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Es muss nicht dem Zufall überlassen werden, Entschei
dungen im Cockpit erfolgreich zu treffen – diese Kompe
tenz kann erlernt und geübt werden. In einem zweiteili
gen Beitrag zum sogenannten Aeronautical Decision 
Making (ADM) in dieser und in der kommenden adler 
Ausgabe zeigt Tobias Hipp vom Arbeitskreis Flugsicher
heit im BWLV, worauf es wirklich ankommt, um besser, 
sicherer und professioneller vor, während und im An
schluss des Fluges Entscheidungen zu treffen.

Teil 1 – Wenn jede Sekunde zählt!

Die Landung des A320 im Hudson River von Kapitän Chesley 
Burnett „Sully“ Sullenberger ist ein prominentes Beispiel richti-
ger Entscheidungen eines Luftfahrers. Doch wie kam es dazu, 
dass Sully Entscheidungen treffen konnte, die eine Landung 
ohne Verletzte auf dem Hudson River möglich gemacht haben? 
Und warum scheitern andere an solchen oder anderen Heraus-
forderungen?

Die Antwort auf diese Frage ist alles andere als banal und gleich-
zeitig von elementarer Bedeutung. Wird eine falsche Entschei-
dung zur Lösung eines Problems im Cockpit getroffen, spricht 
man von „poor decision making“ (deutsch: schlechte Entschei-
dungsfindung). In der Ausgabe des adlers vom März 2021 wur-
de im Artikel „Warum Piloten Fehler machen“ aufgezeigt, dass 
80 Prozent der fatalen Unfälle aufgrund von schlechten Ent-
scheidungen des Piloten oder der Crew verursacht, begleitet 
und nicht verhindert wurden. 

Was versteht man unter Aeronautical Decision 
Making (ADM)?

Viele Unfälle, insbesondere in der allgemeinen Luftfahrt, können 
bei Piloten auf einen gewissen Mangel an Kompetenzen, ver-
nünftige Entscheidungen treffen zu können, zurückgeführt 
werden, also auf „poor decision making“. Teilweise liegt der 
Grund im Verdrängen von bekannten Risiken, im Willen, in Situ-
ationen (zum Beispiel „Stalldrang“ bzw. „get homeritis“), die 
über die eigenen Fähigkeiten hinausgehen, weiterzumachen, 
oder im Fehlen von Informationen, um gute Entscheidungen 
treffen zu können (zum Beispiel mangelndes Wetterbriefing). 

ADM bietet einen systematischen Zugang zum mentalen Pro-
zess, den Piloten nutzen, um konsequent die beste Handlung 
als Antwort auf gegebene Umstände zu erarbeiten. Mit an-
deren Worten: ADM ist im Ergebnis das, was Piloten beabsich-
tigen zu tun unter Berücksichtigung der vorliegenden Informa-
tion in den Phasen vor dem Flug, während des Fluges und nach 
dem Flug (vgl. FAA FAASTeam Aeronautical Decision Making, 
AFS-850 21-01). Aus dem Verweis zu Fehlern bei Handlungen 
des Piloten wird deutlich, dass der menschliche Arbeitsfehler, 
wie er im März-Artikel aufgegriffen wurde, eng mit ADM im 
Zusammenhang steht.

„Wir werden im Hudson landen!“ – Entscheidungen 
in dynamischer Umgebung

Die Wasserlandung des US-Airways-Fluges 1549 erforderte von 
Sully schnelles Handeln unter schwierigsten und völlig unerwar-
tet auftretenden Rahmenbedingungen. Die Reaktion auf einen 
beidseitigen Triebwerksausfall in niedriger Höhe war weder 
 Bestandteil der Ausbildung noch Teil des Emergency-Briefings 
für Besatzungen im Liniendienst. Sully und seine Crew waren 
auf diesen Fall nicht vorbereitet, weder im Hinblick auf die Aus-
bildung, das Training oder auch durch ein Emergency-Briefing 
vor dem Start. Diese Herausforderung kann deshalb als absolut 
außergewöhnlich bezeichnet werden, und zwar in der Eintritts-
wahrscheinlichkeit als auch in ihrer erfolgreichen Bewältigung. 
Ihm halfen insbesondere seine umfangreichen fliegerischen 
 Erfahrungen von mehr als 20.000 Flugstunden, sein präzises 
Einschätzungsvermögen und die Fähigkeit, unter hoher psychi-
scher Belastung die Crew-Ressourcen konsequent zu nutzen 
und zu managen.

