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AOPA-AK , Fliegende Juristen und Stenerberater
Refresher: Schlechtwettereinflug
Referat vom 14.02 2004 anl. AK-Tretfen in Langen; Autor; Klaus-Peter Krause

Einfithrung
Unfallverhiitung = Dauerthema
Statistik

Vertigo (,,Drehschwindel” ): Ursache und Auswirkungen

Rechtsprechung
Ubersicht

Anmerkungen
Wesentliche Tatbestinde

Motive

Merk-Formel*

Schlechtwettereinflug — stets aktuell; aus heutiger Sicht wohl leider noch auf unabsehbare
Zeit {wie auch KFZ-Alkohol-Fahrt).

Parallel zu den Schlechtwetter-Unfillen laufen die MaBnahmen zu deren Verhitung:
Sensibilisierung fiir dieses Thema — Verdeutlichung der tédlichen Gefdhrdung —
Realistische Einschitzung der (Wetter-) Situation — Warnung vor Uberheblichkeit/
Selbstiiberschitzuny,

In nahezu jeder Ausgabe der Lufifahrt-/lufirechtlichen Periodica wird — in welchem
Umfang und ,.Tiefgang™ auch immer — auf die Gefahren eines Schlechtwettereinflugs
hingewiesen; und das nicht erst seit heute: in den in dieser ausfithrlichen und einprig-
Samen Form leider eingestellten _ fam™ (Flugsicherheitsmitteilungen} des LBA -Flug-
unfaliuntersuchung wurde dieses Thema immer wieder angesprochen; hier eine Auswahi:

Seite | von 19



3/81

Flugsicherheitsmitteilungen

" jnformationan . Hinweise - omementare -

Flugbetrieh
Wettor

Privatpiloten

Der tidliche Entscheidungsfehler:
Weiterfiug bei schiechtem Wetter

= i = IRAREN 2+ - Chchl L Dk ST Rl L

3 Rugbetriab

Braunschwalg, cen 15, 11. 1983

Erfahru ngen : LEA I 3 - 585.1/51

1. ,,Linkes Rad — rechte Schiene’ immer richtig?

2. Kennen Sie ,,Vertigo™'?

Hisr zwel Artikel, die wir thnen im Rahmen der Aktion
Erfahrungsaustausch dbermittein.
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Flugsicherheltsmitteilungen

Informationen - Hinweize . Kemmentare

Flugbetrieb
Woetter, Erfahrungsberichte

Ernunschiwaly, dan 1. 12 1584
LEA IFE-885.1/84

Erfahrung hilft

£ gibt Erfahrungen, die viele niur einmal irn Leben machen, zum Baispie!
ainen Flug nach Sichiffugregein in schiechterm Wetter. Es gibt aber auch
Fifoten, die noch einmal davongekommen sind, als ais nicht mahr wuiten,
wo sie sich befanden oder wo unten und obarn war.

Wer so etwas einmal erfait hat, seizt alles daran, eine Wiederholung zu
vermaeiden. Er kann absr auch mit seiner Erfahrung federr andarsn Fifofen
heifen. Dies haben all die getan, die unserem Aufruf imm Semmer des
fetzien Jahres gefolgt sind und schrieben, welche Schwierigkeiten sie
hattern und vor aifem, warum sie in Gefahr geristan. Dafdr bedanken wir
tns an disssr Stefle noch einmal sehr horzfich.

G g B LT a0 i, i v, SO0 BrLnecitivei]
Ikt : Lien e, Cruoks und imregeinin, Hignbager S 2T [Proosghaes), S48 Bmymokaoig

Hachhardarungat mit o ke i K re Land deithoe Sasem m Il L et -
OAC-AAn A sl Grbd, Lipohar S 16, B000-Frankfru™, T

L S I Tl e, P 1l O L Eo TR AT

Seite 3 von 19



1.2

Auch im AQPA-Letter 5/87 wird auf S. 2 iber einen Instmuctor Refresher Course
zu genau diesemn Thema benchtet.

Obwioh! diese Berichte und Himweise (sehr) alt sind - sie sind bis heute uneingeschrinkt
aktuell.

