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Vorwort zur dritten Auflage


Anlässlich dieser dritten Ausgabe wurden lediglich einige Textkorrekturen vorgenommen. Für Ergänzungen betreffend die Aufklärung der Hintergründe des Germanwings-Absturzes im Jahr 2015 ergab sich leider – und leider erwartungsgemäβ - von keiner Seite ein Anlass: wie vor zwei Jahren aus den Ereignissen um vorangegangene Unfälle abgeleitet, ist die betroffene Fluglinie inzwischen weitgehend in einer anderen aufgegangen; möglichst lautlos schlieβen sich die Wogen über dem Ereignis vor drei Jahren. Die Hinterbliebenen finden sich in derselben Lage, wie sie eine Reihe weiterer Betroffener früherer Unfälle erleben mussten und auch hier auf S.47 über das Nachspiel der Katastrophe der Helios-Airline im Jahr 2004 beschrieben steht. Nach wie vor bleiben die entscheidenden Informationen verborgen, sind Mängel im Abschlussbericht des BEA nicht ergänzt, hat weder die verantwortliche Staatsanwaltschaft in Deutschland die offenen Fragen durchleuchtet noch die US-amerikanische FAA erklärt, warum der Flugschüler trotz psychiatrischer Erkrankung mit Selbstmordgefährdung ohne aktuellen ärztlichen Bericht eine Fluglizenz ausgestellt bekam. Auch waren die deutschen Fliegerärzte aus USA von der Verpflichtung zur engmaschigen Kontrolle informiert worden. Dennoch gibt es keinen Nachweis bei den deutschen Behörden, dass spezielle Kontrollen tatsächlich durchgeführt wurden. Warum die Justiz bislang nicht gezielt handelte, ist ebenfalls nicht durchschaubar. Hinter diesem Vorhang der öffentlichen Geheimnistuerei wird weiter der Gral der ärztlichen Schweigepflicht gehütet, an dem in seiner Verborgenheit viele hippokratische Diener wie selbstverständlich nippen. In dieser Lage befinden sich nun also die Hinterbliebenen: draußengelassen.


Michael L. Anders, im Februar 2018




Vorwort zur zweiten Auflage


Seit dem Erscheinen des ersten Bandes vor weniger als einem Jahr bestätigten mehrere Ereignisse, was aus statistischer Sicht erwartet werden musste, teils natürlich sehr zu unser aller Leidwesen: weitere schwere Flugunfallkatastropen haben sich ereignet (russische Metrojet über Sinai, Malaysian im Südpazifik, EgyptAir im Mittelmeer, FlyDubai in Rostov am Don etc.), und die Ursachen früherer Unfälle wurden endgültig aufgeklärt. Entsprechend dem herrschenden Zeitgeist, geprägt von Terrorangst und Kritik an der Kontrolle des Gesundheitszustandes der Piloten, rankten sich Gerüchte und Vermutungen vorrangig um Terroranschläge und mutwillige Akte geistig kranker Piloten (siehe Anmerkung A15, Abschnitt mit dem Titel „Unfallspur in die Zukunft“, S. →). Die Serie von tödlichen Anschlägen islamistischer Terroristen und deren Trittbrettfahrern – teils wieder geisteskranker Mitmenschen – in westlichen Ländern hat bereits unser automatisches Denken geformt mit der spontanen Frage: schon wieder eine Terrorattacke? Umso bedeutsamer ist es, bei Fragen um die Sicherheit, wie hier der Flugsicherheit, sich zu besinnen und zu disziplinieren dazu, bei den Fakten und relevanten Faktoren zu bleiben.


Zu solcher nüchternen Klarheit des Blicks auf unsere tatsächliche Lage gehört aber auch entsprechende Öffentlichkeitsarbeit, die nicht Angst schürt und auch nicht nur abwiegelnd zu beruhigen trachtet, hoffend auf ein kurzes Katastrophengedächtnis der Bevölkerung. Gerade solches politische Denken hat ja in jüngster Zeit die bisher dominierenden politischen Parteien eingeholt. Dazu wäre auch wichtig, dass beauftragte Institutionen wie Flugunfallämter nicht politisch korrekte und opportune Berichte verfassen, sondern ausnahmslos bei den Fakten bleiben, zu denen sie dann aber auch schrankenlosen Zugang haben müssen, ohne dass politische Machthaber diese ihre Einrichtungen beeinflussen. Auch der Abschlussbericht der französischen Behörde BEA zu, der ein Jahr nach dem Absturz des Germanwings-Airbus am 24. März 2015 veröffentlicht wurde, geht mit Kritik angesichts offensichtlicher Mängel im politischen und administrativen Management der Flugsicherheit derart diskret um, dass man zur Diskussion nachgerade herausgefordert wird; zum Beispiel zur Frage, ob hier die Erforschung von Verantwortlichkeiten Opfer wirtschaftlicher Interessen wird. Auffällig schweigsam verhalten sich hierzu auch die deutschen Behörden einschließlich der Justiz. Da im Abschlussbericht des BEA keine wesentlich neuen Erkenntnisse zur Klärung der medial breitgetretenen Fragen stehen, stattdessen aber mehrere bedeutsame Fehler, sah ich mich im Interesse der Leser zu einem ergänzenden Kommentar und zur kritischen Analyse verpflichtet. Dazu muss ich eingestehen, dass ich darauf vertraut hatte, die BEA würde meine Allen zugänglichen Erkenntnisse in ihrem Bericht nur noch bestätigen, nicht nur andeuten, relativierend abschwächen oder gar weglassen.


Auch wenn nüchterne Zahlen und Fakten gegen Flugangst zunächst nicht helfen können, so bilden sie dennoch eine solide Basis im Kampf dagegen; dehalb habe ich angelegentlich dieser Neuauflage – vor allem auch auf wiederholte Nachfrage von Lesern - dem Thema Flugangst ein eigenes neues Kapitel gewidmet.


Und schließlich bin ich auch der Anregung von Lesern gefolgt, das Buch auch für Vielflieger flüssiger lesbar zu machen, die keine vordergründige Leidenschaft für die verborgenen Hintergründe haben, sondern nur wissen wollen, was im Prinzip Sache ist, ohne jede Aussage zu überprüfen: daher stehen nun einige Abschnitte im Anhang, die in der ersten Ausgabe in den Text integriert waren.


Michael L. Anders, im Herbst 2016




Vorwort und Einleitung zur ersten Auflage


Mit dem Fliegen, mehr als mit allen anderen Hilfsmitteln der Mobilität, hat der Mensch seine Welt zu verlassen begonnen, entsprechend dem bewussten Denken, mit dem die biologische Evolution ihren bisherigen Weg zu verlassen scheint. Erdenken, Erträumen, Erfinden vor dem Erproben sind die neuen Lehrmeister. Besonders dieses Eine, dass Fliegen denn möglich sei für den Menschen, hat eine Welle des Glaubens an die Technik ausgelöst. 1891 Otto Lilienthal, 1903 die ersten Motorflieger, die Gebrüder Wright, und ihre Jünger, „Die tollkühnen Männer in ihren fliegenden Kisten“, vermochten der Welt zu zeigen, dass über der Möglichkeit, wenn schon nicht über der Begeisterung, die Gefahr zum vergessbaren Risiko werden kann. So verwirklicht sich der Traum für immer größere Menschenmassen.


Die Pioniere hatten jedoch gleich zu Anbeginn weiter geträumt, über die Atmosphäre hinaus in den Weltraum, damals, am Beginn des 20. Jahrhunderts, als der Amerikaner Robert Goddard erste Raketen steigen ließ, und am Ende des Ersten Weltkrieges, als Hermann Oberth, der Vater der deutschen Raumfahrt, Antriebsarten für Raketen zum Flug in unser Sonnensystem und jenseits davon vorschlug. So wie der 12 Jahre ältere Robert Goddard in USA, der unabhängig von Oberth im Kopf Raketen und ihre Antriebe entwarf, wurde auch er zunächst nicht ernst genommen. Der erste Pionier war jedoch der Russe Konstantin Tsiolkovsky1, der, ebenso wie Oberth inspiriert von Jules Verne’s Roman „Von der Erde zum Mond“, bereits 1903 über Raumfahrt und die damit verbundenen physiologischen Probleme für Menschen zu publizieren begann.


Für Viele meiner Generation erreichte dieser Glaube an die schier grenzenlosen Möglichkeiten mit perfekter Technik ihren ersten Höhepunkt, als Stanley Kubrick’s Film “2001, Odyssee im Weltraum“ zur Musik von Richard Strauß, Johann Strauß und J.S. Bach in die Kinos mit Großleinwand und 16-Kanal rundum-Ton kam. Wie weit in der Zukunft war damals, 1968, das Jahr 2001: die Begeisterung war kaum zu halten und die Überzeugung, dass dann, im Jahr 2001, solche Szenarien unser Alltag sein würden, ungeachtet der dort diskutierten Probleme mit Computern, die in Konkurrenz mit unserem Wollen treten, ungeachtet der Erfahrung in jedweder Kultur, dass wir niemals alles erreichen werden, dass wir nur allzu rasch an die Grenzen des Erfahrbaren stoßen. Die Mondlandung im Jahr 1969 war nur eine Bestätigung dafür, dass das Zeitalter der Raumfahrt unaufhaltsam gekommen war; die Pannen und Katastrophen unterdrückte man willig, z.B. die Fast-Katastrophe von Apollo 13 im April 1970. Ich blieb zunächst ebenso unbelehrbar, fest entschlossen, sofort nach meiner Promotion nur noch Raumfahrtmedizin zu betreiben und mit abzufliegen in das Weltall. Doch schon im Januar 1972, anlässlich eines Weltkongresses für Raumfahrtmedizin, an dem auch Wernher von Braun teilnahm, der Schüler von Hermann Oberth, wurde ich sehr eindringlich eines besseren belehrt: die amerikanische Regierung kürzte das Raumfahrtbudget, von Braun drohte mit seinem Austritt, in Florida arbeiteten bereits viele von der NASA entlassene Raketentechniker als Tankwarte. Es dauerte noch bis zur Challenger Katastrophe im Januar 1986, als die Realität die Weltöffentlichkeit endgültig eingeholt hatte. Ich jedoch hatte bereits 1972 nach weiteren Erkundigungen meine Raumfahrtpläne aufgegeben, hatte mich für die medizinischen Wissenschaften zu interessieren begonnen. Aber ich blieb soweit am Fliegen begeistert, dass ich zumindest die Pilotenausbildung bis zum Berufspiloten machte. Zehn weitere Jahre blieb ich voll des nahezu blinden Vertrauens, dass Flugsicherheit bedeute, so gut wie nichts könne geschehen, wenn man nur alle Regeln und Vorkehrungsmaßnahmen verlässlich einhält. In diesem Vertrauen genoss ich auch Linienflüge aus meiner damaligen Heimatstadt: morgens bei Walzer-Musik, duftendem Kaffee und frischen warmen Brötchen saß ich regelmäßig links vorne am Fenster; bei schönem Wetter hatte man vollen Blick auf die Alpen; manchmal verließ dann sogar der Kapitän die Luftstraße und flog direkt über die schönsten Gipfel und Gletscher im gleißenden Morgenlicht.


