über den Artikel 
im Leserdialog (im adler 01/2021, Anm. 
d. red.): „Anglizismen ...“ Gepaart sind 
die dort getroffenen Aussagen noch mit 
dem „Mode-Fremdwörter-Hype“ aus den 
Großunternehmen, der wohl auch in 
kleinen Vereinen zunehmend Einzug hält: 
Bisherige, seit Jahren funktionierende 

Vorgänge (Prozesse) in der Verwaltung 
müssen nunmehr neu designed werden. 
Natürlich nicht ohne vorher noch Stan­
dards zu verifizieren, am besten Verein­
fachungen zu identifizieren, um dann 
schließlich alles zu implementieren, bevor 
es alife (produktiv) geht. Am besten 
funktioniert dies alles bei Ansätzen des 
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LESERSTIMME ZUM THEMA „ANGLIZISMEN SIND EIN NO-GO“

MODE-FREMDWÖRTER-HYPE

Unfälle in der Luftfahrt sind zu durch­
schnittlich 74 Prozent durch den mensch­
lichen Faktor (Human Factor) verursacht, 
mindestens aber begleitet oder nicht mehr 
verhindert worden. Die beiden Aspekte, 
die dabei immer wieder genannt werden, 
sind „poor decision making,“ also die 
schlechte Entscheidungsfindung und „lack 
of skill,“ was mangelnde Fähigkeiten 
beschreibt (Joseph T. Nall Report AOPA 
Air Safety Institute). Das Überraschende 
dabei ist, dass nur etwa 25 Prozent der 
schweren (fatalen) Unfälle darauf zurück­
zuführen sind, dass ein Pilot nicht die 
notwendigen Fähigkeiten oder Kenntnis­
se hatte. Etwa 75 Prozent der fatalen 
Unfälle sind durch eine schlechte oder 
unpassende Entscheidung durch den 
Piloten verursacht, begleitet oder nicht 
mehr verhindert worden.

Und hier ist das eigentliche Problem. Im 
großen Teil der Fälle wissen wir, wie es 
geht und können es auch – vielleicht 
nicht immer mit der notwendigen Routi­
ne, aber wir können und wissen das, was 
wir wissen müssen. Trotzdem kommt es 
zu schweren Unfällen, dabei leider viel zu 
oft mit Schwerverletzten oder Todes­
opfern. Aber warum ist das so?

Der menschliche Fehler,  
da haben wir ihn! 

Nun ist in unserem Kulturkreis oftmals 
der Fehler selbst gar nicht das Problem, 
sondern der Umgang damit. Selbst bei 
leichten Fehlern haben wir sehr oft ein 
Problem damit, offen darüber zu spre­
chen, assoziieren bereits eine Bagatelle 

„WIE KONNTE DAS NUR PASSIEREN?“

WARUM PILOTEN FEHLER MACHEN
mit Versagensgefühlen, selbst wenn gar 
nichts passiert ist.

Aber eins nach dem anderen – zurück 
zur Überschrift, und zur Frage: Warum 
machen Piloten Fehler, selbst top ausge­
bildete und sehr erfahrene Piloten? So 
wie in dem gerade veröffentlichten Unter­
suchungsbericht des JU52-Absturzes in 
der Schweiz (SUST Bericht 20210128_
ju52), in dem berichtet wird, dass zwei 
sehr gut ausgebildete und überaus erfah­
rene Piloten im Cockpit gesessen haben? 

Der Fehler – was ist das?

Betrachten wir dabei zu Anfang den Feh­
ler selbst und stellen uns die Frage, was 
ein Fehler überhaupt ist. Dabei machen 
wir einen kurzen Ausflug in die Wissen­
schaft. „Fehler sind Handlungen oder 
Unterlassungen von Handlungen der 
Crew/des Piloten, die zum Nichterreichen 
des angestrebten Ziels führen.“ Das 
angestrebte Ziel kann dabei von außen 
vorgegeben oder selbst definiert sein. 
Gehen wir etwas mehr ins Detail und 
nehmen den Begriff des „Verstoßes“ 
bzw. der Violation (English, D. & Branag­
han, RJ. (2012). An empirically derived 
Taxonomy of Pilot Violation Behavior. 
Safety Science 50, 199-209) hinzu.