Wesentlich neuer, ndmlich aus den Jahren 2001 — 2003, sind — wiederum _nur™ beispiel-
haft — vier einschligige Unfalluntersuchungsberichie der BFU. in drei Fillen wurde ein
GPS-Gerfit zur navigatorischen Unterstiitzung benutzt. In einem Bericht wird als
mitwirkende Unfallursache . vorbehaltloses Vertrauen auf den Gebrauch des GPS-Geréites”
angenommen; und abschlieBend die Warnung:

sandererseits birgt GPS-Navigation aber die latente Gefahr, dass ¢in VFR-Flug
nicht rechizeitig abgebrochen wird,™

Wir alle wissen es:

Schlechtwetiereinflige enden zu tiber 90% tadlich.

Als der Datenschutz noch nicht so extensiv und die Personal- und Kostensituation noch
nicht 2o angespannt war, hat das LBA Schlechtwetterunfille von 1973 — 1988 umfassend
statistisch ausgewertet. Diaraus nur zwei Informationen:

- kntisches Unfallalter; 30 — 50 Jahre;
- Gesamtflugerfahrung am Unfalltag: bis 500 Stunden (kritische Schrwelle 100 [!] Stunden)
und dann signifikant wieder bei 2000 — 5000 Stunden.

Es gibt aber auch neueste Zahlen. Die BFU hat auf entsprechende Bitte die ,,Ultralaurz-

benichte” beziigl. Schlechtwetterunfillen fir Luftfahrzeuge bis 2 t flir 1999 — 2003
zur Verfugung gestellt; die Auswertung dieser Berichte ergibt:
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Schiechtwettereinflug
BFU-Statistik fur LFZ bis 2t 1999 - 2003

Jahr Unfille Tote Verletzte

1999 6 12 Wleicht)-L F .2 - Fiibver adlein anFond.
2000 8 15  1{schwer)

2001 3 4

2002 7 18

2003 4 9

Sa. 28 58

Fazit: 96% der Schlechtwetter-
einfliige endeten todlichl

2. Ausloser derartiger Unfille ist der Vertigo-Effekt®.
Darauf wird in vielen Publikationen hingewiesen — IFR-Piloten wissen es chnehin.
Dabei ist die Beschreibung, wie dieser Zustand entsteht und welche Folgen er fiir
den Luftfahrzeugflihrer hat, von Fall zu Fall (sehr) unterschiedhich.

Eine nach meiner Ansicht einprigsame und verstindliche (kaum , fachchinesisch™)
Beschreibung und Erklirung stammt von Gerd O. Spohd und 1st im Jahr 2003 er-
schienen; aus seinem nm Selbstverlag erschienenen Werk , Psychophysiologie fiir
Privatpiloten* hier einige Ausschnitte:
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Psychophysiologie

fiir Privatpiloten

¥
Gerd O, Spohd



Psychophysiologie |
fiir Privatpiloten

HERAUSGEGEBEN VOM:
GERD O. SPOHD

MORIKESTR. f

D-52256 FORSTENFELDERUCK
TELJFAX: 18141 26612

1. AUFLAGE, MA] 2003

DIESES WERK IST URHEBERRECHTLICH GHSCHUTZT,
DIE DADURCH BEGRUNDETEN RECHTE BLEIREN,

AUCH BEI NUR ALSZUGSWEISER VERWERTUNG, YOR.-
BEHALTEN.

AUTOR: GERD . SPOHD COPYRIGHT 2003

Fres or/io0y: €28 —
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DAS HOSENBODENGEFUHL

Aul der Bode eracupt dic Schwerkenfi
Covichmemplindunpen. Das Bestim-
ren v OBEN uad UNTEM nuihille
dez Horenbobkengelikds pelingt Z11-
VERLASSIG

BEIM KURVENFLUG

ey

fuhm okt
LOoT

AM BODEN

Brim Kurvenllug nchien Seh dos Hosembodongefuhl mach deee Besubiie-
rendon auws Sehwerklt und Zeawrifupnl kza. Bo fehlendem Sichikon-
laki sud Bodmm sid dfo Oewichteanplindungen wur Lagebeuriciiunp
vidllig UMEZUVERLABSIG!

