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Luftrettung in Deutschland:
Vom Flughelfer zum
HEMS-Crew-Member

1998 wurden in Deutschland neue Luftfahrtvorschrif-
ten eingefiihrt, die neben diversen anderen Punkten
die Qualifikation der HEMS-Besatzungen regeln
(HEMS = Helicopter Emergency Medical Service). Die
Rettungsassistenten in der Luftrettung werden dem-
nach als HEMS-Crew-Member (HEMS-Besatzungs-
mitglied) bezeichnet (11). Dieser Artikel beschreibt
die Ausbildung eines HEMS-Crew-Members am
Beispiel des Hubschraubers ,,Christoph Hansa“, der
am Berufsgenossenschaftlichen Unfallkrankenhaus
Hamburg (BUKH) stationiert ist und gemeinsam mit
der ADAC-Luftrettung GmbH betrieben wird.

ereits in den 1980er Jahren erarbeitete die internationa-

le Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ) Vorschriften fur den
internationalen Hubschrauberbetrieb. Die Anforderungen
des europdischen Luftrechts — diese muissen mindestens
denen der ICAQ entsprechen — werden fiir die Luftrettung
maRgeblich von JAR-OPS 3 bestimmt. JAR-OPS 3 enthalt
alle fugbetrieblichen Standards der Luftrettung (1).

JAA, JAR-OPS
Eine Arbeitsgemeinschaft verschiedener européischer Luft-
fahrtbehdrden, die Joint Aviation Authorities (JAA, Sitz in

den Niederlanden) verfolgt das Ziel, nationale Vorschriften
zu vereinheitlichen und europdische Standards und Luft-
fahrtvorschriften zu erarbeiten und einzuftihren. In den
Joint Aviation Authorities sind derzeit 36 nationale euro-
pdische Luftfahrtbehérden vereint (10). Die entwickelten
Standards nennen sich Joint Aviation Requirements (JAR)
und werden auf dem Wege der Anerkennung in jeweils
nationales Recht tberfuhrt (2, 5, 10). Den Bereich des
eigentlichen Flugbetriebes (Operations) deckt der Teil
JAR-OPS ab. JAR-OPS 3 (,,Commercial Air Transportation
— Helicopters®) beinhaltet u.a. Betriebsvorschriften fir
den gewerblichen Transport von Personen oder Sachen.
Durch Verordnung des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) wurden diese mit
dem 1. Oktober 1998 als ,,JAR-OPS 3 deutsch* rechtskraf-
tig (1, 6). JAR-OPS 3 enthélt ein Kapitel HEMS (Helicopter
Emergency Medical Service), das sich speziell Noteinsatzen
mit Hubschraubern widmet (11).

HEMS-Crew-Member (HCM)

JAR-OPS 3 defniert den Begriff des HCM folgendermalien
(11): ,,Eine Person, die fur einen medizinischen Hubschrau-
bernoteinsatz eingeteilt ist, um im Hubschrauber beférderte
Personen, die medizinische Hilfe bendtigen, zu versorgen
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Abb. 2: Schwerer Verkehrsunfall mit zwei PKW: Die Landung
des RTH erfolgte auf der gesperrten Autobahn

und um den Piloten wéhrend des Einsatzes zu unterstut-
zen. Diese Person bedarf einer besonderen Ausbildung.*
Die eingesetzten Arzte gelten demnach Ubrigens (rein for-
mell natdrlich) nicht als Besatzungsmitglied des Hubschrau-
bers, sondern gelten als medizinische Begleitpersonen.

Gerade bei einer aus drei Personen bestehenden Crew
kommt dem Luftrettungsassistenten eine besondere Be-
deutung zu. Diese Konstellation ist in der Primdrrettung
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Abb. 3: Internistischer Notfall in einem Wohnhaus: Die Landung erfolgte auf einer

Kreuzung, die von der Polizei abgesichert wurde

Ublich. Bei Hubschraubermustern wie der BELL UH-1D
(z.B. SAR 71 Hamburg) oder der BELL 212 (,,Christoph
12“, Eutin), wird zur Unterstiitzung des Piloten ein
Bordwart eingesetzt. Die meisten Hubschraubermuster
hingegen wie die EC-135, die BK 117 oder die MD 900
(,Christoph Hansa*) werden tagsuber Gblicher Weise zu
dritt besetzt, ndmlich mit Pilot, Notarzt und Luftrettungs-
assistent (Ausnahmen kénnen Hubschrauber wie die in
Murnau stationierte BK 117 sein, die mit einer Auen-