Der Verstoß

James Reason (Reason J. [1990]. Human 
Error. Cambridge: Cambridge University 
Press) und Gesine Hofinger (Hofinger, G. 
[2012]. Fehler und Unfälle. In P. Badke-
Schaub, G. Hofinger & K. Lauche [Hrsg.], 

Human-Factors – Psychologie des sicheren 
Handelns in Risikobranchen. Heidelberg: 
Springer) ordnen die Violation dem „be­
absichtigten und bewussten“ Handeln 
zu. G. Hofinger ergänzt, dass die Vio
lation durch die Person selbst gar nicht 
als Fehler betrachtet wird, sondern nur 
von anderen im Nachhinein. Ferner führt 
sie aus, dass in der Regel „andere Mo­
tive“ beim Handelnden im Vordergrund 
stehen. Geschafft, gehen wir wieder 
etwas mehr in die Praxis zurück.

Grundsätzlich können wir zwischen oft 
wenig spektakulären „Routine Violations“ 
und Einzelverstößen unterscheiden. Eine 
Routine Violation ist zum Beispiel die Ver­
wendung, nicht Luftfahrt zugelassener 
Ausrüstungsgegenstände im Cockpit. 
Einzelverstöße, „Exceptional Violations“, 
sind hingegen Handlungen, denen 
persönliche Motive wie zum Beispiel 
Faulheit, Aufregung „Thrill“ oder Sabo­
tage zugrunde liegen. Sie dienen häufig 
der Effizienz, der Auftragserfüllung oder 
können auch unvermeidlich in einer 
Notsituation sein.

Tony Kern, ein erfahrener Kampfpilot der 
USAF, listet in seinen Büchern „Redefining 
Airmanship“ (1997) und „Flight Disci
pline“ (1998) konkrete Motive für Vio
lations auf. Schauen wir uns die mal an:

Das „Airshow-Syndrom“

Imponiergehabe, oder auch von T. Kern 
als „Airshow-Syndrom“ bezeichnet, ist 
häufig zu beobachten, wenn viele Men­
schen das eigene Handeln beobachten. 
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einem oftmals hohen Preis, der mit 
riskanten Manövern bereitwillig gezahlt 
wird. 

Stellt sich nach dieser – leider unvollstän­
digen – Aufzählung der Motive die Frage, 
was wir tun können, damit wir weniger 
Fehler machen? Vorab mal eines: Wir 
haben als Mensch einen riesigen Vorteil 
– wir sind flexibel. Der Nachteil dabei ist, 
dass Flexibilität das Gegenteil von Fehler­
anfälligkeit ist. Und das betrifft alle, den 
Piloten, den Mechaniker, den Checker, 
und auch die Behörde! Daher gehen wir 
einen großen Schritt, wenn wir den 
Fehler als solches als unvermeidlich 
und allgegenwärtig akzeptieren. 
Fehlerlosigkeit ist und bleibt eine Illusion! 

Ein weiterer wichtiger Schritt ist der rich-
tige Umgang mit Fehlern. Wenn wir es 
schaffen, einen Fehler nicht mit Versagen 
zu assoziieren, dann fällt es uns auch 
leichter, einen offenen Umgang damit zu 
pflegen. Wir können über unsere Fehler 
sprechen und „andere dürfen aus dem 
Fehler lernen und müssen nicht aus einem 
Unfall lernen!“ Self-Reporting ist das 
Stichwort. In vielen Flugbetrieben sichert 
Self-Reporting dem betroffenen Piloten 
Schadenfreiheit bei Fehlern zu. Das über­
zogene Triebwerk oder andere „Vehicle 
Parameter Exceedances“ bleiben für den 
Piloten schadlos, wenn er es selbst an 
den Flugbetrieb berichtet und die 

Solch ein Handeln entwickelt sich mit der 
Zeit, ist nicht sofort da, und wird daher 
auch als Belohnungslernen bezeichnet. 
Die Verneigung des Zuschauers wird da­
bei als Belohnung empfunden.

Sehr gefährlich, und auch in dem vorher 
benannten SUST-Bericht berichtete Viola-
tions, sind die vom Flugbetrieb gesehenen, 
aber durch die Führungsebene gedeck­
ten Verstöße. Hier findet gegebenenfalls 
eine Verstärkung beim Handelnden statt 
und bringt eine sich selbst verschlim­
mernde Dynamik ins Spiel.