Abb. 11, Das Hosenbodengefih!® am Boden und im Kurvenflug

324.2 Halbkreisformige Bogenginge

32421 Anfhau und Funktion
Das Gleichgewichis- oder Vestibularorgan liegt nahe der Schnecke beidersaits im
Felsenbein. Es bestebt aus dep halbkrelsftemigen Bogengiingen und dem Statolithen-
organ mit Utticulus und Saccuing. Das Statolithenorgan hiel frither cinmal Otolithen-
organ (Abb.12}

Endelymaphe

- vorderer
- syitlicher

Ampulle

Umcplug

}ﬁlillﬂlilhmmgm
Sacculuy

Abb. 12 Gleichgewichisorgane {Bogenginge, Utricwdus und Sacculus) mit Lagebild
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Sinpestiuschungen durch Relzung der Bogengfinge (3amptogyrale IBusionen)
The Leans (Schrigiage - Hlusion) '
Die haufigste Ranmiagetauscining ist die ScHrAGLAGE-TLLUSION. Das |, Hiniiberleh-
nen® (The Lears) entsteht durch eine Aufeinanderfolge von vnter- und iberschwelli-
gen Bogengangsreizen. Rollk ein Pilot unterschwellig avs dem Geradeausflug in cine -
Ouerlage z.B.von 308, trirt bei iiberschweiliger Rackfthrung in den Geradeausflug
das Gefilhl einer Schraglage von 309 in die entgegengesetzte Richtung auf, Unbe-

wusst lehnt man sich zu der Saite, von der Jie iberschwellige Komrektur erfolgte. Da-
ber der Name {Abb. 15),

EMPFUNDENE RAUMLAGE

Cienmdenyaug Gemdeausieg RolThewegung Chivrlape
4 e
: : : u\"&
CGerudvanlluy unterschwvellige dwrctvellig: Geradeansilug
Eoltheweyung Rollhewemmg

TATSACHLICHE RAUMLAGE

Abb. 15 Das Hindberlehnen (The Leans)

Graveyard Spin (FRIEEDHOE-TRUDELN)

Bei koastanter Drebbewegung, wie im stabilisierten Trudeln, kehrt die eingedrickte
Cupulafahne sach ca. 20 szk, in thre urspriingliche Form zuriick. Die Drehempfin-
dung schwindet und der Eindruck eines Geradeausfiuges bildet sich heraus. Beim
Ausleiten des Trodeins wird die Cupulafahno zur entpegengeserzien Seite abgebogen,
wis ein Gegentrudeln vortiuscht. Wartet man ¢a. 20 sek., kehrt die Cupulafahne wie-
der in die Ausgangslage zuriick, Empfindung uwnd tatsichliche Lage stimmen bberein,
die Itlusion verliert sich von selbst.

Reagien der Pilot jedoch nach dem Ausleiten des Trudelns sofort auf das Gefih! des
Gegendrehens, wird er das Flogzeup erncid ins Trodeln bringon und dabei das Gefiihl

des Geradeavsfluges haben. Dieser Zyklus wiederholt sich bls zum Aufschlag, Daher
der Name FRispHOR-TRUDELN (Abb. 15).
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Flugrnstand Smnesrelz and Emplinduag

L7 et Hinkcitung des Trudelms,  Die Cupulafaling wird elngedick.

tmpéindne Drobang noch Links

Y el Koianies Ursdeln. e Cupdafabne gell mich cu, 20
5 Sckunden in die AuRgngRIdpe wU-
vk, vl ko ne Winkelbeschieunt-
anag mrehr inwirkl

Ranestivschung: (reradeaosog

_ . _ f et
Avsleiten des Tookidns Dic Cupuiatihne wind wegien des
n untl Ubergang i den Trighrimverhaliens der Fndnlym-
Geradenusfug e dur {epenieiu: auzgelenkt.
[ H

Sionpsdwrchung:  Tradein in e
enlgcgengenetzle Richiung

Emcutes Triceln in e [lic immitelbare (icgensiouerng,
upringliche Richiung . ols Ealgehe Reaktion aul dic D
; |Muslon,nisne chen Drock von der
ﬁ r.‘l.l].'l-lﬂﬂrﬂhm.‘.

Shincsuschung: Cerdennatiug
Abb, 16 Flugmestand, Sinnesveiz und Empfindung beim graveyard spin

Vertigo {Coriolis Ilusion)

Wind wihrend einer beschicunigten Drehung zusiitzlich der Kopf geneigt, dreht sich
ein Bogengang avus seiner wrspringlichen Prehachse heravs, wihrend ein anderer in
dicse Drehebene gekippt wird. Dabei wirkt eine Triigheitskraft CorloLis EFFET
ein, welche dic Endolymphe in Strimung versetzt, so dass Druck auf die Cupulafahng
auspeiibt wird und die Sinneshirchen ausienks werden, Dies wird als Drehang intor-
pretiert, ohne dass eine Dyehbeschleunigung vordiogt. Werden alle Bogengiinge zur
gleichen Zeit gereizt (z.B. bei Kopfbewegungen im Kurvenflug), komemni es zu inten-
siverm Direhschwindel, voriibergshenden Sehstdrungen, dem Eindruck des Taumelns
und erheblichen Orientierungssifrungen. Dieses Brscheinungsbild ist bei Piloten als
Vertigo bekannt und berutt auf dem Corlolis-Effekd. Die Erscheinungen sind sehr
gefibrlich, da sie cinen nahezu Giberwiltigenden Eindrock vermittelo.