Dann kam dieser Unfallbericht aus Washington DC. Es war am 13. Januar 1982: der Flughafen dort war schon am Vortag wegen starken Schneefalls geschlossen gewesen, und am Morgen des Unfallstages erneut. Danach kam die Maschine der Air Florida herein. Aber bald darauf musste der Flugbetrieb wieder eingestellt werden, bis zum Nachmittag. Beide Piloten aus dem Süden hatten kaum Erfahrung mit Fliegen unter diesen winterlichen Bedingungen. Für die Rückreise wurde die Air Florida, Flug 90, wieder aufgetankt, neue Passagiere kamen an Bord, und das Flugzeug wurde schon vor Wiederöffnen des Flughafens mit Vereisungsschutz besprüht. Wegen des tiefen Schnees konnte die Maschine zunächst nicht von ihrem Dockplatz zurückgeschoben werden, bis ein Spezialfahrzeug mit Schneeketten es schaffte. Danach folgte eine dreiviertel Stunde in einer endlosen Warteschlange von Flugzeugen, die alle aus Washington weg wollten. Der Schneesturm nahm zügig Formen eines Blizzards an – also eigentlich mehr als grenzwertige Bedingungen fürs Fliegen, und erst recht riskant für eine unerfahrene Crew. Schnee begann sich wieder auf den Tragflächen festzusetzen. Als sie endlich an der Reihe zum Start waren, stellten sie fest, dass die Wirkung der Besprühung weitgehend wieder verloren war. Sie entschlossen sich trotzdem kurzerhand, nicht zum Terminal zurückzukehren für eine weitere Sprüh- und Warterunde, und starteten .....


Die Unfalluntersuchung ergab später, dass sie obendrein vergessen hatten, die Enteisungsanlage an den Tragflächen einzuschalten: beim Start war Schnee an den Flügeln festgefroren. Die Triebwerke konnten wegen der Vereisung nicht auf volle Touren kommen. Trotz warnender Kommentare des Copiloten brach der Kapitän den Start nicht ab, das Flugzeug konnte nach 100 Metern nicht weiter steigen, kam ins Trudeln und stürzte nach 30 Sekunden Flug auf die Autobahnbrücke der 14th Street, nahm dort sieben Autos mit, brach in mehrere Teile, stürzte in das Bett des dick zugefrorenen Potomac River, durchbrach das Eis und begann einzusinken: das Heck blieb zunächst am weitesten über Wasser, mit Passieren und Crew darin, von der Brücke und vom Ufer aus konnte man sie dort stehen sehen. Der Hauptteil des Flugzeuges ging sofort zwischen den Eisschollen unter. 78 Menschen verloren ihr Leben.


Die Untersuchungskommission fand später außerdem noch heraus, dass das Flugzeug mit einem falschen Enteisungsgemisch besprüht worden war: zwei verschiedene Firmen hatten je eine Seite besprüht, mit Gemisch unterschiedlicher Zusammensetzung, und dies noch dazu fehlerhaft. Der Kapitän hatte nicht nur auf die erneute Enteisung verzichtet sondern war stattdessen, vermeintlich als Ersatz, vorschriftswidrig nahe an das Flugzeug vor ihm herangerollt in der Erwartung, die heißen Abgase der Triebwerke der vorderen Maschine würden den festgefrorenen Schnee schmelzen. Er erreichte damit nur das Gegenteil: der Schneematsch auf den Tragflächen gefror während des Starts zu umso härterem Eis. Dass er auch noch die Warnungen seines Copiloten wegen zu geringer Geschwindigkeitszunahme ignorierte, passte in sein Persönlichkeitsprofil, dessentwegen er schon zweimal zuvor vom Dienst suspendiert gewesen war.


Als ich davon erfuhr, bekam mein Vertrauen einen entscheidenden Knick – und drei Wochen darauf geschah gleich ein weiteres unfassbares Unglück in Japan: ich war damals gerade in Osaka und las davon in den „Japan Times“ (siehe Japan Airlines 1982* im Sachregister). Noch nie zuvor hatte ich von einer derartigen Anhäufung von Schlamperei, Disziplinlosigkeit, Fehlern und mangelnder Kontrolle in der Zivilluftfahrt gehört. Und da war noch ein Detail, das meinen vertrauensblinden Fluggenuss schlagartig beenden sollte: 5 der Personen an Bord der Air Florida konnten lebend gerettet werden; sie alle waren im hintersten Teil des Flugzeugs, der vom Rumpf abgebrochen war 2, 3. Jahrelang setzte ich mich danach nur in die rückwärtigen Reihen. Selbstverständlich ist das keine objektiv relevante Reaktion von mir (siehe Anmerkung A1); aber wir entscheiden in Sicherheitsfragen eben meist gefühlsmäßig.


In jedem Fall war dieser Tag im Januar 1982 ein Wendepunkt für mein Fluggefühl in Linienmaschinen - und für meine Einstellung zur Flugsicherheit: ich begann mich für die Kehrseite dieser strikten und nahezu nahtlosen Reglementierung des Flugverkehrs zunehmend zu interessieren, die Gefahr, das Risiko, und die Logistik der Maßnahmen dagegen: die Flugsicherheit eben. Nicht nur, dass ich mich seither als Passagier in jeder wachen Minute in meinem Sitz wie im Cockpit fühle und jeden Vorgang mitvollziehe. Dazu kommt mein leidenschaftliches Interesse, einem Ereignis mit kriminalistischem Sinn für Details auf den Grund der Ursache zu gehen – eine Tätigkeit, die ich bei manchen medizinischen Gutachen in haftungs- oder strafrechtlichen Verfahren hilfreich fand und jahrzehntelang praktizierte. So kam es, dass ich begann, mich nach jedem Unfallbericht in den Medien selbst in die Lage des Unfallszenarios zu versetzen, zu versuchen, den Hergang zu verstehen, hinter die Ursache zu kommen und die eigene These mit dem offiziellen Unfallbericht zu vergleichen. Denn jeder Flugunfall wird durch eine Unfallkommission bis ins letzte Detail analysiert, natürlich mit der Zielsetzung, aus den Ursachen für alle Anderen zu lernen und eventuell an einem Flugzeugtyp oder einer Verfahrensregel etwas zu ändern, um künftig Unfälle dieser Art zu vermeiden. Darin ist die Zivilluftfahrt seit Jahrzehnten beispielgebend für alle anderen Lebensbereiche mit weitreichenden Gefahrenquellen. Unweigerlich beginnt man sich dadurch auch mit Statistiken zu befassen und Kommentare in den Medien mitzuverfolgen; dabei wird man auch zum Kritiker von vorschnellen Meinungen und falschen Feststellungen in Meldungen. So zum Beispiel ist im Zusammenhang mit der Frage, „welche Sitzplätze im Flugzeug sind die sichersten“, der Hinweis irreführend, dass 95,7% aller Passagiere bei Flugzeugunglücken überlebten: gemeint waren dabei nämlich „Bruchlandungen“ 4; es gibt jedoch auch andere Unfallarten in der Fliegerei, wie Jeder weiß. Verführerisch für Leser - und wir alle sind geneigt, Gedrucktes zunächst einmal zu glauben - ist auch die Aussage „dass man 29.000 Jahre am Stück fliegen muss, bevor man einem Unglück zum Opfer fällt“ 4– man muss also bei Statistiken genau prüfen, welche Aussagen die Daten tatsächlich hergeben - aber diese und weitere Irrungen in der Diskussion um das Fliegen und seine Gefahren und Risiken sind ja eines der Ziele mit diesem Buch.


Ich möchte nach all den Jahren der eigenen Erfahrung als Privatpilot und als Passagier, und den in Medien und Publikationen mitverfolgten Ereignissen um die zivile Luftfahrt nicht nur auf die dramatische Zunahme der Sicherheit dank technischer und strategischer Lösungen hinweisen, sondern eben auch auf die Kehrseite, auf Probleme als Folge des Massentourismus und des Schattens, den die aktuelle Entwicklung auf die Zukunft wirft.


Da waren glücklich verlaufene Unfälle seit Anfang der 1980er Jahre, Katastrophen aller politischen und menschlichen Tönung, vor allem jedoch ein unerwarteter Boom der zivilen Luftfahrt und ein stetiger Fortschritt der technischen Sicherheit der Airline- Jets und der aus Erfahrungen gefilterten Strategien für Sicherheitsmanagement in den Fluggesellschaften: viele von uns steigen in das Flugzeug wie in Bus, Bahn oder eigenes Auto, selbstverständlich ohne vordergründigen Gedanken an die Möglichkeit eines Unfalls. Täglich durchkreuzen zehntausende Flugzeuge den Himmel mit Millionen von Passagieren.


Gewiss, da waren diese geheimnisvoll anmutenden Abstürze ins Meer, 2009 die Air France Maschine am Rückweg aus Rio de Janeiro, 2014 das Verschwinden der Malaysia Airlines im Indischen Ozean, aber auch unwirklich klingende Nachrichten über Abschüsse von Verkehrsmaschinen mit Kampfflugzeugen und Raketen, wie 1983 die KAL-Jet über der Insel Sachalin oder 2014 das Flugzeug der Malaysia Airlines über der Ukraine. Aber das war alles weit weg, zu unwirklich, um konkrete Sorgen und Ängste zu wecken.


Und dann die Katastrophe gleich nebenan:


Der Absturz der Germanwings- Maschine am 24. März 2015 hat in Deutschland eine noch nie dagewesene Reaktion ausgelöst und alle Medien wochenlang ungewöhnlich intensiv beschäftigt. Noch länger hielt diese Welle des medialen Entsetzens in anderen Ländern weltweit an – allerdings häufiger mit kritischen Stimmen, die näher bei den relevanten Fakten blieben als die deutschen Medien. Zu nahe war diese Bombe eingeschlagen, zu direkt waren wir fast alle betroffen in einer Zeit, da mehr als die Hälfte von uns per Flugzeug in den Urlaub reisen A2, sofern sie nicht beruflich hin und wieder oder routinemäßig ohne weitere Bedenken geflogen waren. Ein Grundvertrauen wurde mit diesem Ereignis plötzlich tiefer erschüttert, als man es bei dem kontinuierlichen medialen Beschuss mit Katastrophen aus aller Welt erwartet hätte. Aber der Ort des Ereignisses lag ganz einfach zu nahe an der gefühlten eigenen Erlebniswelt. Die Zufriedenheit über das eigene Überleben und Wohlbefinden angesichts des fremden Leids war beunruhigend getrübt.


Recht besehen ist es ja ein sonderbares Thema zum Schreiben oder Lesen, denn eigentlich wollen wir davon gar nichts wissen, fühlen wir uns der Situation doch ohnehin ausgeliefert, entkommen ihr ebenso wenig wie beim Autofahren: jeden Tag gehen wir bekannte Risiken ein, ohne diese eigentlich tatsächlich in unserer Lebensplanung zu berücksichtigen: was, wenn ich jetzt wegfahre und nicht ankomme? – Wir fahren dennoch los, meist ohne an die damit verbundene Gefahr zu denken – warum? Weil wir wissen, dass das Risiko „verschwindend“ gering ist, so gering, dass wir es im Alltag ganz verschwinden lassen und die Gefährlichkeit der Geschwindigkeit, mit der wir ein vergleichsweise lächerlich unbedeutendes Ziel erreichen, gar nicht mehr bedenken– das Risiko für das Eintreten einer Katastrophe ist gering genug dafür. Wir hoffen allenfalls, dass schon nichts passieren wird, doch nicht ausgerechnet uns, just an diesem Tag......


