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Die Douglas-DC 3: Trainingsflugzeug des dritten Semesters

Die Swissair beschdiiftigt heute iiber
500 Linienpiloten. Im Zuge der Erwei-
terung und Erneuerung ihrer Flotte
sowie zum Ausgleich der Pensionie-
rungen bendotigt sie jahrlich weitere 55
neue Piloten. Betrdchtliche Anstrengun-
gen sind notwendig, um diesem Nach-
wuchsbedarf zu entsprechen.

Bereits 1959 stimmte der Bund der
Erweiterung des urspriinglich militari-
schen, fliegerischen Vorunterrichts zu,
einer Fliegerischen Vorschulung (FVS)
von Anwdrtern fiir die gesamte Avia-
tik und der Griindung der Schwei-

zerischen Luftverkehrsschule (SLS),
deren Leitung der Swissair iibertragen
worden ist. Zur Zeit schlieBen von 46
bis 48 Pilotenschiilern jdhrlich rund
40 diesen Ausbildungsgang erfolgreich
ab; die fehlenden 15 miissen vorldufig
noch aus Ausldndern rekrutiert wer-
den. DaB dies nicht iiberall gern ge-
sehen wird, ist klar. Die Schwierigkei-
ten, eine geniigende Zahl qualifizierter
Piloten zu gewinnen sind jedoch vom
Laien aus kaum zu ermessen. Wie sie
gewonnen werden, soll dieser Artikel
veranschaulichen. B. H.

Was ziihlt,

Von Dr. Franz Gubser

atirlich will fast jeder Bub
einmal Lokomotivfiihrer
oder Linienpilot werden.
Die Erfahrungen der letzten
zehn Jahre haben uns aber gezeigt,
daB die meisten jungen Méinner ihren
einstigen Jugendtraum, Pilot zu wer-
den, in den entscheidenden Jahren der
Berufswahl vergessen haben.

Es mag daran das Fehlen einer
schweizerischen Seefahrertradition
oder unser Streben nach Sicherung
schuld sein, vielleicht auch die anhal-
tende Uberbeschiftigung und die so-
genannte Entromantisierung des Pilo-
tenberufes — fest steht: fiir weite
Kreise der Bevolkerung ist Fliegen
noch immer eine zwar exklusive, be-
wunderte, aber auch eine beneidete
und vielfach mit Misstrauen betrach-
tete Beschiftigung. Pilot ist fiir viele
noch kein «normaler», «seridser», so-
zial integrierter und etablierter Be-
ruf. Der Schweizer ist iberdies ge-
samthaft betrachtet nicht sonderlich
«air-minded».

Auch im Ausland

Erstaunlicherweise kennt man aber
in den USA die gleichen Schwierig-
keiten. Zum Teil rekrutieren amerika-
nische Fluggesellschaften zusitzliche
Piloten in Europa.

Unsere Rekrutierungsschwierigkei-
ten sind aber nicht nur in der Zu-
riickhaltung eines Bewerbers der
Aviatik gegeniiber begriindet. Vor al-
lem sind sie von den zahlenmiBigen
Gegebenheiten aus verstidndlich!

Die Lufthansa ist heute mehr als
doppelt so groB als die Swissair und
hat einen Pilotenbestand von rund
1200 Mann. Westdeutschland aber hat
zirka 58 Millionen Einwohner, also
eine zehnmal groBere Rekrutierungs-
basis als die Schweiz. Das bedeutet,
daB die Swissair mit ihren 500 Piloten
fast fiinfmal mehr Rekrutierungs-
schwierigkeiten haben muB als die
Lufthansa. Auch Frankreich hat bei
rund 50 Millionen Einwohnern einen
Bestand von nicht mehr als 1000 Li
nienpiloten (Air France und iibrige
franzosische Gesellschaften zusam-
mengenommen).



ist das Gesamtbild

Die Rekrutierung und Auswahl von Linienpiloten

Die Schweizerische Luftverkehrs-
schule erhilt jdhrlich im Durchschnitt
500 Bewerbungen von ernsthaften An-
wirtern fiir die Linienpilotenlaufbahn;
ein Drittel kommt von der Fliegeri-
schen Vorschulung, zwei Drittel wird
durch eigene Werbetitigkeit gewon-
nen.