Statolithenorgan

Aufbao und Fonktion

Im Inncnohr befiden sich an der Basis der Bogengiinge zwei sickchenartige Aus-
buchtungen, dic man als Utriculus und Sacculus bezelchnet, Beide zusammen bilden
das Statolithenorgan (frither Otolithenorgan). Utriculus und Saccuius enthalten Sin-
neshiirchen (Zilien}, die in olne gatlertartige Membran hineinragen, deren oberste
Schicht mit kristallinen Korperchen sus Kalziumkarbonat, den Statolithen, angerei.

chert ist. Der Utriculus ist fitr die horizontalen Ebene zustandig und der Sacculus
deckt dic Vertikale ab {Abb.17).
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Abb. 17 Aufbau und Lage des Stmolithenargans (Utriculus und Sacculus)

Adéquater Reiz fiir dic Rezeptoren des Statolithenorgans sind die Schwerkraft und
Lincarbeschleunigungen bzw. deren Anderungen. Das Funktionsprinzip beruht auf
der Massentriigheit. Ist der Mensch pur der Erdanzichung ausgesetzt und befindet
sich der Kopf in aufrechter Position, so verharrt die Gallertschicht in Rube, die Sin-
neshiirchen stehen aufrecht und melden die richtige (lotrechie) Position. Wird der
Kopf geneigt, kippen die Sinneshiirchen entsprechend der Neigungsrichtung des
Kopfes ab und melden so exake die gednderte Kopfhaltung,

Staedithen
pallertartige
Manbion
Simneshiirchen
Sinnesacile Tampltsiun:

' atlen unbeschlewnzgler Geoxle-
Keivleitung ansllug e, onfrechie
o Ciehim Koplhnktong

Funktion der Statolithen bei Koplbewegungen
Kopineigang: anch hinten uach vome rur Seite
Rinnesrelz:
Interprelation isl:

Abb. 18 Statolithenorgan (schematisch) und dessen Funlaion bei Kopfbewegungen
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Sinnestiimschungen dorch Reizung des Sistolithenorgans {Somatogravische
MHustonen)

Bleibt der Kopf in Ruhe und treten gleichzeilig Linearbeschleunigungen anf, inter-
pretiert das Gehirn nach der Resultierenden (Scheinlot). Sinnestiuschungen sind dic
Folge (Abb. 19).

Bei slarker Beschleunipmng, wie z.B. beim Seizen von maximalem Schueb, wind die
Statolithenmembran des Utricuius nach rilkckwians geschoben, was dem Piloten das

Gefiihl des Steigens vermittell. Tatsichlich befindet er sich im beschleunigien
Geradeauwsflug,

Beim Zuriicknehmen der Leistung oder beim Ausfahren der Luftbremsen verschiebt
sich die Statolithenmembran durch die Verzégerung nach vorn und der Piiot empfin-

det Svken. Tatsdchlich fliegt er mit reduzierter Geschwindigkeit auf gieicher Hohe
weitar.

Im koordinterien Kurvenflug hingegen bleiben die Sinneshiirchen aufrecht stchen, da
sie sich nach der Resultierenden aus Schwerdaafi und Zentrifugalkraft (Scheinlot)
richten. Die Querlage wird folglich nicht empfunden, obwohi sic tatsfichlich besieht.

Sinnesrein; i) [T Sink/Tug ticmdeouslup
'S

Tiegesdanl  Beschleunipuop  Lincar  Veosbgerong Ewrvenllug

Imlerprctalion 2t

Abb. 19 Smatogravische Illusionen bei Beschleunigung, Verzdgerung und im
Kurvenflug

Komplexe Illusionen

Bei den komplexen Tusionen sind mehrere Sinnesorgane zur gleichen Zeit betetlipe.
So glaubt der Pilot, der eine Warteschleife fliegt, beim unterschwellipen Eitkurven
zu steigen, obwohl er tatsichlich in den keordmierter Kurvenflug fibergehf. Und
beim Auosrollen bekemmit er nichi pur den Eindruck einer Gegendrehung (Kurvenflug
in die enigrgengesetzte Richiung) sondern auch das Gefiihi, in den Sinkflog Gberzu-
gehen. Bei diesen THuschusgen sind die halbkreisitrmigen Bogenginge und das
Hosenhodengefiih beteiligt,