Ein Mitschnitt aus dem Funkverkehr der 
HudsonRiverLandung (www.youtube.com/
watch?v=MPah2zWtk1U)

Diese Art von Entscheidungen im Augenblick weniger Sekunden 
finden automatisiert und naturalistisch statt (= lebensnah, in 
realer Umgebung und nicht unter simulierten Bedingungen). 
Menschen wie Sully schaffen es, in zeitkritischen, hoch risiko-
behafteten Situationen mit unvollständiger Informationslage 
verhältnismäßig gute Entscheidungen zu treffen. Noch bevor 
sie die gesamte Situation und Informationen erfassen, Optionen 
analysieren und bewerten, leiten sie Maßnahmen ein und prüfen 
das Ergebnis auf Wirksamkeit. Es fehlt in solchen Situationen 
schlicht die Zeit, analytisch vorzugehen. Diese Art der Entschei-
dungen birgt allerdings auch die immanente Gefahr der situati-
ven Fehlentscheidung, Der Schlüssel zum Erfolg hierbei liegt 
demnach in der großen Erfahrung des Entscheidungsträgers. Es 
wäre an dieser Stelle deshalb schlicht falsch anzunehmen, dass 
jeder andere Pilot ohne Vorbereitung auf diese Situation genau-
so sicher reagiert hätte.

AERONAUTICAL DECISION MAKING (ADM) (TEIL 1)

ENTSCHEIDUNGEN IM COCKPIT  
ERFOLGREICH TREFFEN 
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Das National Transportation Safety Board (NTSB) hat im Rahmen 
der Unfalluntersuchung in einer öffentlichen Anhörung am 9. und 
10. Juni 2009 in Washington DC zeigen können, dass die oben 
genannte Situation durch eine durchgängig vorbereitete Crew 
auch anders hätte gelöst werden können. Im Rahmen dieser An-
hörung – dem Public Hearing – wurde aber auch deutlich, welchen 
wesentlichen Einfluss der menschliche Faktor in solchen Situatio-
nen auf die Besatzungen hat.

Allein durch die systematische Vorbereitung auf einen Vorfall ist 
die Crew in der Lage, auf analytisch aufbereitete Informationen 
zielgerichtet zu reagieren. Wir als Piloten können uns also ge-
zielt auf schon einmal erfahrene Ereignisse während des Fluges 
vorbereiten, damit auch richtig reagieren und die entsprechend 
wirksame Lösung zur Anwendung bringen.

Unter hohem Zeitdruck bestehen – das Briefing

Das Briefing hat den Zweck, eine Erwartungshaltung zu entwi-
ckeln, mit der die jeweiligen Parameter im Flugverlauf abgegli-
chen und Abweichungen so effektiver festgestellt und mit be-
kannten und erprobten Maßnahmen korrigiert werden können. 
Im Kern geht es darum, den mentalen Fokus durch das Briefing 
auf die folgende Flugphase zu richten. In Situationen, in denen 
keine Zeit zur analytischen Bewertung bleibt, können so die 
richtigen Handlungen in Ruhe vorbereitet werden – die soge-
nannten „canned decisions“ (deutsch: „Entscheidungen aus der 
Dose“, im Sinne von abrufbaren Handlungsmustern).

Der Motorausfall direkt nach dem Start bzw. der Seilriss sind 
Klassiker. Das Emergency-Briefing am Rollhalt bzw. Segelflug-
start wird durchgeführt und bereitet den Piloten mental auf 
folgende Fälle vor:
• Störung/Seilriss vor dem Abheben
• Störung/Seilriss nach dem Abheben und  

verfügbare Piste ausreichend für Landung
• Störung/Seilriss nach dem Abheben und verfügbare Piste nicht 

mehr ausreichend für Landung. Hier wird das Landefeld 
vorher festgelegt (an unbekannten Plätzen helfen Satelliten-
aufnahmen und Anflugblätter für eine solide Einschätzung)

Automatisierte, naturalistische Entscheidungen (eigene Darstellung 
in Anlehnung an FAA Pilot’s Handbook of Aeronautical Knowledge, 
Chapter 2, ADM, 219)

Notlandefelder, hier am Beispiel MengenHohentengen (EDTM)  
(Mit freundlicher Genehmigung der DFS Deutsche Flugsicherung 
GmbH – Nicht für navigatorische Zwecke geeignet. Bearbeitet  
von Felix Michnacs (Air Colleg Consulting GmbH)

Beispiel Emergency 
Briefing DA40 NG 
(Quelle: Felix Michnacs 
(Air Colleg Consulting 
GmbH)

• Mindesthöhe für Umkehrkurve unter  
Berücksichtigung von Trainingsstand, Beladung,  
Wind und alternativen Landemöglichkeiten

Die Emergency-Checkliste als Basis für das Emergency-Briefing 
muss natürlich stets die musterspezifischen Besonderheiten des 
jeweiligen Luftfahrzeugs berücksichtigen. Auch diese Vorberei-
tung erfolgt in Ruhe beim Erarbeiten des Briefings am Boden.
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Zusammengefasst: Wenn keine Zeit zum Nachdenken bleibt, 
sind canned decisions das Mittel der Wahl, um sicher zurück auf 
den Boden zu kommen. Diese müssen wohlüberlegt vorbereitet 
werden und als abrufbares Handlungsmuster trainiert und im 
Cockpit gebrieft werden.