Natiirlich lassen sich mit einer sehr
intensiven Pilotenwerbung hohere Be-
werberzahlen provozieren. Wir haben
dieses Experiment innerhalb von
zwoOlf Jahren nun zweimal durchge-
fiilhrt — leider aber mit negativem
Ergebnis: In beiden Versuchen stieg
zwar die Anzahl der Bewerbungen
deutlich an, gleichzeitig aber sank die
Qualitit des groBten Anteils der Be-
werber auf einen nicht mehr akzep-
tablen Standard. Zurlick blieben ein
betrdchtlich erhthter administrativer
Aufwand und - was schwer wiegt —
eine ungewollte Werbewirkung: je-
der abgelehnte Pilotenanwirter mufB
als latenter Trdger negativer Propa-
ganda angesehen werden.

Stellen wir zu hohe Anforderungen
an die kiinftigen Linienpiloten? -
Sicher nicht. Die MaBstdbe, die wir
an die Leistungsfdhigkeit und den
Charakter eines Bewerbers anlegen
miissen, ergeben sich aus den kon-
kreten Erfordernissen des Luftver-
kehrs von selber. Sie leiten sich ab
aus der Physik des Fliegens und aus
den technologischen Bedingtheiten
moderner GroBflugzeuge, aus der Me-
teorologie der beflogenen Routen und
den minimalen Sichtverhiltnissen, un-
ter denen Anfliige und Landungen
durchzufiihren sind. SchlieBlich erge-
ben sie sich aus den Spielregeln eines
immer dichter werdenden Luftver-
kehrs, sowie den internationalen und
gesellschaftsinternen Operations- und
Sicherheitsbestimmungen.

Verantwortung fiir 300 Menschen

Die Ausbildung muB sich ihrerseits
auf die Anforderungen des Strecken-
dienstes ausrichten. Sie dauert drei
Semester fiir Anfinger und Piloten
mit geringer Flugerfahrung; Militér-
und Berufspiloten treten in das zweite
Semester ein.

Im ersten Semester erfolgt die flie-
gerische Grundschulung im Umfang
von rund 200 Flugstunden. Sie
schlieBt, nebst dem Erwerb des Pri-
vatpilotenbrevets die Erweiterungs-
priifung fiir Kunstflug und die Son-
derbewilligung fiir Nachtflug ein. Au-
Berdem werden dem Schiiler die
Grundlagen der Navigation, der Ra-
diotelephonie, der Meteorologie und
der Luftverkehrsregeln vermittelt.

Im zweiten Semester wird ein um-
fangreicher theoretischer Stoff erar-
beitet: fundierte Kenntnisse der Navi-
gation, Elektronik, Beherrschung der
internationalen Luftverkehrsregeln,
der radiotelefonischen Kommunikation
mit den Boden-Kontrollstellen, der
Flugmeteorologie und der technischen
Systeme des zweimotorigen Schul-
flugzeuges, das dann im dritten Se-
mester zum Einsatz kommt. Dazu ge-
horen Instrumenteniibungen in Trai-
ningsgerédten am Boden.

Im dritten Semester muB die Um-
schulung auf ein schweres, zweimo-
toriges Flugzeug mit Landetraining
bis zum Alleinflug, Seitenwindlandun-
gen und Nachtfliigen bestanden wer-
den. Dazu kommen die Ubungen zur
Beherrschung der Maschine in auBer-
gewdhnlichen Flugzustdnden - wie ein-
motorige Anfliige und Landungen, In-
strumentenfliige ohne Sicht, bei Ne-
bel und Nacht, heftigen Niederschla-
gen und schlechten Sichtverhiltnissen
im Anflug zur Landung.

Und schlieBlich haben die Absolven-
ten der Schweizerischen Luftver-
kehrsschule die Umschulung auf un-
ser Basisflugzeug, die DC-9, zu beste-
hen, um nach einem Kurs iliber Lang-
streckennavigation die theoretische
Priifung flir die Linienpilotenlizenz
abzulegen. Nach etwa sechs bis acht
Jahren Copilotenzeit wird ein tiichti-
ger Linienpilot in der Lage sein, die-
sen Flugzeugtyp als verantwortlicher
Kommandant zu fliegen.

Aber dabei soll es ja nicht bleiben
— wir miissen die Gewdhr haben, daB
der junge Pilot seine Laufbahn wih-
rend zwanzig oder dreiBig Jahren er-
folgreich durchsteht, daB seine geisti-
ge und personliche Kapazitit auch
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den vierstrahligen Flugzeugtypen ge-
wachsen ist, ja, daB er einmal auch
sehr schnelle oder sehr groBe Flug-
zeuge mit liber 300 Passagieren und
mehr als 300 Tonnen Gewicht sicher
durch einen stets komplizierter und
dichter werdenden Verkehr steuert.