Weitere komplexe Thuschungen treten vor allem beim Nachifiug auf, Sic berghen
entweder anf einer Relzkownbination von Avgen und Bogenpgiingen (oculogyrale
ilugionen) oder von Augen und Statolithenorgan (Oculogravische Hlusionen). Weil
die Sinnesrezeptaren im Statolithenapparat und in den Bogenginge Ober Nervenbah-
nen mit den Augenmmsiceln verbunden gind, kommt s bei Sinnestinschungen in den
Gleichpewichisorganen zu reflektorischen Augenbewepgungen.
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Vorbengung und Erhaliung

Alle Piloten unterliepen Sinnestiuschungen. Ein gesander Pilmt mit fonktions-
tichtigem Innenchr mnes natorgemif} Sinpestauschunpen bekommen.

Folgexie Faktoren verstiirken die Beeintritchtigung durch Sinnestiuschungen wnnd
mindern die Fihigkeit des PHlolen, mit ihnen fertig zu werden:

x & %W B B B = 8 ¥ ¥ % * B ¥

Ermiidung;

overstress (Uberlastung);

hoher Erregungsgrad, emotionelle Probleme;
Saugrstoffmangel:

Mebenwirkungen von Medikamenten;
Beschleunigungen;

extreme Temperaturen;

beginnende Erkiitung;

Mangel an Vertrauen in die eigene Leistungsfhipkeit;
Ablenkung der Awimerksamkeit von den Instrumenten;
falsche Aufmerksamkoitstellung;

ungeniigende Erfakmng und mangelnde Ubung im lnstrumentenflug;
lingere Flugpausen von mehr als 3 Wochen;

fehlende Xenntnisse fiber Flugillusionen.

Um cinem réumlichen Orientierungsveriost bei fehlendem Sichtberug vorzubeugan,
kbnnea folgende Mafinahmen bzw. Grundsitze beachtet werden:

« * #F b

Lemen, das Flugzevg unter Bezug auf den Gesichissinn und die Instrumen-
tenanzeigen zu steuern.

Weiche, begrenzic und koordinierte Steuerbewegungen ausfilhren.

Den Instrumenter; vertrauen und eine effektive Methode zur Informations-
aufnahtme voun den Instrumenten {instrument cross check) eatwickeln.

Sich rechizeidg an den Instrumenten otientisren (schon bevor man in die Wol-
ken einfliegt) und auf den Instrumenten bleiben (stindigen Wechse] zwischen
Innen- und AuBenorientierung unbedingt unterlassen).

Sich angewdhnen, kirperlichen Emplindtanpgen nicht zu folgen,
Instrumentenflug regelmaig trainieren; Mit zunehmender Erfahrung im In-
sttumentenflug und bei kontinuierfichem Fliegen unter den ausldsenden Be-
dingungen sinkt der sttrende Einfluss von Sinnestauschungen auf den Orien-
tierungsprozess und die Lagestenerung, Wena man aber langer als drei Wo-
chen nicht geflogen ist, danert es eine Zeit lang (5-15 min), bis man sich wie-
der daran gewdhnt hat, die kirpereigenen Empfindungen zu ignoriersn, vm
entsprechend entspannt und koordiniert manuefl fliiegen zu kinnen.
Steilkurven und abrupie Flugmandver vermeiden.

platzliche end extreme Kopfbewegungen vermeiden.

Flugzeug jmmer gut austrimmen.

Auapilot einschalten - 2in funkalonstiichtiger Aatopiiot entlastet, doch seine
Funktionstiichtigkeit muss sifindig Gherwacht werden.
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Der nicht fir den Instrumentenflug auspebildete Piit sollte folpende Grundsiitze
béachten:

» Fiir sich seibst klare Sicherheitsgrenzen (Wetter) definicten und sich strikt
daran habten - auch oder gerade wenn man ¢in GPS an Bord hat (Wolkenun- -
tergrenzen und Sicht sollten in der Regel hoher sein als die vom Gesetrgeber
vorgeschricbenen Grenzen).

* Eiagehende Wettesberatung einholen.

* Bet zweifelhaften Wetteragen Flugabsicht aufgeben.