Die Selbstzufriedenheit

Ebenso gefährlich ist Selbstzufriedenheit, 
„Complacency“. Tätigkeiten, die über ei­
nen langen Zeitraum gut durchgeführt 
werden, können bei dem Handelnden 
durch ein von Wohlbefinden verursach­
tes Sicherheitsgefühl zu einer Abschwä­
chung der Risikowahrnehmung führen. 
Die Professionalität lässt nach, Handlun­
gen werden ausgelassen, und es entwi­
ckelt sich eine erlernte Nachlässigkeit, 
die fatale Folgen nach sich ziehen kann.

Neben Impulsivität, Disziplinlosigkeit sowie 
Abneigung gegen Regeln und Selbst­
überschätzung wollen wir uns noch zwei 
weitere Motive anschauen, „Stalldrang“ 
und „Gruppendruck“. Beginnen wir 
beim Stalldrang, der „Get-Home-itis“. 

Der Stalldrang

Nach einem langen Flug steht die Landung 
an. Das Wetter wird schlechter, es wird 
dunstig, und die Minimus gehen zurück, 
gegebenenfalls auch unter das Minimum. 
Eigentlich müsste die „No-go-decision“, 
also die Entscheidung zum Abbruch des 
Landeanfluges, folgen. Doch wir setzen 
den Flug fort und gehen zur Landung. Das 
Alternate wird nicht angeflogen, auch mit 
einem sehr unwohlen Gefühl landen wir 
und atmen erleichtert durch, als „die Füße 
am Boden sind“. Das Fatale ist dabei, dass 
die No-Go-decision umso schwerer fällt, je 
näher man dem Ziel kommt. 

Was tun? Sich zum Beispiel Trigger Punkte 
setzen – vor Antritt des Fluges! Definie­
ren, wann das Go-Around erfolgt oder 
das Alternate angeflogen wird, macht die 
Entscheidung leichter – ein Erfolgsver­
sprechen von mir, aus eigener Erfahrung!

Der Gruppendruck

Wir sind soziale Wesen und daher so an­
fällig dafür. Das Symbol der Gemein­
schaft oder auch der Korpsgeist können 
uns zu Handlungen motivieren, mit denen 
wir erreichen wollen, dass wir dazugehören, 
anerkannt werden und einer Kamerad­
schaft auch nach außen hin zugehörig 
sind. Das Gefühl der Gemeinschaft ver­
schafft uns Stärke und Sicherheit – zu 

Ein Beispiel für den sogenannten Stalldrang – hier ist der Pilot im wahrsten Sinne des Wortes zu schnell nach Hause gekommen
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behalten. Ein Platz, an dem uns das ganz 
besonders gut gelingen wird, ist der 
Flugplatz.

Unser Mitgefühl gilt seiner Familie.

Text und Foto:  
Uta Seewaldt

Wir trauern in der Luftsportgemeinschaft 
Hotzenwald und der Segelflugguppe 
Wehr um unser Gründungs- und Ehren­
mitglied Hermann Kramer, der Mitte 
Januar, nur wenige Wochen vor seinem 
97. Geburtstag, verstorben ist. Ein sehr 
langes, bewegtes Leben, das seit der 
Kindheit von der Fliegerei geprägt war, 
ist zu Ende gegangen. Hermann hat die 
Geschichte der Fliegerei in Südbaden 
sowie die Gründung unserer Luftsport­
gemeinschaft Hotzenwald und der 
Segelfluggruppe Wehr von Beginn an 
miterlebt und mitgeprägt. 