Kriegserfahrungen

Schon im Ersten Weltkrieg hatte sich
herausgestellt, daB der Verlust an
Piloten und Flugzeugen infolge von
Flugunfillen in beiden Lagern groBer
war als durch Feindeinwirkung. Und
die Unfalluntersuchungen haben erge-
ben, daB meist Pilotenfehler die Ursa-
che bildeten. Seit da ist man auf der
ganzen Welt bestrebt, Pilotenfehler
nach Moglichkeit auszuschalten; ins-
besondere sind die Erfahrungen von
1939 bis 1945 auch der sich stiirmisch
entwickelnden Zivilluftfahrt von Nut-
zen gewesen.

Es ist klar, daB den heutigen An-
forderungen nur ein Teil der Bewer-
ber gewachsen sein kann. Seit Jahren
hat man sich bemiiht, durch eine sorg-
faltige Auswahl der Kandidaten nicht
nur eine groBtmogliche Flugsicher-
heit, sondern auch ein ausgewogenes
Verhdltnis von Anforderungen und
Risiko in der Laufbahn des Piloten zu
erreichen. — Es ist schlieBlich
menschlich und materiell fiir beide
Seiten hochst wichtig, daB der Pilot
den einmal eingeschlagenen Weg
nicht wieder verldBt, daB er
nicht mitten in der Ausbildung entlas-
sen werden oder seine Laufbahn auf-
geben muB, nachdem er selber sehr
viel Zeit und die Gesellschaft hohe
Summen in seine Ausbildung inve-
stiert hat. AuBerdem ist es fiir einen
solchen Mann nicht immer einfach,
den AnschluB an seinen friiheren Be-
ruf wieder zu finden.

Je komplexer ein Arbeitsgebiet, um
so weniger Menschen, die dafiir gleich
gute oder auch nur gleich brauchbare
Voraussetzungen mitbringen. Zwar
wire es in unserem Fall denkbar, Li-
nienpilotenbewerber ohne jegliche Se-
lektion in die Luftverkehrsschule auf-
zunehmen. Die Folge wire allerdings



Alpenflug

eine natiirliche Selektion im Laufe der
Ausbildung oder spiter in der Linien-
pilotenlaufbahn — im ganzen hochst
unerwiinschte Erscheinungen, wiirde
dann doch die Zahl der «Ausbildungs-
versager» unverantwortlich gro wer-
den.

Der Grundgedanke unserer Aus-
wahl muB also in einer ganz bewuBten
Vorwegnahme dieser natiirlichen Se-
lektion liegen. Und das Ziel unserer
Auslese muB es sein, keine ungenii-
gend qualifizierten Anwérter zu emp-
fehlen, aber auch keine brauchbaren
Bewerber durch das Auswahlsystem
zu verlieren.

Objektivitit im Team

In der ersten Auswahlstufe werden
die Absolventen der fliegerischen Vor-
schulung und die Anwérter mit kei-
nerlei oder nur geringer Flugerfah-
rung fiir einen Vorkurs ausgewdhlt,
der dann als zweite Auswahlstufe der
Abkldrung der fliegerischen Eignung
dient. Die erfolgreichen Vorkursteil-
nehmer gelangen schlieBlich auf die
dritte Auswabhlstufe, in die sogenann-
te Hauptselektion, in welcher sie auf
ihre personliche und charakterliche
Eignung im Hinblick auf eine erfolg-
reiche Linienpilotenlaufbahn noch-
mals eingehend beurteilt werden.

Um eine moglichst hohe Objektivi-
tdt zu erzielen, wird jeder Bewerber
von verschiedenen Untersuchungslei-
tern unabhidngig beurteilt: in der ersten
Auswahlphase durch mindestens zwei
Psychologen mit Hochschulausbildung
und langjdhriger Praxis in der Eig-

nungsuntersuchung; in der zweiten
durch vier erfahrene Fluglehrer, wel-
che die fliegerischen Leistungen un-
abhidngig voneinander feststellen; in
der dritten durch vier langjdhrige
Versuchsleiter, darunter den Gesell-
schaftsarzt, der eine Spezialausbil-
dung in Psychiatrie besitzt.

Auf die sogenannte Teamsitzung
hin werden dann alle Daten eines Be-
werbers, wie Eindriicke, Feststellun-
gen, biographische Informationen, Test-
und Interviewergebnisse, fliegerische
Leistungen und auch die Referenzen
auf ein gemeinsames Formular {iber-
tragen. Unser Auswahlteam setzt sich
aus Versuchsleitern aller drei Aus-
wahlstufen zusammen und jeder von
ihnen stellt seine Untersuchungser-
gebnisse also nochmals zur Diskus-
sion. So kommt ein umfassendes Ge-
samtbild zustande, das schriftlich nie-
dergelegt wird.