Stellenbeschreibung HEMS-Crew-Member und Rettungsassistent (Auszug) Tab. 1

Auszuiibende Tatigkeiten

¢ Kontrolle und Pflege des Materials sowie der Medikamente inkl. Verwaltung, Bestellung, Beschaffung, Abholung und Verwahrung nach den

Vorgaben

¢ Kontrolle und Pflege aller med.-techn. Gerdte, deren Verwaltung und Veranlassung von Reparaturen auf dem Dienstweg

¢ Dokumentation der Patientendaten im Abrechnungssystem

e Dokumentation der Arbeitsleistung

e Kontrolle und Verantwortung fiir das benétigte Kartenmaterial der Rettungsassistenten

¢ Kontrolle und Verantwortung fiir die Vollstandigkeit und Funktion der im Einsatz bendtigten Gerate und Materialien

¢ Einhalten der Hygieneanweisung einschl. Routinereinigung der betrieblichen Rdume (Biiro und Lager)

e Luftraum- und Hindernisbeobachtung wahrend des Fluges

e Funksprechverkehr mit Einsatzzentrale sowie Polizei, Feuerwehr u.a.

¢ Sicherung des Landeplatzes nach Landung und vor Start sofern keine anderen Einsatzkrafte dies darstellen

e Assistenz des Arztes bei der Behandlung und beim Transport der Patienten

e Einhalten der Sicherheitsanweisungen

e RegelmaRige Teilnahme an Sicherheitseinweisungen und HEMS-Fortbildungen

Sonstige Tatigkeiten (nach Riick- bzw. Absprache Pilot|Arzt)

e Meldung der Einsatzbereitschaft sowie Abmeldung
e Unterstiitzung des Piloten bei der Navigation

e Einsprechenim Landeanflug

e Versorgung von Patienten ohne Arzt

e Benutzung der medizinischen Einrichtungen an Bord

e Ablesen von Instrumentenanzeigen, Warnungen, Anwendung der Checklisten fiir Normal- und Notverfahren zur Unterstiitzung des Pilo-

ten, soweit notwendig

e Zusammenarbeit zwischen den Besatzungsmitgliedern — Crew Coordination Concept

Die Arbeitsplatzbeschreibung der Fachkrankenschwester/des Fachkrankenpflegers fiir Andsthesie ist Bestandteil der Arbeitsplatzbeschreibung.
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Abb. 4: Ein LKW
fuhr ungebremst
in ein Stauende
und schob einen
PKW auf einen
stehenden LKW:
Der schwer
verletzte Fahrer
des PKW wurde
mit dem RTH

ins Unfallkran-
kenhaus Hamburg
geflogen

Abb. 5: Einsatz-
zahlen ,Christoph
Hansa*“

Abb. 6: Im Lande-
anflug 6ffnet der
Rettungsassistent
die Seitentiir, um
den Landeplatz
nach hinten
absichern zu
kénnen
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winde ausgestattet ist und daher ebenfalls zu viert besetzt
wird, oder Nachtfiige, bei denen i.d.R. zwei Piloten
eingesetzt werden).

Schon immer fel den Rettungsassistenten auf zu dritt
besetzten Hubschraubern ein erweitertes Aufgabenspek-
trum zu. Hierzu gehort z.B. die Navigation mit speziellen
Karten fir die Luftfahrt, die Luftraumbeobachtung, ggf. die
Durchfiihrung von Flugfunk, Sicherung des Hubschraubers
wahrend der Startphase und nach der Landung u.v.m. Die
Besonderheit ist nun, dass in JAR-OPS 3.005 (d) fur den
Luftrettungsassistenten — den HEMS-Crew-Member — eine
bestimmte Qualifkation und Aufgabengebiet vorgeschrie-
ben sind (11).

Einen ganz guten Eindruck von einigen der Téatigkeiten
des HCM vermittelt die Stellenbeschreibung des BUKH

(Tab. 1). Eine weitere Voraussetzung neben der Quali-
Tkation als Rettungsassistent ist am BUKH Ubrigens die
abgeschlossene Weiterbildung als Fachpfegekraft fur
Anésthesie und Intensivmedizin, um HCM werden zu
kdnnen. Diese Doppelqualifkation hat sich mit Hinblick
auf Intensivverlegungsfiige bewéhrt und wird auch zu-
kinftig beibehalten.

Wer heute in der ADAC-Luftrettung HEMS-Crew-Member
(HCM) werden soll, der absolviert zundchst einen 10 Tage
umfassenden HCM-Lehrgang (geméaR JAR-OPS 3) (Tab.
2) (6). Der ADAC war die erste Luftrettungsorganisation,
die bereits Mitte der 1970er Jahre erkannte, dass spezielle
Einweisungslehrgange erforderlich sind (10). Friher wurde
der Lehrgang als Flughelferlehrgang bezeichnet.