Bereits 1937 machte er seine ersten 
Gleitflüge in Gersbach, der Wiege des 
Segelflugs in Südbaden. Seine ersten Flüge 
in einem Baby II, von unserem heutigen 
Fluggelände auf dem Hotzenwald, 
machte Hermann 1941, bevor er einge­
zogen wurde. Auf einem Flugboot Dornier 
Do 24 hat er den Krieg als Beobachter im 
Seenotdienst miterlebt und überlebt. 
Nach seiner Rückkehr aus englischer 
Kriegsgefangenschaft führte ihn sein ers­
ter Fußmarsch 1948, mit seinem dreijäh­
rigen Sohn Werner, von Wehr hoch auf 
den Flugplatz. Hermann und weitere 
Mitstreiter der ersten Stunde konnten 
damals die Aufhebung des Flugverbots 
durch die Alliierten kaum erwarten. Flug­
begeistert und voller Tatendrang gehörte 
er 1950 bei der Neugründung der Luft­
sportgemeinschaft Hotzenwald zu den 
Gründungsmitgliedern. 

Als Werkstattleiter, Kassenverwalter, 
Flugleiter, Geländeverwalter, technischer 
Leiter und Fluglehrer hat er sich sein Le­
ben lang für seinen geliebten Luftsport 
und den Verein engagiert. Dafür erhielt 
er zahlreiche Ehrungen, unter anderem 
auch die Ehrennadel des Landes Baden-
Württemberg.

Seine Erlebnisse und die Geschichte der 
Fliegerei hat er gerne geteilt mit jedem 
der bereit war, ihm ausgiebig zuzuhören. 
So wurde Hermann zum wandelnden 
Geschichtsbuch, eine Geschichte, die er 
intensiv selbst miterlebt hat. „Damals“ 
lautete der Titel von Hermanns Fortset­
zungsserie im Vereinsblatt „Aufwind“ 
der Segelfluggruppe Wehr. Für jede Aus­
gabe hat er sich als Chronist viel Mühe 
gemacht, Daten und Fakten ebenso wie 
kuriose Begebenheiten zusammenzutra­
gen, um sie für die Nachwelt festzuhalten. 

Hermann ging immer offen auf alle Men­
schen zu. An Hermann kam man nicht 
vorbei! Er hat sich für Jung und Alt glei­
chermaßen aufmerksam interessiert und 
jeden angesprochen, der ihm über den 
Weg lief. Dadurch haben sich viele auf 
dem Flugplatz willkommen gefühlt und 
ihn in ihr Herz geschlossen. Noch im ver­
gangenen Herbst flog er mit seinem 
Sohn Werner im C-Falken mit. 

Wir werden Hermann und seine Ge­
schichten in sehr lebendiger Erinnerung 

ABSCHIED

ABSCHIED VON HERMANN KRAMER

Hermann Kramer war nicht nur begeister-
ter Pilot, sondern auch Chronist

Gemeinschaft daraus profitieren kann – 
selbst wenn dabei ein Schaden von 
100.000 Euro oder noch mehr entstehen 
sollte.

Dies soll kein Freibrief für Sanktionsfrei­
heit sein – ganz im Gegenteil! Natürlich 
gibt es nicht akzeptierte Verstöße, die 
auch Konsequenzen nach sich ziehen. 
Vorsatz zum Beispiel, wiederholte grobe 
Fahrlässigkeit etc. Und hier wird auch 
eine klare Trennlinie gezogen, die wir im 
nächsten Artikel näher betrachten wer­
den – neugierig sein, es lohnt sich!

Bis dahin und ohnehin hilft Selbstre­
flektion, die Einhaltung der 5-P Regel 

(Propper Planning Prevents Poor Perfor-
mance) – eine gute Planung schützt vor 
schlechter Leistung). Ein offenes Ohr für 
einen wohlgemeinten Rat, gegebenen­
falls auch konstruktive Kritik eines erfah­
renen Kollegen, ruhiges und besonnenes 
Handeln, die Aktualität der Kenntnisse 
zu den geltenden Regeln sowie eine gute 
Einschätzung der eigenen Leistungs­
fähigkeit bilden die Basis für Professiona­
lität im Cockpit. 

Und noch eines: Wir müssen niemandem 
etwas beweisen! Nein zu sagen mag 
gegebenenfalls schiefe Blicke von den 
umherstehenden „Unwissenden“ provo­
zieren, aber die sind deutlich leichter zu 

ertragen als die „über dem Kopf zusam­
mengeschlagenen Hände“ und der 
gleichzeitige Ausspruch „Wie konnte das 
nur passieren?“.

In diesem Sinne – Always Happy 
Landings!

Text und Foto: Felix Michnacs,  
Arbeitskreis Flugsicherheit im BWLV