Nachdem alle Vorkursteilnehmer
und auch die Militdr- und Berufspilo-
ten auf diese Weise beurteilt worden

sind, prédsentiert der Teamleiter das
Ergebnis einer Auswahlkommission
von acht Funktiondren, welche die
Verantwortung fiir die Ausbildung
und den Einsatz der Piloten im Li-
niendienst tragen, Und diese entschei-
den auf Grund der Empfehlungen des
Auswahlteams und nach erfolgter
Einsichtnahme in die Unterlagen iiber
die Aufnahme eines Bewerbers in die
Ausbildung.

Die Kardinalfragen

Welches sind nun die Kriterien, nach
denen ein Pilotenanwirter beurteilt
wird? — Er soll bestimmte Fihigkei-
ten aufweisen, um den Anforderun-
gen geniigen zu konnen, aber er muB
auch gewisse personliche Eigenschaf-
ten besitzen, die einen zuverldssigen,
zweckmiBigen und zielbewuBten Ein-
satz dieser Fahigkeiten garantieren.
Was niitzt etwa eine {iberdurch-
schnittliche fliegerische Begabung,
wenn der Mensch im Pilot unzuver-
ldssig ist oder schwierigen Entschei-
dungen auszuweichen sucht? Was
niitzen hervorragende menschliche
Qualitdten, wenn die fliegerische Be-
gabung fehlt?

Beim Aufbau unseres Auswahl-
verfahrens sind wir von vier Fragen
ausgegangen: Was bringt der Bewer-



ber mit? Was will er? Was ist er
fiir ein Mensch? Was leistet er?

Die erste Frage «Was bringt er
mit?» zielt auf Herkunft, Familien-
verhiltnisse, personliche Entwicklung,

Schul- und Berufslaufbahn, bisheri-
ge  Lebensbewidhrung, erworbene

Kenntnisse, Fadhigkeiten und Fertig-
keiten.

Die Erfahrung hat gezeigt, daB ei-
ne geradlinige, schliissige und unpro-
blematische Entwicklung im personli-
chen sowie im Schul- und Berufsbe-
reich die besten Voraussetzungen fiir
die Pilotenlaufbahn schafft. Schule,
Beruf und Militdrdienst sind Bereiche,
in denen sich der junge Mann bewih-
ren und entfalten kann. Was er hier
erreicht, gibt erste Anhaltspunkte
liber seine Fidhigkeit, sich einzusetzen
und einzuordnen, Ziele zu verwirkli-
chen, durchzuhalten, ausdauernd und
solide zu arbeiten.

Schwere  «Milieuschdden»  oder
tiberstarke Bindungen an Eltern und
Geschwister verhindern hiufig eine
gesunde personliche Entwicklung und
erschweren einem Bewerber die An-
passung an die Realitdt. Oft sind in
solchen Fillen auch Leistungsfihig-
keit und Lernfihigkeit beeintrdchtigt.
Es ist selbstverstidndlich, daB der Pi-
lotenaspirant auch keine korperlichen
und seelischen Erbschidden, noch or-
ganische, Kkonstitutionelle oder funk-
tionelle Beeintrdchtigungen aufweisen
darf, die seine Leistungsfdhigkeit als
Pilot behindern kénnten.

Die zweite Frage «Was will er?»
zielt nicht allein auf den geduBerten
Willen oder das bewuBte Wollen des
Anwirters. Vielmehr muB hier abge-
kldrt werden, ob die WillensdauBerun-
gen auch mit seinen tieferliegenden
Neigungen und Bediirfnissen in Ein-
klang stehen und ob die Motivierung
seines «Fliegerwunsches» solid und
gesund ist.

Um den Anstrengungen der Linien-
pilotenausbildung gewachsen zu sein
und um als Linienpilot wihrend etwa
dreiBig Jahren Befriedigung zu finden,
muB eine innere Berufung vorhanden
sein. Wer nur aus einer momentanen
Laune diese Laufbahn einschlédgt oder

weil er anderswo Schwierigkeiten hat,
wird auch als Linienpilot kaum er-
folgreich sein.

Und schlieBlich soll der Berufs-
wunsch auch mit den personlichen
Moglichkeiten und Fidhigkeiten des
Bewerbers iibereinstimmen; er soll ei-
nen klaren, geradlinigen «Willen» und
genligend EntschluBkraft besitzen. Er
muB konsequent auf dieses Berufsziel
lossteuern.