Hamburg ist ein Wald

Gefogen wird innerhalb von Hamburg bis ins Zielgebiet
mit einer Karte im MaRstab 1:100.000. Die StraRe selbst
fnden wir dann anhand des StralRenverkehrsatlas. Das
war anfangs wie vertrackt. Wie ein Autofahrer guckte ich
aus dem Fenster und versuchte, unsere derzeitige Position
auf der Karte zu fnden. Das Problem war nur: Wenn ich
auf der Karte den Punkt endlich hatte, waren wir schon
zwei Kilometer weiter. Wenn man mit 240 km/h Uber
die Stadt fiegt, muss man sich anders orientieren. Anhand
von markanten Gebduden, S-Bahnen, Gewassern usw.
geht das besser. Und man muss vorausschauen. Ich muss
ja nicht (sollte aber natdrlich) wissen, wo ich im Moment
bin — falls auf dem Weg zum Einsatzort eine so genannte
»Auffanglinie* Uberfogen wird (z.B. die Autobahn oder die
Elbe), bin ich wieder ,,drauf* auf der Karte. Im Zielgebiet
ist oft schon die Polizei oder ein RTW, die zu fnden ist die
halbe Miete. Schwer wird es nur in gewissen Stadtteilen,
die so bewaldet sind, dass man im Sommer von oben nichts
mehr sieht, den RTW unter den B&umen schon gar nicht.
Da hilft dann manchmal nur noch Stralen abzuzahlen.
Daher lautete auch der Ausspruch eines Piloten: ,,Ham-
burg ist ein Wald*“. Und wenn wir mal vor Polizei oder RD
ankommen, ist’s auch nicht immer einfach. Aber bislang
musste sich wohl noch niemand wundern, dass wir nicht
angekommen sind.

ICAO-Karte 1:500.000
Die Luftfahrtkarte ICAO 1:500.000 ist die Standardkarte
fur die Durchfiihrung von VFR-Fliigen (Sichtfug, Visual

M Themen des Lehrgangs Tab. 2

e Luftrecht

e Crew Coordination Concept (CCC)

¢ Crew Resource Management (CRM)

e Meteorologie

e Hubschraubertechnik

¢ Flugphysiologie

e Medizinische Besonderheiten der Luftrettung

e Sprechfunkzeugnis fiir den Flugfunk
(deutsch/ggf. englisch)
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Flight Rules) in Deutschland. Sie enthélt die fur den VFR-
Piloten wichtigen Topografe- und Flugsicherungs-Angaben:
Stralen, Eisenbahnlinien, Flisse, Waélder, Bebauung, Ho-
henpunkte, Hindernisse, Flugplatze (einschlieflich Geldnde
fir Segelfug, Hangegleiter, Ultraleicht, Fallschirmsprung),
Luftraumstruktur, VFR-Meldepunkte, Funknavigationsanla-
gen, Frequenzen und vieles mehr. Auf der Kartenriickseite
fnden sich Legende, Schnittplan der Gesamtkarte und Luft-
raumstruktur. Die Luftfahrtkarte ICAO 1:500.000 umfasst
acht Kartenblatter im Format 83,5 x 61 cm und erscheint
jedes Jahr neu zu Beginn der Flugsaison. Der Umgang mit
der ICAO-Karte wird ebenfalls im HCM-Lehrgang bespro-
chen. Gerade bei langeren Strecken (z.B. Verlegungsfiige)
wird diese Karte tiblicherweise von den Piloten und auch
oft von den Rettungsassistenten benutzt, alternativ stehen
jedoch auch Karten fur die Luftfahrt im Mafstab 1:200.000
zur Verfigung. Abb. 8 (mit freundlicher Genehmigung der
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH) zeigt einen Ausschnitt
der ICAO-Karte 1:500.000 (Hamburg).

Luftraumbeobachtung

Zu den Aufgaben des HEMS-Crew-Member gehdrt natiir-
lich auch die Luftraumbeobachtung. Gerade bei schlechtem
Wetter ist der Pilot auf Unterstiitzung angewiesen, denn
vier Augen sehen mehr als zwei. Auch hier musste ich
erst mal Erfahrungen sammeln. Gerade am Anfang schaute
ich standig auf die Karte, um die Navigation zu iben und
Zu wissen, wo wir gerade sind. Irgendwann verlangsamte
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unser Pilot auf dem Rickfug zum Stltzpunkt stark die
Maschine, wéhrend ich eifrig die Karte studierte. Was
war passiert? Ein kleines Flugzeug kreuzte unseren Kurs
und ich hatte nichts mitoekommen. Wieder was gelernt:
Bei allem Kartenstudium den Blick nach draufen nicht
vernachldssigen.