Teil zwei dieses Beitrags zu Aeronautical Decision Making folgt 
in der nächsten adler-Ausgabe und beschäftigt sich mit einer 
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Der Flugplatz Schwäbisch Hall überwacht seinen Flugver
kehr seit rund einem Jahr erfolgreich mit einem cloudba
sierten Luftlagedarstellungssystem der DFS Aviation Ser
vices (DAS), einem Tochterunternehmen der DFS. Er ist 
damit Vorreiter auf diesem Gebiet. 

Cloud-Lösungen sind heute in der Flugsicherungsbranche noch 
etwas Außergewöhnliches. Der Tower des Verkehrslandeplatzes 
in Schwäbisch Hall ist mit der Installation des web- und cloud-
basierten Flugsicherungssystems Phoenix WebInnovation der 
erste seiner Art in Deutschland und führt nun so seine 
AFIS-Dienste (Aerodrome Flight Information Services) effizient 
aus, zu denen der Flugplatz seit einigen Jahren verpflichtet ist. 

Durch ein erhöhtes Aufkommen an IFR-Verkehr und die damit 
gestiegene Komplexität in den vergangenen Jahren war der 
Bedarf entstanden, an dem Flugplatz die Systeme zur Flugver-
kehrsüberwachung aufzurüsten und eine zusätzliche Radar-
überwachung einzuführen. Peter Wohlleben, Geschäftsführer 
der Flugplatz Schwäbisch Hall GmbH, erklärt: „Der erhebliche 
Mischverkehr zwischen IFR- und VFR-Verkehr sowie zwischen Busi-
ness Aviation und Luftsport stellt in Schwäbisch Hall eine große 
Herausforderung dar. Phoenix Web  Innovation hilft unserem 
AFIS-Personal dabei, immer ein ganzheitliches Bild der Verkehrssi-
tuation im Bewusstsein zu haben.“

Das System eignet sich laut DAS für viele Anwendungsfälle in 
der Flugverkehrsbranche. Das Tool ist seit Ende 2018 auf dem 

Markt und biete dem Nutzer die Möglichkeit, sowohl die Luft- 
als auch die Bodenlage des Flugverkehrs in Echtzeit zu überwa-
chen. Dies sei flexibel über die orts- und hardwareunabhängige 
Nutzung mit einer Online-Cloud und dem Zugriff per Internet 
(beispielsweise von einem Tablet aus) möglich. Es gebe aber 
auch die Möglichkeit einer lokalen Installation, so wie in Schwä-
bisch Hall – dort sei das System im Systemverbund des Flug-
hafen-Towers integriert. Diese örtliche Flexibilität biete nicht nur 
Flughäfen und Flugsicherungsunternehmen, sondern auch  
Einsatzkräften wie zum Beispiel Hubschrauberstaffeln neue  
Einsatzmöglichkeiten, heißt es in einer Mitteilung der DFS.

Der Adolf Würth Airport ist ein Teil der Luftverkehrsinfrastruktur 
des Landes Baden-Württemberg und leistet mit seinem Allwet-
ter-Flugbetrieb einen Beitrag für die Wirtschaftskraft der Region 
Heilbronn-Hohenlohe-Franken. Die Flugplatz Schwäbisch Hall 
GmbH als Betreiber des Verkehrslandeplatzes Schwäbisch Hall 
ist ein hundertprozentiges Tochterunternehmen der Würth- 
Gruppe und seit 2017 als Flugsicherungsdiensteanbieter für 
den Flugplatz-Fluginformationsdienst zertifiziert. 

Die DFS Aviation Services GmbH (DAS) ist ein Tochterunternehmen 
der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH und beschäftigt weltweit 
mehr als 400 Mitarbeiter. Als zertifizierter Flugsicherungsanbieter 
kontrolliert die DAS den Luftverkehr an deutschen Regionalflug-
häfen und vertreibt weltweit flugsicherungsnahe Produkte und 
Dienstleistungen. Zu ihren Kunden zählen Flugsicherungsorganisa-
tionen, Flughäfen, Fluggesellschaften und Luftverkehrsbehörden 
in aller Welt.
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FLUGPLATZ SCHWÄBISCH HALL (EDTY)

CLOUDBASIERTE FLUGSICHERUNG  
AM ADOLF WÜRTH AIRPORT 

Der Tower des Verkehrslandeplatzes in Schwäbisch Hall ist mit der 
Installation eines web und cloudbasierten Flugsicherungssystems 
der erste seiner Art in Deutschland

Das System bietet dem Nutzer die Möglichkeit, sowohl die Luft als 
auch die Bodenlage des Flugverkehrs in Echtzeit zu überwachen

Methode der Entscheidungsfindung, die zur Anwendung 
kommt, wenn Zeit zum Nachdenken bleibt.

Bleiben Sie auf dieser Frequenz – safe flying!
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