Mit der dritten Frage «Was ist er
fiir ein Mensch?» geht es uns darum,
den kiinftigen Linienpiloten, dem ein-
mal als Kommandanten t#glich Hun-
derte von Passagieren und Millionen-
werte anvertraut werden, als Mensch
kennenzulernen. Wir wollen freilich
keine Persodnlichkeitsforschung Part
pour lart betreiben, sondern be-
schrianken uns auf die aus psycholo-
gischen und ©konomischen Erwigun-
gen heraus fiir einen Piloten wesentli-
chen Gesichtspunkte und Eigenschaf-
ten.

Darunter sind etwa zu verstehen:
die Eigenschaften des «Personlich-
keitskerns» wie seelische und korper-
liche Gesundheit, innere Stabilitdt, so-
wie Selbstkontrolle nebst Disziplin
und richtiger Selbsteinschédtzung; die
Eigenschaften des Arbeits-Charakters
wie Zuverldssigkeit, Aufmerksamkeit,

Zuerst planen, dann fliegen

21| S

Konzentrationsfahigkeit, Durchhalte-
kraft und Beweglichkeit; das Verhal-
ten in der Gemeinschaft wie Auftre-
ten und Umgangsformen, Kontaktfd-
higkeit, Integritdt; und schlieBlich die
Kommandanteneigenschaften wie gei-
stige Selbstédndigkeit, Entschluffi-
higkeit, natiirliche Autoritit, die Fi-
higkeit, sich durchzusetzen und Ver-
antwortung nicht nur zu suchen, son-
dern auch tragen zu kdnnen.

Die vierte Frage «Was leistet er?»
zielt vorab auf die intellektuelle Lei-
stungsfdhigkeit, die Raschheit und
Griindlichkeit der Auffassung, die
Lernflexibilitit und die Verfiigbarkeit
des Erlernten, die Anlage filir ab-
straktes Denken, das Verstidndnis fiir
technische Zusammenhidnge, die
ridumliche Orientierung, die Fihigkeit
zur Synthese und Interpretation an-
fallender Daten und anderes mehr.

Die schwierige Mittellinie

Die Antwort auf die ersten drei Fra-
gen versuchen wir hauptsdchlich im
personlichen Gespriach zu finden. Die
Frage nach der Leistungsfidhigkeit ei-
nes Bewerbers mochten wir mit einer
Anzahl angemessener Testverfahren
bestimmen, deren Giiltigkeit und Zu-
verldssigkeit untersucht worden sind.



Auf Auslandflug an der franzdsischen Riviera; am Ende des 1. Semesters

Zusétzlich wird die spezifische Lern-
fahigkeit fiir den Instrumentenflug in
einem kleinen Flugsimulator geklirt.
Niemals aber wird ein einzelner Test
oder das Urteil eines einzigen Ver-
suchsleiters filir die Gesamtbeurtei-
lung ausschlaggebend sein. Was zihlt,
ist immer das Gesamtbild; erst in der
Gesamtschau konnen die einzelnen
Daten richtig «gewichtet» werden, und
meistens gewinnt das Auswahlteam
am SchluB der ganzen Untersuchung
eine ziemlich klare Einsicht in das
Wesen und die Leistungsmoglichkei-
ten eines Pilotenanwirters.

Trotzdem gibt es immer einzelne
Bewerber, deren Eignung auch nach
einer noch so ausfiihrlichen AbkIli-
rung fraglich bleibt. Das kann ver-
schiedene Griinde haben: So kann ein
Anwirter in bezug auf alle Fihigkei-
ten und Eigenschaften, die fiir eine
erfolgreiche Linienpilotenlaufbahn
wichtig sind, lediglich durchschnittli-
che Voraussetzungen mitbringen; es
fehlt ihm an stdrkeren Begabungen,
mit denen er schwichere Anlagen
ausgleichen konnte — auf der ande-
ren Seite aber hat er auch keine aus-
gesprochenen Schwichen. Er ist eben
ein «Muster an Durchschnittlichkeit.»

Anthropologische MeBgréBen wie
Korperlinge, Gewicht, physische

Kraft und so weiter verteilen sich be-
kanntlich nach der GauB’schen Glok-
kenkurve. Und was nun fiir physische
GroBen gilt, gilt auch fiir geistige: die
durchschnittlichen geistigen Gaben
sind recht breit verteilt, die Zahl der
wirklichen Talente ist schon geringer,
die hoheren Begabungen sind selten.
— Gleiches 148t sich natiirlich auch
auf der anderen Seite der Mittellinie
beobachten: die ganz schwachen In-
telligenzen sind zum Gliick seltener
als die mittelm#Bigen Talente.