= Aktuelle Wetterinformationen wihrend des Fluges eipholen (VOLMET,
ATIS).

* Bei unbeabsichitigtem Einflug in die Wolken, Fluglage sofort nach dem kiinst-
lichen Horizont kontrollieren und Umkehrkurve zutiick in VMC fliegen.

Rivumliche Discrientierung ist eine stindige Gefabr fir den Piloten, doch wer die
PFrobleme kennt und sich darauf einstellt, dor kann guch in den Wolken, bei Mache und
selbst mit fragmentarisohen Instrymentenanzeigen sicher flicpen,

Laftkrankheit

Widerspriichliche Sinnesreize kdnnen nicht our das Gleichgewicht stdren und rium-
liche Disorienticrung ausléisen sondern sie sind auch mafigeblich an der Entstehung
der Luftkrankheit beteiligt, Sie zeichnet sich durch ein Schwindelgefih] mit und ohne
Ubelkeit eim Gesunden aus, hervorgernfen durch eine reale oder scheinbare Bewe-
gungsermpfindung, die der betroffenen Person unbekannt oder an die sie nicht ange-
passt {adaptiert) ist. Wie kaum cine andere Gesundheitssttrung kann die Luafikrank-
heit aus villigem Wohlbefinden heraus pltzlich zu einem subjektiv schweren
Krankheitsbild mit SchweiBausbroch, Angst, Schwindel, Ubelkeit und Erbrechen
filhren. Dic Symptome kiingen jedoch nach der Landung im Aligemeinen ebenso
rasch wieder ab. Obwehl im objektiv-medizinischen Simme eine harmlose Storung,
stelit die Luftkrankbeit fiir die Betroffenen eine schwere Beldstipung dar und ist ent-
sprechend gefirchtet.

Folgende Faktoren konnen das Krankheitsbild beeinflussen:

Veranfaguag (15-25% der Beviilkerung sind hochempfindiich);
Flugzeugbewegungen und Weitetbedingungen (z.B. Kunsifiug, Turbulenzen);
psychische Faktoren (z.B. Flugangsi, mangeinde Flugmotivation),

andere Einfliisse (z.B. Emihrung, Alkohol, Drogea, Nikotin, Lirm}.

Ist die Luftkrankheit erst sinmal eingetreten, srocisen sich BehandlungsmaBnahmen
wihrend des Fluges als witkungslos und nach Beendigung des Fluges als aberfltssig,
da das Krankheitsbild in den megisten Fiillen spontan rasch abklingt. Vorbeugende
MaBnahmen sindt daher angebmehi.

MEptzsCR/PRYSIOLOGISCH
» Prophytaktische Gabe von Medikamenten gegen Luftkrankheit fiir Passagiere

= ZweckmbiBige Emithrung (kieine, hdufigere Mahlzziten und weder mit Jeerem
noch mit tberkxlencm Magen flicgen)
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Literator zum Thema: “Human Performance & Limitations®™

Das Kompendiom ,Mmschiiehes Lebtongsrarmigen wod deccen

SR Tl
Grenzen in der Luftfabrt-Flogphysiologhe” bestehit ans sinem 180- Mooschlictas M
seiligen Textteil mit 86 Abbildungon und einems Lemzietkatalog. Es be- P ek e
scheeibi die firr die Flugricherheit relevanton physfalixchen und phy- i der Lal\abn
slobogivchen Probleme

Mach ciner einleitenden Betrachtmpp der saesuchlichen Fakioren (Huy-
rign Facars) i Flugeashildong wd -sicherheit, werden die bobeua-
physiclogischen, biodynamischen und seexoischen Probleme beaschric.-
ben aowie cotsprochende Schoizmaboatenen empioblen. Das Kompen.
divom schiieBt mit zalihreichen Anregungen 2ur Gesnmdheizspllege.