Eigentlich sind Menschen mit Flugangst die einzigen, die empfinden, wie weit wir uns in den letzten hundert Jahren aus unserem ursprünglichen Lebensraum entfernt haben. Dennoch: unentrinnbar, aber gleichzeitig von Wünschen und Träumen getragen, gleichsam also freiwillig, lassen wir unseren Alltag, ja unsere Lebensplanung, von den neuen technischen Möglichkeiten der Werkzeugentwicklung formen, von der Kommunikation und der Mobilität. Alle Menschen drängen zu diesem neuen Lebensstil, ungeachtet der zivilisatorischen Entwicklungsstufe, von der aus sie diesem immer schneller rasenden Trend folgen: kaum ein Elendsviertel ohne Fernsehapparat, kein Entwicklungsland ohne Verkehrschaos und Mobiltelephone, und schon gar nicht ohne eigene Airlines. Wir spüren auch, und viele von uns wissen es aus der konkreten Lebenserfahrung, dass es ohnehin nur den Weg nach vorne gibt. Wozu also an die damit verbundene Gefahr denken, und vor allem bei dem geringen Risiko? Nun ja: es gibt zumindest mahnende und wegweisende Stimmen, auch Hinweise und mögliche Schlussfolgerungen aus der Entwicklung selbst. Mit die ersten Reaktionen kamen von den Umweltaktivisten: sie weisen seither vorwurfsvoll auf den zunehmend von Jetspuren zerkratzten Himmel. Anrainer um Flughäfen kämpfen gegen den zunehmenden Verkehrslärm. Es gibt auch Opfer dieser Entwicklung, die, wenn auch meist ausgegrenzt und verstummt, mit ihrem Schicksal zu Vorsicht und Umsicht mahnen.


Es gibt also mehrere Gründe, deretwegen das Thema, zumindest aus theoretischer Sicht, interessieren kann, wenn wir vom Umgang damit erfahren: da kämpfen Betroffene, Geschädigte und Hinterbliebene um Wiedergutmachung, werden dabei aber von Verursachern, anderen Verantwortlichen in jahrelange Prozesse verwickelt, deren Ausgang von wirtschaftlichen und politischen Einflüssen nicht unberührt bleibt. Da spielen Medien bei der Berichterstattung eine bedenkliche Rolle, sei es, dass sie den Eindruck erwecken, die Interessen von Verursachern zu vertreten und die Hintergründe verbergen zu helfen, sei es dass sie die Sensationslust und Neugier der Leser missbrauchen und haltlose Gerüchte zu Stories ausschlachten, sei es, dass sie die Betroffenen verfolgen und belagern .....


Und da sind seit dieser Germanwings- Katastrophe Fragen unbeantwortet geblieben, die dann doch tiefer reichen und länger beunruhigen, als uns dies sonst so ergeht in der medialen Hetzjagd durch die Katastrophenmeldungen unserer Zeit. - Was ist da eigentlich tatsächlich geschehen? War es denn wirklich ein absonderlicher Einzelfall, den wir als „Schicksal“ mit in die Liste sonstiger nicht vermeidbarer Risiken in unserem Alltag halbbewusst mitschleppen? War nicht die oft wiederholte Versicherung in vielen Zeitungen und Talkshows über den unvermindert hohen Sicherheitsgrad des Fliegens schon gar zu auffällig, das Abschirmen des Vorzeigeunternehmens Lufthansa, die unverrückbare Position aller Befragten zur ärztlichen Schweigepflicht – lag das wahre Problem also nicht in Wahrheit an ganz anderer Stelle, einer, über die keiner geschrieben hat, und wenn doch, an einer, die kaum beachtet wurde? Irgendwie stimmte nicht zusammen, was von Journalisten und Experten in Deutschland überwiegend kommentiert wurde, auch noch anlässlich der Erinnerungen zum Jahrestag des Absturzes: oder konnte es tatsächlich sein, dass bei all dem massiven Aufwand, den Airlines treiben müssen, um Fliegen auf akzeptiertem Niveau sicher zu halten, so dass daraus ein Massentransportmittel werden konnte, dass der Mensch als Glied in der Kette der Sicherheitsmaßnahmen überschätzt und selbst zur Sicherheitslücke wurde?


Einige Bemerkungen von Piloten in Interviews machten aufhorchen, brachten Interna über das heutige Pilotenleben ans Licht, die gar nicht beruhigen, nein, die sogar äußerst beunruhigen, die darauf hinweisen, dass sich die Situation von Piloten regulärer Airlines an jene der Billig-Fluglinien anzunähern beginnt – die Piloten der Lufthansa haben angeblich unter anderem deshalb im letzten Jahr 13-mal gestreikt. Damit taucht sofort die Frage wieder auf, die viele von uns schon seit Jahren unterschwellig beschäftigte: wie sicher sind eigentlich diese Billig-Fluglinien im Vergleich? Und unabhängig davon interessiert nun – konkreter als je zuvor – die allgemeine Frage: wie sicher ist Fliegen wirklich, jetzt mal abgesehen von jenen Statistiken, die im Interesse der Airlines glänzen und beruhigen? Immerhin erfahren wir so etwa einmal im Monat von einem Flugzeugunfall irgendwo.


Somit sammelte sich eine Reihe von Fragen an, denen nachzugehen lohnt. Mir sind sie im Laufe der Jahre zur spannenden Aufgabe geworden. Ich hoffe, dass auch die Lektüre des Ergebnisses dieser Arbeit lohnend genug ist.


Michael L. Anders, im Januar 2016




Hinweise


Alle Übersetzungen englischsprachiger Zitate stammen vom Autor.


Hochgestellte arabische Zahlen wie 21 weisen auf Zitate im Abschnitt


„Literatur“ hin.


Hochgestellte römische Zahlen mit vorangesetztem A wie A21 weisen auf


ergänzende Kommentare im Abschnitt


„Anmerkungen“ hin.


Viele Bezüge im Text auf Stellen in anderen Kapiteln können auch mit Hilfe des Stichwortes mit * im Sachregister gefunden werden. , z.B. „Air Canada Flug 624 * “


Zahlen in Klammern bei den Anmerkungen weisen auf die Seiten im


Text, auf die sich die Anmerkung bezieht


Auch wenn ich bemüht war, alle statistischen Daten fehlerfrei zu ermitteln und Informationen wahrheitsgetreu wiederzugeben, so besteht dennoch keinerlei Gewähr betreffend deren Richtigkeit, schon allein deshalb, weil die einzelnen Daten aus anderen Quellen stammen, deren Richtigkeit für mich nicht überprüfbar waren. Darüber hinaus übernehme ich auch für eigene Rechenfehler keine Gewähr. Jegliche Verwendung von Daten in diesem Buch erfolgt daher auf eigenes Risiko des Lesers und/oder Anwenders dieser Daten und auf der Basis des Einverständnisses dieser Leser und/oder Anwender mit diesem Warnhinweis.




1 Flugsicherheit und ihre Entwicklung


Wer versucht, bei der Erörterung dieses Themas mit der Begriffsbestimmung zu beginnen, wird bald auch im deutschsprachigen Raum damit konfrontiert, dass viele Ausdrücke in der Fliegerei aus dem Englischen entnommen sind: „Sicherheit“ kann dort sowohl mit „safety“ als auch mit „security“ übersetzt werden. Man kann es kurz und einfach machen, indem man „safety“ mit „Sicherheit“ und „security“ mit „Sicherung“ übersetzt; sieht man jedoch genauer hin, merkt man schnell, dass hier innerhalb der, und zwischen den, Sprachen ein Durcheinander von Bedeutungen herrscht; wer Lust verspürt, sich an dieser Stelle etwas verwirren zu lassen, kann gerne in der Anmerkung weiterlesenA3.


Die Anfänge der zivilen Luftfahrt standen ganz im Zeichen des Verkehrswesens auf dem anderen nichtfesten Element an der Erdoberfläche, der Schifffahrt: man flog auch nicht mit Flugzeugen, sondern mit Luftschiffen: Graf von Zeppelin mit seiner Deutschen Luftschifffahrtgesellschaft beförderte ab November 1909 Passagiere zwischen deutschen Städten, ab 1912 auch Post, letzteres allerdings mit einem Doppeldecker mit dem Spitznamen „Gelber Hund“. Nach Unterbrechung der Entwicklung durch den Ersten Weltkrieg startete Frankreich die internationale Luftfahrt mit Flügen nach Spanien, unmittelbar danach folgte England mit Flügen zwischen London und Paris, sowie Deutschland im Februar 1919 mit der „Deutschen Luftreederei“. Bald entstanden mehrere weitere Gesellschaften, unter ihnen die KLM als eine der ersten, und 1926 die Deutsche Luft Hansa AG. Der Aufschwung der amerikanischen Luftfahrt begann mit dem kühnen Vorstoß Lindberghs, der im Jahr 1927 den Atlantik überquerte. Bereits 3 Jahre später gab es in USA wesentlich mehr Fluglinien als in Europa.


In den allerersten Jahren stand allemal das Abenteuer im Vordergrund; das Gefühl bei der Entscheidung damals, statt mit der Bahn mit dem Flugzeug zu reisen, ist wahrscheinlich nicht weit entfernt von der heutigen Vorstellung der Teilnahme an einem Raumflug. Flüge mussten häufig wegen Schlechtwetters durch Zwischenlandungen unterbrochen werden und konnten damit länger dauern als die Bahnfahrt.


Jedoch - was für ein Triumphzug: 2010 gab es in Europa und USA ca. 30 Millionen Flüge5. Weltweit wurden im Jahr 2014 3,3 Milliarden Passagiere in 33 Millionen Flügen transportiert, 32% davon im asiatischpazifischen Raum, 27% in Europa und 25% in USA, 2% in Afrika. Mit 900 Millionen Passagieren machten die Billig-Fluglinien davon einen Anteil von 27% aus. Die Zahl der jährlichen Flugreisekilometer hat sich allein in den letzten 10 Jahren fast verdoppelt, betrug 2014 über 6 Billionen Passagierkilometer. Seit 1977 beobachtete man alle 15 Jahre eine Verdoppelung des Flugaufkommens 6, 7. 2013 wurde der Rekord-Langstreckenflug New York–Singapore, mehr als 15.000 km in weniger als 19 Stunden, aus Rentabilitätsgründen eingestellt.


Beginnend mit ungleich höherem Risiko, hat die Zivilluftfahrt in einem ungeheuren Siegeszug das Risiko eines fatalen Unfalls um Faktoren senken können – die Gefahr bei Unfällen in der Luft ist dabei selbstverständlich unverändert geblieben, denn unter „Risiko“ verstehen wir die Wahrscheinlichkeit, mit der sich eine „Gefahr“ verwirklicht. Die Gefahr beim Fliegen ist zweifellos, dass man einen Absturz aus großer Höhe nicht überleben kann, ja dass sogar schon allein die atmosphärische Umgebung in der sog. Tropopause, in 10 bis 13 km Höhe, binnen kurzer Zeit wegen Sauerstoffmangels und geringen Luftdrucks tödlich ist. Die Gefahr ist also in 100 Jahren eher größer geworden, das Risiko jedoch sehr wesentlich geringer: ereigneten sich in den frühen Jahren des Massenflugverkehrs, etwa 1950 bis 1970, noch bis zu 40 fatale Flugunfälle pro Jahr8, so sind es derzeit weniger als 10. Die durchschnittliche jährliche Gesamtzahl fataler Flugunfälle weltweit von Flugzeugen mit 19 oder mehr Passagieren – also Kleinflugzeuge ausgenommen - ist von ca. 35 um das Jahr 1970 auf ca. 7 im letzten Jahrzent zurückgegangen203. In den letzten 10 Jahren ereigneten sich 14 fatale Unfälle mit mehr als 50 Toten pro Unfall, insgesamt mit 1.567 Todesopfern. Im Vergleich dazu waren es in den Jahren zwischen 1970 und 1980 noch 117 Unfälle mit 11.967 Toten, also etwa 8-mal so viele.