Wir haben allen Grund anzunehmen,
daB sich auch in unserer Rekru-
tierungsbasis die Eignung eines An-
wiérters fiir die Linienpilotenlaufbahn
entsprechend dieser Kurve verteilt.
Das heiBt: es gibt viele durchschnitt-
liche, aber wenige gute und noch we-
niger sehr gute Bewerber.

Fiir die Eignungsbeurteilung be-
deutet das aber, daB es verhiltnis-
méBig leicht ist, gute und schlechte
Anwirter auseinanderzuhalten, daB
eine solche Trennung jedoch um so
schwieriger wird, je mehr sich die Un-
tersuchungswerte bei einem Kandida-
ten um die Mittellinie herum gruppie-
ren. In diesem Bereich 148t sich die
kiinftige Eignung eines Bewerbers mit
Sicherheit nicht mehr ermitteln. In

solchen fraglichen Fdllen entscheidet
daher die Auswahlkommission — mei-

stens fiir den «Angeklagten», dem
man so gerne die Ausbildungschance
einrdumt, aber dadurch auch in Kauf
nimmt, daB er unter Umstidnden diese
Ausbildung nicht besteht.

Examensangst

Wer mit Eignungsuntersuchungen ar-
beitet, kann immer wieder die Beob-
achtung machen, daB die Untersu-
chungssituation auf viele Kandidaten
stimulierend wirkt, auf andere hinge-
gen leistungshemmend. Fiir alle aber
geht es um eine Priifung, deren Er-
gebnis ihre ganze Zukunft entschei-
dend verdndern kann,

Besonders sensible junge Menschen,
die flir eine Linienpilotenlaufbahn
durchaus nicht ungeeignet sein miis-
sen, konnen in einer solchen Situation
oft ihre volle Leistung nicht zur Ent-
faltung bringen. Man kann sich vor-
stellen, wie ein solcher Bewerber die
Eignungspriifung erlebt: das Befra-
gen mit Tests und durch Interviews
kann fiir ihn die Bedeutung «des In-
Frage-gestellt-Seins» schlechthin ge-
winnen, der Versuchsleiter wird da
nicht als Helfer, sondern als Richter
erlebt.



Obschon man in der Praxis alles
tun wird, um eine solche Atmosphire
zu vermeiden, kann auch der geschul-
te und erfahrene Versuchsleiter nicht
immer verhindern, daB die Eignungs-
untersuchung auf einzelne Anwdérter
in dieser Weise einwirkt.

Ich erinnere mich da an einen jun-
gen, begabten Pilotenanwirter, der
bereits im Besitz eines fliegerischen
Ausweises war und in den Inter-
views einen recht ordentlichen Ein-
druck hinterlieB, in den Tests jedoch
ausgesprochen  schlechte Resultate
zeitigte. Auf Grund seiner Lebens-
und Schulgeschichte und durch sein
Benehmen entstand der Verdacht, daB
es sich um ein Versagen aus Examen-
angst handeln muBte, dessen Ur-
sprung weit zurlick in Schul- und Au-
toritdtsschwierigkeiten lag. Auf
Grund anderer Indizien aber konnten
wir annehmen, daB diese Examen-
schwierigkeiten nur auf schuldhnliche,
nicht aber auf fliegerische Priifungen
einklinkten. Und deshalb veranlaBten
wir einen Priiffungsflug mit einem mehr
kameradschaftlich als autoritdr wir-
kenden Fluglehrer, der dann auch ab-
solut befriedigend ausfiel. — Dieser
Bewerber ist heute ein erfolgreicher
Linienpilot.

Tests

Das Wort Test kommt vom Lateini-
schen testari und heiBt bezeugen. Ein
Test soll also von etwas Zeugnis ab-
legen.

Der Mensch hat Menschen und
Dinge schon immer auf die Probe ge-
stellt. Aber erst in unserem Zeitalter
sind die Initiationsriten der Natur-
vOlker, die Arbeiten und Priifungen
des Odysseus und das Gottesurteil des
Mittelalters aus ihrer magischen
Sphidre und ihrer situationsbedingten
Zufdlligkeit herausgelost und auf ei-
ne wissenschaftliche Grundlage ge-
stellt worden.