Dez Lemende kusun sich damit periclt aud die Fridmsg auma Lizenzor-
werh vorbereiten, dem Lolwenden mag en als Hiffe snd Gedankenstirize
diency und det crfabrene Filot findel Aoiworien aaf cinschligipe Fra-
2en, mit denen er im alltiglichen Flugdienst kenfvomtiert wird. Der Preis
belrigl 32, EUR,

Doas Kompendivm ,Memschliches Leistongevermbyen upd dessen
Grenzan in der Luftisbhri-Flugpsychologle* mit 175 Seiten vad 61
Abbildungen belnsst sich mit den yeentaten Prozessen der Infoemations-
verarbeitong, der Pemnlichkeitsymukiur dex Piloten, don groppendyna-
mischetn Prozeasen innerhalb der Flighterew 1nd dem Managencnt der
operttionalen Anfgwben im Cockpic. Die Auswitkungen voa Uberbesn-
spruchimg, Umerfordernmyg und fortgeschrittener Antomatisiermyg auf
die Leistonpsidhigheit des Menschen wendon unter dem Aspekt der
Flugsicherbeit bemrachtet.

fine ymfespende wmd analytische Choraicht der Lirgachon wod Hinter-
griomde menscblichen Yersageas (Kuman Error) gibt Fugech®em und
Experten zahlreiche Amegungen zur Pehlerbeprenzung. -
Es kosket 29,- EUR ! ‘

Die Inhalte beider Kompendion znssmmen entaprechen den Richtlinies des Lfd shri-Bundeanmts scwie
den aroplischen Arforderunpen JAR-FCE. 1, Abechnitt 2 AMC KIL 1.470 (3), Subjeet 040: Hutuin
Ferfomance and Limitstions fir die Luftiransponflugzenpfiihredizenz (ATPL). Beids sind zor fondier-
len uml nystematischen fachiichen Weiterbildumg fik Lehrer wnd SehBler gleichemmuben nilislich.

11ag 136-aeitige Kowpenditm , Faychophysinbogle flir Privatpiloten® ; i

muit 43 Abb. beschliigt sich sowohl mit den flugphysictagischen Pro- hfﬂuﬂlﬁﬁi’gm

bleynen als anch mit den Acfordengen der fliepetischen Thtigkeit und

den Progessen der mentalen Informationsverarbeinng sowie dem geisti-
gen Leisnmgapotenzial mmd den Pensdnbictioritseigenachafien dbey dit

nmhlmvdﬂamnnlss v 2ine sichere Bewibtigung der (lic gerischen /

Anforderongen zn gewihrleisien. Feblervemaeidungsstraiegion, Stress-,

Aufmerksamkeiny- vod Riskomanagem oot werden ebenfalls engeapmo-

chen,

e Inhalie richven sich nach den Edordernisgen der JAR-FCL, 1, Ab-

rchnile 2 AMC FCL 1125 (), Subject 040 Himman Perfformance and

Eimitations 2m Erwerb der Privapllolentizene (PPL) und sind auf die-

sen Personenkreds zugeschnitien. Fa kostet BUR 25, -

.
gl B Mgl

Bestellformular anf der Riickseite! Tel/Fax: 0049 (0)8141 26612
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BESTELLFORMULAR

[ch/Wir bestetle/n:

Anzahl] Thitel: Einzel- Gesanmt-

Menschliches Leistungsvermiigen nnd | preis (EUR)| prels (EUR)
dessen Grenzen in der Luftfahrt

Flugphysiologie 32,00 inkl.
Flugpsychologie 25,00 inkl.
Psychophyslologie fiiv Privatpiloten 25,00 inkl.

{Fesamt:

Rechnungsanschrift;
(Bitee in Blockscheilt ans{iillng}

Herrf/Frau/Firma

VOrnsime:

MName:

StraBe/Haus-Nr.:

PLZ/Wohnort

Einfach losiaxen - Lieferung erfolgt gegen Rechnung!

Tel/Fax: 0049 (()8141 26612

3. Die Rechtsprechung hat sich — soweit erkennbar — ab 1976 mit Schlechtwettereinflug
befaBt — erstmals LG Oldenburg VersR 76, 456, -

3.1 Die folgende Ubersicht basiert ganz iiber wiegend auf Urteilsverdffenilichungen in VersR;
es kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass daneben noch weitere anderweitig
oder nicht-verdffentlichte Entscheidungen existieren.
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Lfd, Nr. Gericht
1 LG Qldenburg
2 LG Bayreuth
3 LG Brasnschweig
4 QLG Stuttgart
5 QLG Kbin
] LG Ravensburg
¥ OLG Manchen
a CLG Miinchen
9 OLG Saarbriicken
10  OLG Minchen
11 LG Freiburg
12  OLG Koblenz
13 LG Dossekdorf
14  OLG Frankfurt/M
15