Um die Zunahme der Flugsicherheit in den letzten 60 Jahren erst richtig beurteilen zu können, muss man diese Unfallzahlen erst korrigieren an den Zahlen von Flügen und Passagieren: denn die Zahl der Flugpassagiere ist heute etwa 100-mal höher als 1950 – damals beginnend mit etwa 350.000 9, 10.


Methoden der Flugsicherheit heute


Internationale Einrichtungen und Behörden


Fliegen ist also seit den Anfängen nachgerade exponentiell sicherer geworden. Das ist selbstverständlich kein Zufall sondern Ergebnis massiver Anstrengungen und konsequenten Lernens aus jedem einzelnen Unfall, kanalisiert über eine internationale Einrichtung:


Die International Civil Aviation Organisation, ICAO


Mit dem „Abkommen von Chicago“ (Vertrag im Rahmen des am 7. Dezember 1944 in Chicago unterzeichneten Abkommens über die internationale Zivilluftfahrt) haben sich die damals und seither unterzeichnenden Mitgliedsstaaten verpflichtet, die gemeinsam erarbeiteten Regeln für die Luftfahrt einzuhalten. Daraus ist inzwischen die ICAO geworden. Es handelt sich dabei um die für die zivile Luftfahrt zuständige Abteilung bei der UNO. Damals während des 2. Weltkrieges einigten sich die späteren Siegermächte über Regeln für grenzüberschreitende Flüge. Der Katalog von Regeln wurde seither ständig erweitert und umfasst nun sämtliche Belange der Zivilluftfahrt. Länder können ihr als Mitglieder beitreten und verpflichten sich damit, wie Signatarstaaten bei anderen internationalen Abkommen, zur Einhaltung und Überwachung in ihrem Hoheitsgebiet. Zusammengefasst handelt es sich für die Flugsicherheit um 8 Grundverpflichtungen 1. Die Umsetzung dieser Vorschriften durch die Mitgliedsländer (nicht die einzelnen Airlines) wird von der ICAO in regelmäßigen Abständen überprüft und für jedes Kriterium als Prozentwert der bestmöglichen Umsetzung publiziert; zusätzlich wird dort der global erreichte Durchschnittswert für die einzelnen Parameter dargestellt11. Z.B. wird die Qualität der Lizenzenvergabe für Deutschland und Österreich mit 99% angegeben, für die Schweiz mit 100%.


Um global einheitliche Sicherheitsstandards einzuführen, wird von der ICAO seit 2006 ein regelmäßig verbessertes Handbuch für modernes Sicherheitsmanagement herausgegeben (SMM12, Safety Management Manual), das den einzelnen Staaten als Leitlinie dient, ihrerseits vergleichbare Sicherheitsprogramme (SSP) zu entwickeln und umzusetzen; letztlich soll dieses Bemühen darin resultieren, dass entweder Airlines selbst oder entsprechende Dienstleister in deren Auftrag sogenannte Sicherheitsmanagementsysteme (Safety Management Systems, SMS) entwickeln: diese beinhalten dann sämtliche Strategien zur Überwachung der Vorschriften und zum sicheren Betrieb von Flugzeugen im Alltag. Jede Airline musste bis 2014 ein derartiges SMS in ihrem Betrieb eingeführt haben. Lufthansa hat diese Entwicklung selbst durchgeführt und bietet anderen Airlines durch ein Tochterunter nehmen diese Dienste an13.


EASA, European Aviation Safety Agency, wurde für die Länder der Europäischen Union, die allesamt Mitglieder der ICAO waren und weiterhin sind, als zusätzliche Zwischeninstanz geschaffen, weil „ ..... für die europäischen Bürger jederzeit ein einheitliches und hohes Schutzniveau gewährleistet sein“ 452 sollte. Da die dort aufgestellten Regeln zumindest auch alle Inhalte der ICAO Richtlinien beinhalten müssen (denn die Mitgliedsstaaten der EU haben sich einzeln dazu verpflichtet), ging es dabei ursprünglich wohl in erster Linie um eine Vereinheitlichung der Administration; inzwischen jedoch steht die zentrale Kontrolle des europäischen Luftraums im Vordergrund, und zwar im Interesse des zunehmenden Flugverkehrs und damit auch der Flugsicherheit. Die Empfehlungen der ICAO betreffend Sicherheitsmanagement werden von der EASA in europäische Verordnungen umgegossen (z.B. EU-Regulation 965/2012, wonach mit 2014 jede Airline ein SMS eingeführt haben muss). Darüber hinaus wird auch der gesamte Inhalt der ICAO-Sicherheitsregeln (siehe SMM) in einheitliche europäische Verordnungen übersetzt. Für die europäischen Länder existieren nun also sämtliche Regeln in dreifacher Ausführung: Die ursprüngliche ICAO-Regel, deren Abschrift als EU-Verordnung, die für die EU-Staaten Gesetzesgültigkeit hat (genauere Erläuterung folgt später) und das nationale Gesetz mit Berufung auf die EU-Verordnung und Nennung der für Überwachung und Kontrolle verantwortlichen Ämter.


Die International Air Transport Association, IATA, ist der gewerbliche Dachverband der Fluggesellschaften, dem etwa 250 A4 Airlines angehören. Dort werden z.B. unsere Tickets abgerechnet, wenn wir auf einer Reise mit mehreren Airlines fliegen; auch andere Passagierfreundliche Tätigkeiten wie das Reisegepäckmanagement werden dort organisiert. In Anlehnung an das ICAO-Konzept von Sicherheitsmanagementsystemen für Airlines bietet IATA eine Art freiwilligen TÜV an, ein sehr hilfreiches Programm, genannt IOSA (IATA Operational Safety Audit)14. Als Ergebnis dieser „Betriebsprüfung“ entsteht eine Liste von Airlines, die hinsichtlich einer Vielzahl von Kriterien zur Ermittlung des Verlässlichkeitsgrades, mit dem die vielen Vorschriften und Empfehlungen innerbetrieblich umgesetzt werden, untersucht und als vertrauenswürdig zertifiziert wurden. Diesem freiwilligen Prüfprogramm haben sich bisher über 400 Airlines unterzogen, also auch viele Airlines, die nicht Mitglied der IATA sind. Diese Überprüfung muss alle 2 Jahre wiederholt werden und ist für IATA-Mitglieder verpflichtend. Das IOSA-Zertifikat gilt heute als Qualitätssiegel betreffend Flugsicherheit bei einer Airline.


Um Sicherheit zu gewährleisten, wird also von Airlines heute in all ihren Tätigkeitsbereichen ein umfangreicher Überwachungsaufwand gefordert. Flugsicherheit ist heute das Ergebnis zunehmend komplexen Monitorings aller regelmäßigen Abläufe, vor allem aber der detaillierten Analyse aller Unregelmäßigkeiten und Zwischenfälle bis zu deren letztendlicher Ursache und nach Möglichkeit sogar auch deren Vorboten („root cause analysis“). Flugsicherheit ist auch im Umbruch und Aufbruch in eine neue Ära der Professionalität, wird zusehends eine Management-Disziplin, geprägt von neuen Möglichkeiten der massenhaften Datenverarbeitung (Big Data), wie wir später in mehr Detail besprechen werden. Trotz aller neuen Techniken wird der Mensch wohl doch weiterhin eine zentrale Rolle spielen, und damit die Anfälligkeit bezogen auf Fehler, in entscheidendem Maße aber auch bezogen auf Gesundheit und Leistungsfähigkeit. Daher spielt die Medizin bei der Flugsicherheit eine bedeutsame Rolle.


Bevor wir uns mit solchen Unregelmäßigkeiten und Risiken befassen, werfen wir als nächstes einen Blick in den Flugalltag bei einer Airline. Mit der Routinekontrolle des Gesundheitszustandes der Piloten befassen dann im Rahmen eines späteren Kapitels über Flugmedizin.


Normaler Flugbetrieb: was machen die Piloten eigentlich?


Passagierflüge werden heute, mit sehr wenigen Ausnahmen, unter Instrumentenflugregeln durchgeführt, engl. „Instrument Flight Rules, IFR“. Wie jeder Flug, beginnt auch ein IFR-Flug mit seiner Planung, nur ist sie ungleich komplexer als ein Flug nach Sichtflugregeln: die verantwortliche Crew sucht aus den entsprechenden Flugkarten z.B. im „Jeppesen manual“ zunächst die Karten des Abflughafens und der entsprechenden Abflugrouten (departure routes). Die Flugroute verläuft derzeit noch entlang von Luftstraßen – die kann man sich als Kanäle mit einer bestimmten Breite und Höhe vorstellen, die wiederum in Fächer von etwa 300 Metern Höhe unterteilt sind: deren Oberflächen sind die Flugflächen (z.B. Flugfläche F100 entspricht einer Höhe von 10.000 Fuß oder 3.048 Meter). Der Linienverkehr spielt sich fast durchwegs im sogenannten oberen Luftraum mit separaten Luftstraßen ab. Sämtliche Luftstraßen, elektronischen Navigationshilfen, Sperr-und Beschränkungsgebiete sowie Höhenbeschränkungen und Funkfrequenzen für die Navigation und Kommunikation sind in diesen Flugkarten eingetragen (eine offizielle Version davon für den EU-Raum gibt es z.B. auch von Euro-Control, der zentralen Flugverkehrskontrollstelle für die EU591).


Alle Flugabschnitte vom Start bis zum Ziel müssen in einen Flugplan eingetragen und um die Distanzen der Streckenabschnitte und die jeweils erforderliche Flugzeit ergänzt werden; während des Fluges werden dann die tatsächlichen Flugzeiten eingetragen. Für den Zielflughafen müssen sodann die Anflugrouten (arrival routes) herausgesucht werden. Die errechnete Gesamtzeit für den Flug wird schließlich korrigiert um voraussichtliche Windgeschwindigkeiten, die sich zur Geschwindigkeit über Grund addieren oder subtrahieren, und noch weiter ergänzt werden um standardisierte Zeitblöcke für eventuelle Warteschleifen beim Anflug, sowie die mögliche Notwendigkeit zur Abänderung des Flugplanes und Fliegen zu einem anderen Zielflughafen („alternate“). Dazu kommt letztlich noch die Berechnung der erforderlichen Treibstoffmenge und ein Beladeplan unter Berücksichtigung des maximal zugelassenen Gesamtgewichtes beim Abheben des Flugzeuges („takeoff-weight“).


Vieles davon erledigt sich im digitalen Zeitalter bereits automatisch, existiert heute in digitaler Form auf einem Bildschirm an Bord, z.B. mit FliteDeck Pro, einer Software, die auch auf tablets oder iPads betrieben werden kann A5. Bei manchen Airlines läuft gerade jetzt diese Umstellung auf digitalen Betrieb: alle genannten Berechnungen und Dokumentationen können damit „paperless“ abgewickelt werden, über Software, die als „elektronischer Flugkoffer“ (electronic flight bag, EFB) auf einem Handgerät oder Computer im Cockpit betrieben werden kann. Für regelmäßige Linienflüge auf Standardstrecken ist der Flugplan zwar nochmal vereinfacht; jedoch gibt es daran immer wieder Variationen, abhängig von der Windrichtung bei Start und Landung, und beeinflusst von der Verkehrsdichte auf der Strecke. Änderungen im standardisierten Flugplan können auch durch Verspätungen entstehen, wenn z.B. im Winterhalbjahr der Nebel Starts und Landungen verzögert. Dann muss das verspätete Flugzeug warten, bis im dichten Verkehr in den Luftstraßen ein Platz frei ist. Dieser Platz wird von den Fluglotsen eingeplant und die Zeit vorberechnet, zu der sich ein Flugzeug nach dem Start in den Verkehr in der Luftstraße einordnet; erst wenn dieser Platz vorbereitet ist, bekommt die Crew die Freigabe zum Starten der Triebwerke.