In den letzten Jahrzehnten haben
die Tests neben dem Anstellungsge-
spriach, dem Interview, dem &rztlichen
Befund und der psychiatrischen Un-
tersuchung eine ungeheure Verbrei-
tung erfahren, und es fillt selbst dem

Fachmann schwer, die Fiille des An-
gebotes zu liberblicken.

Summarisch kann man zwischen
Leistungs- und Personlichkeitstests
unterscheiden. Leistungstests sollen
bestimmte Fihigkeiten und Begabun-
gen erfassen, etwa die Intelligenz,
die Konzentrationsfihigkeit und das
Verstidndnis fir technische Zusammen-
hidnge. Einer der wohl bekanntesten
«Personlichkeitstests» bildet die Gra-
phologie. Den gréBten Raum aber
nehmen die projektiven Tests ein, wie
zum Beispiel das Baumzeichenverfah-
ren und der Rorschachtest.

Das in einem Leistungstest gezeigte
Arbeitsverhalten kann einem auf-
merksamen und geschulten Beobach-
ter auch Einblick in die Personlich-
keit eines Kandidaten vermitteln. Um-
gekehrt kommen in Perstnlichkeits-
tests Leistungen zustande, die Rlick-
schliisse auf vorhandene Begabungen
ermoglichen.

Nach unserer Erfahrung braucht
der psychologische Experte eine gute
Portion Begabung, Schulung und Er-
fahrung, um mit solchen Tests wirk-
lich erfolgreich arbeiten zu konnen.
Die Gefahr, daB diese in den Hénden
von halbgebildeten «Auch-Psycholo-
geny» mehr Schaden als Nutzen stif-
ten, ist betrédchtlich.

Im Landeanflug mit der Piaggio
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Kostbare Minuten

Eine der Hauptschwierigkeiten, kom-
plexe und gleichzeitig sehr spezifische
Fihigkeiten, wie sie im Pilotenberuf
erforderlich sind, festzustellen, liegt
darin, daB die Aufgabenstrukturen der
meisten gebrduchlichen Tests mit der
Beschaffenheit der pilotischen Anfor-
derungen nicht libereinstimmen. Kann
mit schriftlichen Testaufgaben zum
Beispiel die Intelligenzhthe oder die
Rechenfihigkeit eines Bewerbers
mit geniigender Zuverlidssigkeit be-
stimmt werden, so ist eben gerade die
Art, wie ein Pilot im Flugzeug rech-
nen muBl von der «biirgerlichen Re-
chenroutine», wie sie durch konven-
tionelle Tests gemessen wird, sehr
verschieden.

Zunichst sind die Rechen-Daten fiir
den Piloten nicht auf einem Aufgaben-
blatt vorgedruckt, sondern er muB die
Ausgangsdaten seiner Rechnung erst
durch  Uberwachung und richtige
Interpretation von Instrumentenanzei-
gen, Radiomeldungen, und durch Ab-
lesen von Tabellen selber zusammen-
stellen... und bereits hier ktnnen
natiirlich Fehler entstehen.

Ferner sind die Ausgangsdaten
auch nicht wéahrend beliebiger Zeit
verfligbar, der Pilot muB sie also zu-
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verldssig speichern. Und schlieBlich
mub er eine Navigations- oder Brenn-
stoffrechnung durchfithren konnen,
ohne daB er seine Hauptaufgabe, die
Flugzeugfithrung, vernachldssigt, wo-
bei das Rechenergebnis nicht einfach
sduberlich auf einen Antwortbogen
notiert werden kann, sondern dem Pi-
loten als Grundlage fiir bestimmte
Entscheidungen und  Handlungen
dient, die ihrerseits Konsequenzen
haben! - DaB dieser ganze Vorgang
nicht unbeschrinkte, weil unter Um-
standen kostbare Minuten dauern
darf, muB wohl kaum betont werden.

Diese Einsicht hatte in unserem
Dienst die Konstruktion neuer Test-
mittel zur Folge, programmierbare
Kleinsimulatoren, welche diesem ei-
genartigen und besonderen Spiel der
Anforderungen und der Informations-
verarbeitung in der pilotischen Aufga-
be Rechnung tragen und auBerdem
die Ergebnisse eines Kandidaten ob-
jektiv festhalten.