Schilechiwettereinflug: Rechtsprechung

Unteil - Datum Az,

08.08.1975

24.11.1978

08.03.1979

22.02.1978

24.04.1980

04.06.1981

08.10.1982

11.02.1983

22.07.19683

13.01.1884

30.09.1986

13.11.1987
08.10.1895

02.04.1282

LG HamburgkfHS 18.12.2002

J0 3273
30 2976
4 O 2B2/78
13 U 147777

5L 3279

4 O 735/80

10 U 4262181

10 U 2866/62

34 141/84

10 U 3614/83

10 44/83

10U 781/85
26 0 91/85
15 U 215/80

401 0 87N

Fundstelie
VersR 76, 456
VersR 77, 349
VersR 79, 9314
VersR 79, 1051

VersR 82, 2581 =
ZL\W 8275

VeraR 82, 389
8. Anm. 1

Versh B£, 232 =
ZLVW 84 174
SAnm. 2

VersR B4, 395
8. Anm. 2

VersR 84,880
S. Anm. 3

Versi® 86, 760

VersR 87, B78
S.Anm. 4

Vearsk 88, 850

ZLW 96, 333

iNicht verdffentlicht

{Nach) nicht verdifientl.

3.2 Zu einigen Urtellen eimige kritische Anmerkungen bzw., Hinweise um die
..Handhabung™ dieser Aufstellung zu erieichtern.
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Schlechtwettereinflug: Anmerkungen zur Rechtsprechung-Liste

Anm. 1 zu Urteil Nr. 8. Das LG Ravansburg hat keine ginzige lufirechfliche
Vorschrift ale Rechtsgrundtage angefilhrt. La sich der Unfat in
ltalien ersignete, hiatten die sinschl&gigen italienischen luftracht-
lichen Vorschriften zur Subsumisrung herangezogen werdan
miissen (vgl. dazu Urteil Nr. 9 — QLG Saarbricken, das hei einem
Schlechtwetterabsturz in dar Schweiz deren luftrechtiiche
Regelungen der Urtelisfindung zu Grunde legta).

Anm, 2 zu Urt.Nr. 7u.8. In beiden Fallen hat das OLG Miinchen keine grobfahrifissige
Schadenverursachting angsnommen; der BGH hat die Annahme
der Revisionen abgalehnt; vgl. jadoch OLG Manchen Urted Nr. 10.

Anm. 3 zu Urdeil Nr. 9:  Das OLG Saarbrilcken hat die Annahme der subj. Komponente
der groben Fahidssigkeit auf den sich aus dem Unfeiiherganyg
argabenden Anscheinsbeweis gestitt (enigegen BGH VersR 50,234
= NJW 80, 587: dort wird fir den Bereich des Luftverkehrs ein
derartiger Anschainsbeweis abgelahnt).

Anm, 4 zu Urtseil Nr. 11; Nach dem Leitsatz des LG Freiburg-Urteils sind in Klammem unter
.Bamertikung:..." die Urteile Nm. 1 — 10 mi Fundstellen aufgefQhrt.

3.3 Die folgende Auflistung der wesentlichsten Tatbestande und deren Zuordnung
zu den Entscheidungen soll lediglich als Grob-Orientierung  zum Emspeg"
dienen; jedoch gilt nach wie vor: maBgeblich sind die Umstande des Einzelfalls.
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Schiechtwettersinflug
Die wesentlichen Tatbestéride
Urteite-Zuordnung auf Grund der Leitsétze

Urteil Nr. Tatbestand

2,5,6,7,10, Beim Erkennen/Antreffen von IMC nicht rechtzeitig
11,12,14  umgekehrt (auch: Einfiug in Gewitterzone)

1,247  Flup fortgesetzt, obwohl VFR-Minima arkennbar nicht
mehr gegeban

388,13  Migsachtung der Sichtflugregeln und Unterschreitung der
Sicherheitsmindesthéhe (Anprall an einen Barg)

1,2 Keine Flugwetterbaratung eingeholt

3 Mangelhafte Unterrichtung (ber verfigbare Flugwetter-
meldungen

5 Entgegen der Wetterberatung in IMC eingeflopen

4. Huristisch weitgehend irrelevant, aber insbes. flir die Unfall-Privention maligeblich
sind die Motive fir den Antritt des Unfall-Fluges;

In nahezu 100 %o aller Fille: Zeitdruck!
Berufliche Termine mijssen unbedingt eingehalten werden; piinktliches Erscheinen am
Arbeitsplatz (Wochenend-Heimfliige!); Familienfeiern (vgl. Urteil Nr. 1); Baby-

sitter gelit usw. usw, :

% 1lm Zweifel immer daran denken:;

VFR = IMC = ¢
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