Bevor die Piloten zum Flugzeug gehen, wird noch die aktuelle Wetterlage unterwegs und im Zielbereich überprüft und die Flugzeiten entsprechend korrigiert. Bei der anschließenden Crew-Besprechung, „Briefing“, werden Details zwischen den Piloten und mit dem Kabinenpersonal besprochen – bei großen Airlines lernen sie sich bei dieser Gelegenheit oft auch erst mal kennen.


Meist geht sodann einer der beiden Piloten außen rund um das Flugzeug; dabei werden Details an der Oberfläche kontrolliert: Fahrwerke, Reifenqualität, Triebwerke, Antennen, Oberflächen von Flügeln, Rumpf, beweglichen Teilen (Landeklappen, Ruder). Erst jetzt betreten die Piloten das Cockpit, geben die Streckendaten in den Flugcomputer ein und bereiten alle Aggregate und Flugnavigationseinrichtungen, „Avionics“, laut Checkliste für den Flug vor. Dabei liest der Eine jeden einzelnen Punkt von der Checkliste laut vor, der Andere führt den Arbeitsschritt aus, während der Eine wiederum überprüft, ob der Schritt entsprechend der Aufgabe auch tatsächlich ausgeführt wird. Das ist eines der wichtigen Elemente der Flugsicherheit: Piloten werden in der Ausbildung sehr eingehend mit ihren eigenen Fähigkeiten und Grenzen konfrontiert, ihrer Verlässlichkeit und ihrer Anfälligkeit auf Fehler: sie arbeiten – im Idealfall - in dem speziell trainierten Bewusstsein der Bedeutung dieser Fehleranfälligkeit, dass ein vergessener Schalter zu irgend einer Phase des Fluges in Sekundenschnelle eine unbeherrschbare Katastrophe auslösen kann. Deshalb steht jeder kleinste Arbeitsschritt auf dieser Checkliste: sie ist die Garantie dafür, dass verlässlich nichts vergessen wird – vorausgesetzt diese Arbeitsschritte werden auch tatsächlich ausgeführt: deshalb das Aufrufen jedes Punktes auf der Liste, und deshalb die gegenseitige Überprüfung, ob der Schritt auch ausgeführt ist. Damit dieser Vorgang so abläuft, wie ihn Sicherheitsstrategen erdacht und entwickelt haben, bedarf es einigen psychologischen Trainings: denn da sitzt einer, der ist eigentlich der Boss, der Chef, der im Krisenfall alle vertritt, die da unten am Boden für Recht und soziale Sicherheit sorgen, mit voller Befugnis und Verantwortung: der Kapitän oder „pilot in command“ PIC. Dann sitzt aber da neben ihm der Copilot, der ihm ansagen soll, was er jetzt zu tun hat, und kontrolliert, ob er das wohl richtig macht, daher „pilot monitoring“ PM. Obendrein ist das manchmal ein ganz Junger, einer mit wesentlich weniger Flugerfahrung als der Käpt’n. Die richtige Balance zwischen Hierarchie und kollegialer Kooperation ist da mitunter keineswegs einfach. Das müssen Piloten aber lernen, darauf wird ganz besonders geachtet. Denn die Erfahrung zeigte, dass in vergangenen Jahrzehnten eben dieses psychologische Phänomen der Kooperation zwischen den Beiden im Cockpit Unfallkatastrophen nicht verhinderte, weil der Eine sich vom Anderen nichts sagen lassen wollte. Wir werden im Laufe der folgenden Kapitel anhand von Beispielen immer wieder auf dieses Phänomen zurückkommen.


Nicht nur Konzentration und Präzision zählen jetzt also, sondern auch die Arbeitsatmosphäre im Cockpit.


Damit auch der Copilot neben seinen Aufgaben als Co gleichzeitig seine Flugerfahrung erweitern kann, werden regelmäßig die Rollen getauscht, das Kommando vom Einen zum Anderen übertragen (auch dieser Transfer muss übrigens klar und deutlich ausgesprochen werden: „your controls“). Dann ist eben der Copilot der der fliegt „pilot flying“, PF, und der Kapitän der „pilot non flying“, PNF, oder PM. Bei manchen Fluglinien hat der Copilot – in Anlehnung an die Abstammung von der Schifffahrt – die Berufsbezeichnung „Erster Offizier“.


Bevor die Triebwerke gestartet werden, nimmt der PNF Funkkontakt mit der Bodenstation des Flughafens auf („tower“). Von dort bekommt er die Startgenehmigung („start-up clearance“) und die Freigabe für den Flugplan (kann eine Abänderung des zuvor geplanten Kurses sein; vor allem wird erst jetzt bekannt, auf welchen Rollwegen („taxiways“) und von welcher Startbahn („runway“) der Flug freigegeben wird – damit ändert sich dann unter Umständen der erste Streckenabschnitt nach dem Start. Nun muss noch auf die Freigabe zum Rollen bis an den Haltepunkt („holding point“) vor dem Einbiegen in die entsprechende Runway gewartet werden. Wie wir alle wissen, beginnt der Weg zur Runway oft damit, dass das Flugzeug von einem Schlepper nach hinten bis auf die Mitte des taxiway geschoben wird. Dann muss sich das Flugzeug mitunter in eine Warteschlange bis zum Start einreihen. Auf dem Weg zum „holding point“ führen die Piloten ihre weiteren checks durch: Landescheinwerfer, Landeklappen, Check diverser Aggregateinstellungen wie Druckkabine, Stromversorgung etc. Währenddessen kommt vom Tower die Freigabe („clearance“) für die geplante Flugroute und Bekanntgabe der tatsächlichen „departure route“. Diese neuen Daten werden nachgetragen in den Bordcomputer. Sobald das Flugzeug am Haltepunkt der Runway steht, folgen die letzten checks, dann beginnt der Startvorgang. Die Belastung während des Startvorganges – wie auch bei der Landung - ist für die Piloten deshalb derart hoch, weil man im Sekundentakt gewärtig sein muss, gravierende und mitunter schicksalsträchtige Entscheidungen zu treffen, wenn eine Störung auftritt: der Hauptgrund liegt darin, dass der PF während der Beschleunigung auf ca. 250km/h bis zu einem gewissen Punkt der Runway die Chance hat, den Start durch eine Notbremsung abzubrechen – das Aufmerksamkeitsniveau ist nahe an diesem Punkt besonders hoch, denn da geht es in der Tat um die Entscheidung in letzter Sekunde, damit das Flugzeug beim Bremsvorgang noch auf der Runway stehen bleibt und nicht darüber hinaus schießt. Ist dieser Punkt erst einmal passiert, dann gelten für einen Notfall andere Regeln, auf welche die Piloten dann ebenfalls vorbereitet sein müssen. Selbstverständlich werden diese Maßnahmen extrem selten benötigt (kommen aber weltweit doch täglich vor), aber wenn, dann geht es eben um die Geistesgegenwart mit den richtigen Arbeitsschritten innerhalb weniger Sekunden. Hat das Flugzeug erst einmal abgehoben, dann folgt der „after-takeoff-check“ mit Einfahren des Fahrwerks, Einregeln der richtigen Steigrate, Aktivieren des Autopiloten, Einstellen der Triebwerksleistung, Einfahren der Landeklappen („flaps“) etc., gefolgt vom Abfliegen der entsprechenden Abflugroute. Ist die Reiseflughöhe nach 25 bis 30 Minuten in etwa 10 bis 12 km Höhe erreicht, haben die Piloten eine ruhige Phase, in der die geplante Flugroute – meist mit Autopilot – abgeflogen und jeweils über Funkverkehr dem Fluglotsen am Boden bestätigt wird. Gegen Ende der Reiseflugstrecke kommt der wichtige Moment des sog. „top of descent“, jener Punkt, an dem der Sinkflug begonnen werden muss, damit das Flugzeug das Funkfeuer am Beginn der Anflugroute („arrival route“) zum Flughafen in der richtigen Höhe erreichen kann, ohne in einen Sturzflug gehen zu müssen – immerhin soll ein Linienflug ja angenehm und möglichst ohne Belastung durch Kurven, Sink- und Steigflug sein. Während des Sinkfluges haben die Piloten die Möglichkeit, die aktuelle Wettersituation am Zielflughafen über eine gesonderte Funkfrequenz abzuhören und bei Schlechtwetter ggf. zu entscheiden, dass man besser zum „alternate“ ausweicht. Der Fluglotse führt den PF schrittweise an das Instrumentenlandesystem (ILS) heran: es besteht aus elektronischen Leitstrahlen für Höhe und Richtung vom Beginn dieses „Gleitpfades“, einer geraden Linie von etwa 10-20km vor der Landebahn bis zum Punkt des Aufsetzens auf der Runway. Wieder werden viele Einzelschritte von der Checkliste abgearbeitet, darunter die Reduktion der Fluggeschwindigkeit, Ausfahren der Landeklappen A64 und der Fahrwerke, Landescheinwerfer, Druckkabine etc.


Die Landung wird sehr häufig noch „von Hand“ geflogen: die kritischeste Flugphase überhaupt, und auch die unfallträchtigste. Höchste Präzision aller Manöver ist hierbei wichtiger als während des gesamten übrigen Fluges. Die Fluggeschwindigkeit wird knapp über Grund so weit reduziert, bis das Flugzeug dabei ist, abzustürzen – dazu kommt es jedoch nicht, sondern eben zur möglichst sanften Berührung mit der Oberfläche der Landebahn. Dazu müssen Anstellwinkel und Geschwindigkeit des Flugzeuges exakt stimmen. Der Pilot bringt das Flugzeug durch Ziehen am Höhenruder trotz gedrosselter Triebwerke quasi erneut in den Steigflug, der aber mangels an Schubkraft nicht passieren kann: die Luftströmung „reißt ab“, das Flugzeug sackt sanft zum Boden. Dieser Vorgang ist (außer Kunstflug) der komplizierteste am Fliegen überhaupt und benötigt Übung zur Entwicklung des Feingefühls dafür, in jedem Fall aber höchste Konzentration.


Alle diese Flugphasen können heute bereits mit Hilfe des Autopiloten weitgehend automatisch abgewickelt werden; diese Einrichtung kann ganze Flugstrecken und Anflugverfahren zur Landung automatisch abfliegen, Kurs, Höhe und konstante Geschwindigkeit halten etc. Dennoch müssen die Piloten jede Bewegung kontrollierend mitverfolgen und damit sicherstellen, dass der Flug in der beabsichtigten Weise regelmäßig abläuft, um im Störfall einschreiten zu können. Soweit jedenfalls die Theorie – zu verschiedenen Varianten im wirklichen Leben kommen wir im Laufe der weiteren Kapitel zu sprechen.