Das Wichtigste aber ist die Befrie-
digung, welche die Piloten in ihrem
Berufe finden. Und daB sich so die
Miihe, die man sich auf allen Seiten
gibt, wirklich lohnt. Ist auch aus dem
Flugtraum der Menschheit eine harte
und selbstverstidndliche Wirklichkeit
geworden - Fliegen ist und bleibt
Bewegung in dreidimensionalem
Raum. Der Pilot liberwindet die Gren-
zen, die Volker und Kontinente von-
einander trennen und tridgt seinen
Teil zur gemeinsamen Verstdndigung
bei. An seiner Aufgabe aber formt
und verwirklicht er sich selber. Wir
erleben immer wieder, wie sehr der
junge Pilotenanwirter von damals als
Kommandant eines Linienflugzeuges
iiber sich selbst hinausgewachsen ist.
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Bilder 1 bis 3 von Herbert Maeder:
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Von Willy Gamper

Bauplidne

1 ie moderne Technik baut
'.I «funktionell». Thre Konstruk-
tionen sind ganz auf den
Zweck ausgerichtet, dem sie zu die-
nen haben. Uberfliissiger Zierat fin-
det da keinen Platz. Mit #dhnlicher
Niichternheit stattet die Natur viele ih-
rer Geschopfe aus. Sie gibt ihnen ge-
nau das, was ihre Umwelt von ihnen
fordert. Die Vollkommenheit solcher
Anpassung erregt unsere Bewunderung
— oft finden wir sie sogar schon.

Die Elritze aus dem stromenden
Bach zeigt eine ideale Torpedoform.
Nirgends bietet ein Vorsprung dem
Wasser eine Angriffsfliche - der
Tierkorper ist duBerlich aufs beste an
das Lebenselement angepaBt. Zur
weiteren Minderung des Wasserwider-
standes ist die Schuppenhaut mit
einer feinen Schleimschicht iiberzogen.

Arme und Beine eignen sich als
Fortbewegungsorgane im  Wasser
schlecht. Fische besitzen Flossen. Mit
ihnen 14Bt sich jedes erdenkliche Ma-
nover vollziehen - der blitzschnelle
Start, das gemdchliche Dahingleiten,
eine unvermittelte Richtungsidnde-
rung. Die Flossenorgane sind Antrieb,
Stabilisierung und Steuer in einem.
Durch Faltung oder Spreizung kann
der Fisch ihre Fldche verdndern und
den jeweiligen Verhiltnissen anpas-
sen.

Oft verharren Fische reglos an Ort;
sie  schweben im Wasser. Ihre
Schwimmblase, eine Gasdriise, er-
laubt es ihnen, das spezifische Ge-
wicht und den Innendruck ihres Kor-
pers genau auf die gewédhlte Tauch-
tiefe einzuregeln.

Der Sporttaucher tragt seinen Luft-
vorrat in Druckflaschen mit sich. Der
Fisch macht es eleganter: durch seine
Kiemen atmet er direkt den im Was-
ser gelosten Sauerstoff.

Selbst die Sinne entsprechen in er-
staunlichem MaBe den Erfordernissen
des Wasserlebens. Das Fischauge ver-
mittelt dank seiner starken Wolbung
und der Kugellinse ein iiberaus weites
Gesichtsfeld. Der Fisch kann prak-
tisch nach allen Seiten zugleich sehen.
Fiir ein Lebewesen, das aus konstruk-
tiven Griinden den Kopf nicht drehen
kann, mag dies lebenswichtig sein.
Bei manchen Fischarten verbessern
Reflektoren im  Augenhintergrund
iiberdies die Fihigkeit des Ddmme-
rungssehens.

Einzelne Fische sind wahre Riech-
kiinstler. Sie vermdgen chemische
Stoffe noch in vieltausendfacher Ver-
diinnung wahrzunehmen. Auch Schall-
empfindungen sind ihnen nicht fremd,
obwohl wir bei ihnen keine #uBern
Gehororgane feststellen konnen. Bei-
de Sinne dienen dem Nahrungserwerb
und erfiillen wohl auch soziale Auf-
gaben.

Einen nur den Fischen eigenen Un-
terwasser-Sinn stellt das Seitenlinien-
Organ dar. Es gibt den Tieren Aus-
kunft {iber die Druck- und Strémungs-
verhidltnisse in ihrem Gewdsser. Wie
fein dieses Messgerét arbeitet, konnen
wir nachweisen, indem wir in der Ni-
he eines Fischschwarmes ein Stein-
chen ins Wasser werfen.

Die Technik baut funktionell - die
Natur tut es auch — beim Fisch, beim
Vogel, bei unzdhligen anderen Ge-
schopfen. Dort wo wir die Zweck-
bestimmung nicht erkennen konnen,
mag die reine, zwecklose Schonheit
beginnen - es sei denn, wir hitten
die Zusammenhinge zwischen Bau-
plan und Umwelt noch nicht vollig
aufgedeckt.
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