Piloten sind also irgendwie Soldaten im Dienste der Sicherheit, die in kritischen Phasen mit höchster Konzentration und Präzision Sicherheitsabläufe mit nahezu militärischem Drill abwickeln sollen, damit kein Fehler passiert – sei es trotz oder wegen der zunehmenden computergestützten Steuerung. Das Stichwort – computergestützte Steuerung – veranlasst mich, schon hier einen ersten Einblick in dieses spannende Thema zu geben:


Piloten stehen heute zwischen zwei extremen Ansichten unter den Flugzeugbauern und Sicherheitsexperten: auf der einen Seite möglichst totale Automatisierung bei möglichst wenig Chance für die Piloten „dazwischenzugreifen“; auf der anderen Seite diejenigen, die dem Menschen unbedingt die Kontrolle über ihre Technik bewahren wollen. Wie wir später noch sehen werden, diskutiert man Automatisierung in Flugzeugen derzeit zum Teil noch kontrovers: hier nur schon mal ein kurzer Blick auf den Stand der Technik bei automatischen Landungen: solche Systeme, seit 1945 in Entwicklung, sind heute für größere und große Flugzeuge generell verfügbar und werden „Autoland“ 15, 16 ge nannt. Ohne auf technische Details einzugehen, die den Rahmen dieses Buches sprengen würden, bedeutet dies tatsächlich, dass ein Flugzeug vollkommen „von selbst“ landen und ausrollen kann, auch bei dichtem Nebel; vorausgesetzt es ist ausgerüstet mit drei Bordcomputern, die ständig miteinander „reden“ und dreifacher Bestückung mit Flugelektronik (Avionik) und Autopiloten. Außerdem muss der Flughafen mit technischen Einrichtungen ausgestattet sein, um dem Flugzeug Informationen mit der erforderlichen Präzision geben zu können. Aber: wie bei allem technischen Gerät kann es Störungen geben – sie dürfen zwar angeblich nur mit einer Wahrscheinlichkeit von 1:1Million vorkommen – aber was wenn? Geschieht es tatsächlich, dann „sagen“ die Computer dem Piloten: „wir schalten jetzt mal ab, mach‘ Du weiter“. Das kann dem Piloten also passieren, in jeder Phase des automatischen Anflugs, bei jedem Wetter. Wenn er dann nicht sofort richtig und rettend handelt, dann entscheidet der Zufall.......


Das erinnert an einen Witz, der wohl zu jener Zeit in Umlauf geriet, als die Nachricht von automatischen Flugsystemen an die Öffentlichkeit kamen: der Jungfernflug des ersten vollautomatischen Fluges mit Passagieren an Bord – ohne Piloten, das Cockpit ohne eine Menschenseele; Prominente werden eingeladen, andere erwarben Tickets zu hohen Preisen, um dabei zu sein. Das Flugzeug startet, hebt ab, steigt bis in die geplante Reiseflughöhe. Stewardessen servieren Champagner und Brötchen. Aus dem Lautsprecher tönt eine sanfte, besonders vertraueneinflößende Stimme vom Tonband im Cockpit: „Meine Damen und Herren, liebe Gäste und Passagiere, seien sie willkommen auf diesem sensationellen Jungfernflug, dem Beginn eines neuen Zeitalters der Luftfahrt. Sie befinden sich tatsächlich in einem Flugzeug ohne Piloten. Alle Flugmanöver und Steuervorgänge sind vorprogrammiert und laufen automatisch ab, mit unfehlbarer Präzision. Es gibt daher keine technischen Fehler .... nischen Fehler ...... nischen Fehler ...... nischen Fehler ...... nischen Fehler.


Im wirklichen Leben sieht das dann so aus wie am Flughafen München am 03. November 2011, als eine Boeing 777-300 beim Aufsetzen auf der Landebahn nach links in die Wiese schlingerte, dann quer über die Runway nach rechts in die Wiese, weil beim „Autoland“ -Manöver ein Defekt aufgetreten war, den die Piloten nicht mehr vollkommen kontrollieren konnten; aber passiert war damals nichts, keinem Passagier und auch nicht dem Flugzeug 17.


Sicherheit und Gefahr


Hier begegnen wir zunächst wieder dem sprachlichen Problem mit „Sicherheit“ und „Sicherung“. Um Missverständnisse zu vermeiden, schlage ich vor, dass wir als „Sicherheit“ unser Gefühl bezeichnen, also den Zustand, in dem wir uns – z.B. beim Fliegen – sicher fühlen. Damit wollen wir uns zuerst für eine Weile auseinandersetzen.


Mit den Bedeutungen des anderen Wortes haben wir uns in den vorangegangenen Abschnitten bereits zu befassen begonnen: „Flugsicherheit“; obwohl es sich eigentlich um „Sicherungs“-maßnahmen handelt, bei dem wir aber als dem allgemein gebräuchlichen Begriff bleiben.


Nicht auf die eigene Sicherheit zu achten kann Vieles bedeuten, auch Mut, Kühnheit, Tollkühnheit oder gar nur Dummheit, meist aber ist es Unachtsamkeit. „Sicherheit“ als Bedeutung ist ein wenig wie „Zeit“: gibt es sie denn überhaupt? Wir wissen irgendwie ziemlich genau, was wir damit meinen, aber wenn wir versuchen, durch Nachdenken auf den Punkt zu kommen, verlieren sich Klarheit und Verständnis immer mehr. Physiker mühen sich jedenfalls weitgehend erfolglos damit ab, „Zeit“ zu definieren. Und absolute „Sicherheit“ gibt es ebenso wenig, das wissen wir ohnehin Alle. Der Widerspruch ist eindrucksvoll, aber so alltäglich wie so manches zwischen unserem Erleben und Denken. Wir kennen demnach ein Gefühl von Sicherheit, wissend, dass es Sicherheit nicht geben kann; also bewegen wir uns mit unserem Gefühl zumindest „im sicheren Bereich“.


Zweifellos ist der Gegenpol davon das Gefühl von Angst als Reaktion auf Gefahr oder „das einer unbekannten Situation Ausgeliefertsein“. Wenn es um Sicherheit geht, verhalten wir uns „gefühlsmäßig“, also irrational, selten nach kühler Überlegung. Genau darin kann eine Gefahr liegen: haben wir vor 8 Jahren vom schweren Unglück einer Airline erfahren, dann haben wir heute eventuell so ein unbestimmtes, aber zwingendes Gefühl der Unsicherheit, des Misstrauens, wenn wir den Namen dieser Airline hören oder ihr Markenzeichen sehen, auch wenn wir uns gar nicht an die Fernsehberichte von damals konkret erinnern, also nicht bewusst handeln, spontan eine Airline wählen, mit der wir kein solches Gefühl haben - das ist ja auch der Grund dafür, dass Airlines nach einem Unfall alles unternehmen, um unser Vergessen zu fördern, die Angelegenheit „aus den Medien raus“ zu bekommen. An manchen Unfallmaschinen wird, sofern sie dazu intakt genug geblieben sind, der Name der Airline so rasch wie möglich übermalt, damit er nicht auf den Zeitungsphotos und Fernsehberichten zu sehen ist (siehe z.B. Carpatair*). Fast jede Unglücks-Airline hat danach ihren Namen geändert, einige haben durch solche Katastrophen in ihrem Ruf zu stark gelitten und wirtschaftlich nicht überlebt (z.B. PanAm, Adam Air, British Airtours18, ADC Nigeria 2007, oder Nationwide Südafrika 200719). Es könnte jedoch sein, dass eine Unglücks-Airline nach dieser Katastrophe eine fundamentale Umstrukturierung durchgemacht hat und jetzt als eine der besten und sichersten dasteht. Im Gegensatz dazu könnte sich die Airline unseres Vertrauens, die noch nie einen Unfall hatte, in Sicherheit wiegen – ein weiterer gefährlicher psychologischer Effekt – und mit ihren Sicherheitsvorkehrungen immer nachlässiger geworden sein, bis dann dieser Airline ein Unglück passiert – wenn wir Pech haben, mit uns an Bord. Wer Sicherheit sucht, verlässt sich also gerne auf ein Gefühl und unterdrückt dabei die erfahrbare Wirklichkeit. Dabei handelt es sich aus der Sicht der Evolution um ein sehr altes Verhaltensmuster, nach dem wir uns dort geborgen fühlen, wo wir in der Mehrzahl der Fälle sicher waren, ungeachtet dessen, ob die früheren Begleitumstände jetzt noch zutreffen. Oder wir werden Opfer der Gewöhnung, wie wir weiter unten besprechen werden. Ein Gefühl von Sicherheit basiert auf einer Gehirnleistung, die Erlebnisse hinsichtlich ihrer Bedeutung für uns aufaddiert: das Ergebnis ist dann eben: gefühlsmäßig positiv oder negativ. Hat sich ein Muster schon sehr tief manifestiert, dann schafft es diese zwingende, drängende gefühlsmäßige Überzeugung in uns, ihr zu folgen, weil wir uns darin, wie in einer wohlig warmen Umgebung, verlockend geborgen fühlen, manchmal sogar wider besseres Wissen. Umgekehrt genügt ein Attentat in einer Großstadt wie Paris, um die ganze westliche Welt in Angst und Schrecken, ja in Unsicherheit zu versetzen, obwohl die Wahrscheinlichkeit, durch ein Attentat zu Tode zu kommen, wesentlich geringer ist als das Risiko eines Verkehrsunfalls oder irgendeiner Erkrankung. Stets regiert uns dabei die irrationale Macht der Gefühle, die Angst vor einer Schädigung angesichts direkter Konfrontation damit: wir erschaudern, bleiben dauerhaft in Angst, nicht weil wir einer Gefahr ausgesetzt sind, sondern weil wir ein Schreckensszenario nach dem anderen im Fernsehen erleben. Diese konstante mediale Konfrontation mit Gefahren, denen einzelne Andere ausgesetzt sind, weckt und nährt in uns eine generelle Verunsicherung. Gleichzeitig bleiben wir völlig unberührt und gedankenlos gegenüber einer tatsächlichen Gefahr, derer wir momentan nicht gewahr sind, fliehen also z.B. im Auto aus der Stadt, um dem Terror zu entkommen, und verunfallen dabei mit dem Auto wegen Glatteis, weil wir in der Aufregung die Wetterwarnungen unbeachtet ließen.


Zweifellos ist unsere spontane, irrationale und deshalb so schwer kontrollierbare Angst Zielgebiet des Kalküls von Terroristen: wir Alle haben uns in jüngster Zeit schon viele Male von ihnen durch diesen Prozess treiben lassen müssen: spontan dieser Zwang, Regionen zu meiden, in denen sich soeben Gefährliches ereignet hat; dann dieser zornige Stolz, wenn uns bewusst wird, wie leicht wir zunächst zu scheuchen sind, quasi im Reflex. Manche reagieren sodann trotzig mit „jetzt erst recht, wir lassen uns nicht einschüchtern“. Aber die überwiegende Mehrheit bleibt zurück in diesem halbbewussten Zustand unbestimmter Ängstlichkeit. So einfach hätten es die Terroristen - Jedoch: Unsere Fähigkeit zum Reflektieren gibt uns die Möglichkeit, diesen Automatismus zu hinterfragen. Das Ergebnis bezeichnen wir sprachlich, im Gegensatz zur gefühlsmäßigen Überzeugtheit, als „kühl“ und „nüchtern“. Oft erinnere ich mich an einen Schulfreund, als er erzählte, er wolle am Wochenende zum Schilaufen fahren. Daraufhin antworteten einige sofort aufgeregt: „wie kannst Du nur dorthin fahren, dort ist es doch viel zu gefährlich; weißt Du nicht, dass dort vergangene Woche eine Lawine abgegangen ist? Die Antwort: „eben deshalb fahre ich ja hin. Die Lawine ist ja schon herunten“.


Ähnlich nüchternes analytisches Denken spielt heute eine entscheidende Rolle in der Luftfahrt, wenn Teams von Sicherheitsstrategen alle Einzelerfahrungen sammeln und umsetzen in verbesserte Maßnahmen für jedes Flugzeug weltweit.


Wenn wir von unserer Sicherheit auf einem Flug von A nach B sprechen, meinen wir damit einen Flug in die Zukunft. Es geht also um die Vorhersage von Flugsicherheit, es geht um eine Prognose. Allein auf der Basis unerwartet hereingebrochener Zwischenfälle in der Vergangenheit ist Prognostik also zu kurz gegriffen, denn sie sollte das Ergebnis der Erörterung einer Wahrscheinlichkeit anhand aller aussagekräftigen Kriterien sein, Faktoren, von denen wir wissen, dass sie prognostisch relevant sind. Es geht also darum, was passieren könnte, nicht nur, was bereits passiert ist. Aber davon später.


Mit der Entwicklung des bewussten Denkens in uns Menschen hat die genetische Evolution sozusagen einen „booster“ um ungeahnte Größenordnungen erhalten: was bis dahin nur als vorteilhafte körperliche Eigenheit überleben und sich schließlich als genetisch festgelegte Eigenschaft vererben konnte, ist jetzt einfach ein Gedanke, eine Idee, eine Vorstellung, ein Traum, und schließlich die Umsetzung in die Tat: der Mensch beobachtete neiderfüllt die Vögel, träumte vom Fliegen, baute eine Flugmaschine - und heute ist an heiteren Tagen der Himmel über Großstädten oft von weißen Jetspuren zerkratzt wie eine abgenützte Eislauffläche, so sehr wurde die Erfüllung des Traumes vom Fliegen jedermann zugänglich gemacht. So haben Träume und Ideen durch ihre technische Umsetzung das Leben von uns Menschen innerhalb eines Jahrhunderts radikal verändert und zeigen ihr Gesicht. Evolution, Entwicklung also, baut auf Risiko. Was im Laufe der bisherigen, genetischen, Evolution gemächlich über Jahrtausende und Jahrmillionen in Versuch und Irrtum sich unmerklich anpasste, indem die eine Art etwas häufiger überlebte als die andere, wird nun, in unserer kulturellen Evolution, gedanklich erarbeitete Strategie, von Einzelnen erfunden, von Nutzen für Alle. Ursprünglich sollte mit diesen neuen Strategien das Überleben besser gewährleistet werden; wir aber bewegen uns mit immer mehr Ergebnissen erdachter Strategien immer rasanter auf neue Gefahren zu: Kommunikationstechnik setzt Menschenmassen auf unvorhersehbare Weise in Bewegung, destabilisiert Kontinente; künstliche Mobilität erfüllt einen Traum - der jedoch abrupt mit dem Tod enden kann. Mit dem bewussten Denken sind manche dieser Strategien also Zauberlehrlinge des Selbstzwecks geworden, von Wunsch, Gier und Genuss. In einer Welt immer wieder neuer technischer Möglichkeiten ersinnen wir Betätigungsbereiche zum Spaß, ohne Nutzen, und verlieren darin, weitab von unseren genetischen Wurzeln, die „natürliche“ Hemmung ob der Gefahr. In diesem Rausch wachen wir plötzlich in einer kritischen Situation auf, bei 250km/h im Auto, in einer turbulenten Abwindzone am Gleitschirm, oder mit einem absterbenden Motor in einem Kleinflugzeug in Wolken über Bergen.


Deshalb entstand eine neue Art von Sicherheitsdenken: Sicherheit zur Vermeidung jener Risiken, die wir durch Umsetzen unserer Träume selbst verursacht haben. Immer komplexere Systeme von Sicherheitsstrategien überziehen und durchsetzen unser Alltagsleben. Das Sicherheitsnetz ist derart dicht und unübersichtlich geworden, dass Sicherheitsexperten mitunter selbst den Überblick verlieren 2. Und wir drohen das Gefühl für die Gefahren noch mehr zu verlieren, die wir ununterbrochen eingehen, im blinden Vertrauen nunmehr auf die Sicherheitsnetze: indem wir morgens im Auto zur Arbeit fahren, monate- bis jahrealte Lebensmittel als Konserven essen, oder uns ins Flugzeug setzen und uns damit in eine lebensfeindliche Umgebung am Rande des Weltalls begeben: während die vorbereiteten Maßnahmen gegen Gefahren – „für den unwahrscheinlichen Fall ihres Eintretens“ – von Flugbegleitern heruntergebetet werden, lesen wir die Zeitung oder unterhalten uns mit unserem Sitznachbarn. Überhaupt. Unfall und Tod sind in unserer Gesellschaft zu Kollateralschäden geworden, die wir uns im Fernsehen anschauen. Die Bedeutung für uns selbst verdrängen wir, sind unbedacht der Überzeugung, dass so etwas nur anderen passieren könne. Unterbewusst jedoch staut sich- wie zuvor erwähnt- Angst auf. Je tiefer wir in diesen wirklichkeitstauben, in Werbung eingelullten Alltag zu sinken drohen, desto hellhöriger sollten wir wieder werden: denn unsere Träume kaufen wir auf eigenes Risiko. Die Gewährleistung des Verkäufers ist dabei nutzlos. Das verwirklichte Risiko nicht zu überleben, tut zwar der Beschäftigung von Anwälten und Gerichten keinen Abbruch, aber diese nicht selten kafkaeske Geschäftigkeit hat noch Keinen zurück ins Leben geholt. Selbstverständlich sind wir alle biologisch definiert als Sozialwesen, eingebunden in Verhaltensgepflogenheiten und –erfordernisse, doch haben wir darin Freiheitsgrade, die zu nutzen sehr empfehlenswert sein kann. Und so geht es bei der eigenständigen Einschätzung, worin tatsächlich persönliche Risiken liegen, nicht nur darum, was uns Werbung oder Versicherungsagenten zu deren Vermeidung zu kaufen suggerieren, sondern auch, was Werbestrategen mit wissenschaftlicher Expertise zu verheimlichen oder zumindest zu verniedlichen trachten. Ein Blick hinter die Kulissen unserer heutigen Werbewelt ist also allemal empfehlenswert, und eine kühle Überlegung jenseits des spontanen Sicherheitsgefühls.


Dies gilt umgekehrt ebenso für Terrorangst, ein zunehmendes, irrationales Gefühl der Verunsicherung im eigenen, gewohnten Umfeld. Die mediale Aufbereitung von Einzelereignissen beeinflusst unser Verhalten: wir bekommen Angst vor Terror und vergessen dabei auf jene Risiken, die unser Leben wirklich dominieren: in den kommenden Kapiteln über statistische Häufigkeiten werden wir uns mit der Relevanz von Angst aus der Sicht von Wahrscheinlichkeiten näher auseindersetzen.


Doch zurück zur globalen Zivilfliegerei: Wir leben nun mal noch nicht in einer gänzlich global vernetzten Welt mit einheitlichen Standards, sondern in einer Zeit, in der die früheren Kolonialmächte und heutigen Industriestaaten aus alten Kulturen Entwicklungsländer werden ließen. Mit ihren technischen Entwicklungen für Mobilität und Kommunikation bewirken sie eine globale Zersetzung aller früheren Kulturen der Welt, einen Umsturz, der viele der althergebrachten Zivilordnungen weit überfordert. Daher fliegen Europäer und Amerikaner mit einem der modernen Linienjets möglicherweise in eine Region, in der Individualrecht und Sicherheitsdenken eine andere Tradition haben als sie dies von zu Hause gewöhnt sind, wo Sicherheitsmanagement noch im Aufbruch ist, nicht Gewohnheit.


Hier ein Beispiel als Vorgeschmack, um deutlich zu machen worüber wir hier reden – freilich Kuriositäten, aber stellen Sie sich vor, Sie wachen plötzlich in der Wirklichkeit einer solchen Situation auf und müssen sich obendrein auch noch just schnell daran erinnern, dass Sie diese missliche Lage eventuell durch einen Blick in eine Liste der Airlines hätten vermeiden können:


Es geht um einen Flugunfall der Henan Airlines, einer kleinen Tochterfirma der Shenzen Airlines, China, im Jahr 2010: der Unfall, bei dem 44 Passagiere ums Leben kamen, ereignete sich beim Anflug auf Lindu Airport, Yichun, Heilongjiang Provinz, China, bei Schlechtwetter: der Pilot sei an diesem Flughafen zuvor noch nie gelandet gewesen – bei westlichen Airlines wäre undenkbar, dass ein Pilot ohne vorherige Trainingsflüge seine erste Landung an einem Flughafen mit Passagieren an Bord durchführt. Er habe überdies trotz angekündigten dichten Nebels den Autopilot abgeschaltet und habe versucht, mit Handsteuerung zu landen; die Bruchlandung geschah etwa 1,5 km vor der Landebahn, ohne dass der Pilot versucht hatte durchzustarten (go-around)20,* und einen anderen Flughafen anzufliegen. Bei der Unfalluntersuchung sei überdies zutage gekommen, dass die Mutterfirma, Shenzhen Airlines, die Beschreibungen der Flugerfahrung ihrer Piloten gefälscht habe 21 (über das globale Spiel der Großen mit ihren Kleinen und Zubringern werden wir uns später gesondert unterhalten).


Pragmatiker könnten an dieser Stelle einwenden: wozu diese Dramatisierung und Abschreckung. Wir wissen doch ohnehin Alle selbst, dass wir so etwas vermeiden wollen. Also sieht man einfach in einer Liste jener Airlines nach, die noch nie einen Unfall hatten, und schon haben wir eine befriedigende Antwort, können uns Horrorgeschichten und statistische Krämerei sparen (eine derartige Liste existiert tatsächlich A6). Und außerdem: wer weiß schon, was die in China so treiben.


Täuschen Sie sich nicht: fast alle großen Airlines Chinas (Hainan- Airlines, Shenzhen-, Sichuan-, China Eastern-, Air China, China Southern-, Xiamen-Airlines finden sich heute nicht nur in Rating Listen der sichersten Airlines der Welt auf den vorderen Rangplätzen, sondern sind auch sämtlich in den letzten 10 Jahren unfallfrei geblieben. Und noch ein Signal: der verunfallten Henan- Airline wurde wegen der mit dem Namen verbundenen Schande von der Provinzverwaltung das Recht entzogen, den Namen der Provinz „Henan“ für die Airline weiter zu verwenden; der Betrieb wurde daher eingestellt, die Airline existiert in dieser Form nicht mehr (die Kehrseite dieser Geschichte ist natürlich, dass das Mutter-Unternehmen, Shenzhen, unbehelligt geblieben ist) 22, 23. Ein dringender Warnhinweis also, dass man differenziert prüfen sollte, wo wir uns in einen weniger sicheren oder gar gefährlichen Bereich zu begeben beginnen, ohne durch gefühlsmäßige Warnsignale aufmerksam gemacht zu werden.


Wie aber findet man sichere Airlines nach den Kriterien der Flugsicherheit? Wenn Flugsicherheit bedeutet, die bekannten Gefahren zu meiden, wo kann man nachlesen, welche Airlines dies am konsequentesten und erfolgreichsten tun, um zu wissen, welches Risiko wir im konkreten Fall eines Fluges von A nach B eingehen? Hier wird es vorübergehend kompliziert, denn es gibt Argumente zum Thema Gefahr und Risiko, die bis in die Glücksspiel-Ecke hinein und darüber hinaus tief in die Psychologie und andere Wissenschaften reichen:


Gefahr und Risiko


Gefahr ist eine Möglichkeit, die potenzielle Gegebenheit eines unerwünschten, bedrohlichen, evtl. lebensbedrohlichen Ereignisses. Risiko ist die Wahrscheinlichkeit, mit der sich diese Gefahr verwirklicht. Unsere Risikobereitschaft hängt in der Regel nicht davon ab, wie groß die Gefahr ist. Angst selbst vor tödlicher Gefahr nützt sich am geringen Risiko durch Gewöhnung ab: ist das Risiko der Verwirklichung einer tödlichen Gefahr sehr gering, neigen wir dazu, die Gefahr zu vergessen, das Risiko zunehmend bedenkenlos in Kauf zu nehmen, wie usere Geschichte zeigt:


Der Mensch erfindet das Rad. Der Mensch fährt Fahrrad, Fahrzeug. Der Mensch erfindet den Motor zwecks Verkürzung des Zeitaufwandes zum Ziel. Mit seinem Fahrzeug verlässt er die Dimension seines Körperbaus, seiner Umwelt, seiner Welt. Stürzt er jetzt, erlebt er die Wirkung der physikalischen Gesetze mit unbarmherziger Wucht. Sein Körpergewicht multipliziert sich mit dem Quadrat seiner künstlich erzeugten Geschwindigkeit. Die Wucht des Aufpralls wird immer wahrscheinlicher tödlich. Diesen Umstand verschleiert die geringe Wahrscheinlichkeit eines Unfalls. Wir denken im Alltag nicht in jedem Einzelfall daran, wie unverhältnismäßig die Folgen eines verwirklichten Risikos zum erzielten Erfolg sein können. Wer würde nicht auf einen Flug in den Urlaub verzichten, bedächte er mit allen Konsequenzen, dass es sein letzter sein könnte, weil sich in einem der Düsentriebwerke ein Rotorblatt gelöst haben könnte, das eine Treibstoffleitung durchschlug, aus der Treibstoff auf die umliegenden heißen Motorteile floss und sich und den Rest des Flugzeugs daran entzündete?


Die technische Entwicklung unterliegt einer exponentiellen Beschleunigung. Angesichts ihrer wachsenden Bedrohlichkeit ist diese Entwicklung an zwei Stellen ins Stocken geraten, dort, wo die Gefahr plötzlich wieder ganz klar zutage getreten war: beim Einsatz der Atomkraft, und in der bemannten Raumfahrt (vom Weg zum Mars gibt es im Krisenfall monatelang keine Hilfe von außen).


In vielen Bereichen unseres Alltagslebens haben jedoch technische und strategische Sicherheits- und Sicherungsmaßnahmen das Risiko zur Verwirklichung einer tödlichen Gefahr derart gering werden lassen, dass wir sie in unserem Alltag kaum noch wahrnehmen: das minimale Risiko verhüllt, ja verheimlicht die Gefahr; sie wird zum unsichtbaren, dennoch allgegenwärtigen Gespenst, das die unbewusste Angst und Unsicherheit formt. Als Einzelfall terrorisiert sie die Massen, hält sie in Bann, denn in den Medien erscheint sie übertrieben mächtig und präsent. Die Angst lebt dann weggesperrt im Albtraum, im Unterbewussten, warnt nicht im Alltag vor den tatsächlich existierenden Gefahren: Der Absturz eines Großraumflugzeuges, der Einsturz eines Riesenwolkenkratzers, das Leck an einer Ölbohranlage in der Tiefsee, ein regelmäßiges Ereignis im Entwicklungsprozess „Erde“, nämlich ein Erdbeben, an der falschen Stelle, oder umgekehrt, ein Atomkraftwerk an der falschen Stelle .....


Vor ziemlich genau 100 Jahren wurden die technischen Voraussetzungen für den Sinn des Witzes geschaffen: „Jean, fahren Sie 18, ich möchte dem Tod ins Auge sehen“.


Der Umfang der im täglichen Leben immer perfekter verhüllten wirklichen Gefahr im heutigen Leben hat die Situation längst umgekehrt: er, der Tod, blickt uns ins Auge, aber wir haben ihn verhüllt, geblendet vom Reiz der Möglichkeiten. Der sogenannte Sachzwang des Alltags dient zusätzlich als Scheuklappe, aber nicht nur die Tätigkeit im Alltag, auch die Weisheit trägt diese Scheuklappen: denn, gleich ob wir es positiv oder neutral zu sehen versuchen, es gibt nur den Weg nach vorne, und den gibt es nicht ohne Risiko. Wachsamkeit, nicht Rückschrittlichkeit, ist die Antwort.


Wir haben in diesem Abschnitt unser Dilemma um „Sicherheit“ aufgedeckt: dass wir sie suchen im Wissen darum, dass es sie nicht gibt, dass es uns spontan wichtiger ist, uns sicher zu fühlen, als objektiv in Sicherheit zu sein, dass wir im Bemühen um mehr Sicherheit Risiken eingehen müssen. Dennoch kommen wir auf diesem irrationalen Weg unserem Verständnis von einem „sicheren Bereich“ immer näher, jedenfalls scheinbar. Denn „unterm Strich“ wird das Risiko immer kleiner, dass eine bekannte und daher kontrollierte Gefahr sich verwirklicht. Damit schaffen wir es, eine Illusion von Sicherheit zu konstruieren. Es bleibt somit ein Spiel mit der Gefahr im weitgehend sicheren Bereich. Mathematiker verstehen es, aus diesem Spiel eine Wissenschaft zu machen und damit unser Gefühl von Sicherheit durch Zahlen zu bestärken.


Auch Humor kann ein Weg sein, den Umgang mit der Gefahr zu einem Spiel zu machen: da geht also ein Professor der Philosophie zu seinem Nachbarn in der Mathematik und fragt ihn: „nächste Woche soll ich zu unserem Jahreskongress in Übersee fliegen; ich bin aber doch ziemlich besorgt wegen dieses schrecklichen Bombenattentats kürzlich in dem Flugzeug, Sie wissen schon, diese Meldung im Fernsehen, wie hieß der Ort nochmal .... ist ja egal ... jedenfalls .... kann man es da überhaupt noch wagen, sich in ein Flugzeug zu setzen? - Wie hoch ist überhaupt das Risiko heutzutage, selbst in so eine schreckliche Katastrophe verwickelt zu werden?“ – „Tja“, sagt der Mathematiker, „aus statistischer Sicht ist das ganz einfach: die Wahrscheinlichkeit, in einem Flugzeug mit einer Bombe an Bord zu sitzen ist 1: 1 Million“. Darauf der Philosoph: „Was soll ich bloß tun, soll ich absagen, oder soll ich trotzdem fliegen - kann man denn gar nichts tun, um dieses Risiko zu senken?“ Der Mathematiker: „Hm, nun ja, da gäbe es schon eine Möglichkeit, übrigens eine hervorragende Idee: nehmen Sie selbst eine Bombe mit an Bord, denn die Wahrscheinlichkeit, dass gleichzeitig zwei Bomben an Bord sind, beträgt nur 1: 10 Millionen!


Erfahrung hatte aus „Gefahr“ einen „sicheren Bereich“ filtriert und Risiko abgeschätzt; Mathematik macht daraus „Wahrscheinlichkeit“. Für die Frage nach unserer Sicherheit auf einem Flug von A nach B bleibt es ein Spiel mit Gefühlen, in dem zwar das Risiko berechnet und minimiert wird, aber im Bewusstsein darum, dass wir nicht wissen können, welche Risikofaktoren uns überraschen könnten, also ohne den Ernst der Wahrheit. – Ein ernstes Wort, ich weiß, zu ernst vielleicht für ein Geplauder, aber es macht bewusst, wo wir wirklich stehen, wenn wir von „sicher“ reden: ein Gefühl, eine Überzeugung von „sicher“ bedeutet in der Wirklichkeit „wahrscheinlich“. Also machen wir uns in dieser Wahrscheinlichkeit auf die Suche nach den sichersten Bereichen fürs Fliegen:


Flugrisiko – Spiel der Wahrscheinlichkeiten


Auf unserer Suche nach dem Risiko beim Fliegen meinen wir unsere Sicherheit und sprechen von der Zukunft: denn es geht uns darum, dass wir auch heil ankommen werden, wenn wir einsteigen. Eine Wahrscheinlichkeitsberechnung hat also eine Voraussage zum Ziel, die naturgemäß nicht sicher sein kann, denn niemand kennt die Zukunft. Aber wir können aus der Erfahrung, und mit Hilfe der Mathematik, für künftige Ereignisse eine Wahrscheinlichkeit ermitteln.


Zur Stochastik des Flugrisikos


Stochastik befasst sich mit Wahrscheinlichkeiten des Eintritts von Ereignissen, eine mathematische Disziplin, deren Ergebnisse gefühlsmäßig besonders schwer akzeptabel sind, verwandt dem mitunter auftretenden Widerspruch zwischen „selbstverständlich“ und „logisch“; also eine willkommene Quelle für Fehlinterpretationen statistischer Daten: „Wahrscheinlichkeit“ ist der nüchterne Sammelbegriff in diesem Spiel, für emotional aussagekräftigere Wörter wie „Risiko“ oder „Chance“: wie wir damit umgehen, hängt vom Grad unserer Begehrlichkeit ab. Wenn wir beim Glücksspiel eine Chance sehen und nicht wahrhaben wollen, dass Ereignisse ihren eigenen Gesetzen folgen wie zum Beispiel beim Würfeln, wo sich die Unerbittlichkeit der Stochastik offenbart: weil sich alle darauf vorkommenden Zahlen im Durchschnitt gleich häufig einstellen, heißt es noch nicht, dass sie dies mit Regelmaß tun: die 6 kommt zwar mit einer Wahrscheinlichkeit von 1:6, aber nicht bei jedem sechsten Mal Würfeln, sondern jedesmal wieder mit 1:6. Mit unserer Begehrlichkeit nach einer Chance spielen mediale und Werbeprofis gerne, und wenn es nur mit Hilfe eines kleinen Wörtchens geschieht: es stimmt eben nicht, „dass man 29.000 Jahre am Stück fliegen muss, bevor man einem Unglück zum Opfer fällt“4: denn dieses Unglück kann schon beim erstenmal passieren, und auch gleich darauf nochmal; das mit den 29.000 Jahren stimmt eben erst im Durchschnitt; wann innerhalb dieser Zeit dies passiert, ist unbekannt, aber Gegenstand von Wahrscheinlichkeitstheorien im Rahmen der Stochastik: das kann ebenso am ersten Tag des ersten Jahres passieren wie am letzten Tag des 58.000sten Jahres oder noch später, so wie beim Würfeln einen Abend lang keine sechs kommen kann.


Flugrisiko wird nun, wie wir unter „Flugsicherheit heute“ gesehen haben, durch die Kontrolle einer Vielzahl bekannter Faktoren im Rahmen von SMS, IOSA, Automatisierung und Disziplin an Bord reduziert. Der Umfang an Erfahrung ist derart groß geworden und jeweils konsequent in einen Katalog von Regeln und Maßnahmen eingeflossen, dass man bei deren verlässlicher Einhaltung einen sicheren Flugablauf erwarten kann; in der beruflichen Fliegersprache heißt das „Flugregelmäßigkeit“.
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