Hubschraubermuster

Als 1990 ,,Christoph Hansa“ aus der Taufe gehoben wurde,
versah eine BO 105 CBS ihren Dienst — das Hubschrau-
bermuster, das weltweit als erster ziviler RTH eingesetzt
wurde (damals noch in der Kurzversion MBB BO 105).

Abb. 7: Einsatz-
arten von
,Christoph
Hansa“im Jahr
2002

Anzeige
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Abb. 8: ICAO-
Karte im MaRstab
1:500.000

Abb. 9: Internis-
tischer Notfall in
einer Arztpraxis:
Start vom
Einsatzort

166

Spater wurde eine BO 105 CBS Superfve verwendet. 1997
wurde als erste Maschine der ADAC-Luftrettung GmbH
eine MD 900 Explorer mit der Kennung ,,D-HMDX* am
BUKH stationiert. Es handelt sich hierbei um ein Hub-
schraubermuster der amerikanischen Hersteller Boeing und
McDonnell Douglas. Der Vertrieb erfolgt in Mesa, Arizona,
und in Deutschland uber die Firma Ibcol, Haar. Die zweite
MD 900 in der ADAC-Flotte ist im Méarz 1998 angeschafft
worden und in Mainz als ,,Christoph 77* stationiert (D-
HITH). In Fachkreisen wird die Maschine ,,Explorer*
genannt. Damit wurde verdnderten Rahmenbedingungen
Rechnung getragen.

Die MD 900 Explorer verbindet eine deutlich groRere
Kabine als die Vorgdngermuster mit vergleichsweise kaum
erhdhtem Platzbedarf fur Landungen. Dies ermdglicht ei-
nerseits den Einsatz von Rettungsdienst-Praktikanten und
andererseits eine Einarbeitung von neuen Mitarbeitern,
was vorher nicht mdglich war (4). In der Zivilversion
ist der Explorer achtsitzig, in der EMS-Version maximal
funfsitzig (10). Diese neue Hubschraubergeneration kann
vom Platzangebot fur die Primérrettung wie auch fir den
Intensivtransport eingesetzt werden. Nach (7) fiihrt ein
integratives Konzept, bei dem je nach den Standortbeson-
derheiten die Hubschrauber Uberwiegend als RTH oder

Uberwiegend als ITH eingesetzt werden (,,dual use®), u.a.
zu einer besseren Auslastung der Standorte.

Die Leistungen der zwei Pratt-&Whitney-Triebwerke
umfassen je 621 PS, die Reisegeschwindigkeit betragt 241
km/h (130 Knoten), die hdchstzulassige Geschwindigkeit
278 km/h (150 Knoten). Durch den fehlenden Heckro-
tor (NOTAR-System = NO TAil Rotor) ist die L&rm- und
Vibrationsentwicklung gering, da der Léwenanteil bei der
L&rmentstehung auf den Heckrotor zurtickzufuihren ist.
Im Vergleich mit der BO 105 ist die L&rmentwicklung um
bis zu 50% geringer. Zudem kommt das NOTAR-System
der Sicherheit zugute. Der aus funf Blattern bestehende
Hauptrotor trégt ebenfalls zur Vermeidung von Vibratio-
nen bei, gerade im niederfrequenten Bereich, sodass die
Belastungen flr Patienten und Personal gering sind. Das
Einladen von Patienten in den RTH erfolgt Uber die linke
Seitenschiebetiir und gestaltet sich komfortabel. Uber die
heckseitige Klapptir kann weitere Ausriistung oder ggf.
Gepdck des Patienten neben der Trage verstaut werden.
Weiterhin wird als Reservemaschine eine EC 135 einge-
setzt, derzeit die D-HKUG.

Das Einsatzspektrum und -zahlen

Mit der Indienststellung von ,,Christoph Hansa* war zu-
néchst ein Einsatz als Ambulanzhubschrauber geplant. Im
Laufe der Zeit setzte die Feuerwehr Hamburg ,,Christoph
Hansa“ jedoch zunehmend auch fir Primareinsétze ein,
sodass sich im Laufe der Jahre das Einsatzspektrum stark
verdndert hat, heute machen Sekundéareinsatze nur noch
ca. 15% des Gesamteinsatzaufkommens aus (4). Die Zahl
der Einsétze hat sich Uber die Jahre stetig gesteigert, im Jah-
re 2001 wurden beispielsweise insgesamt 1.257 Einsétze
geleistet, im Jahre 2002 waren es 1267.

CRM und CCC

Als wir im HCM-Lehrgang die Begriffe Crew-Resource-
Management (CRM) und Crew-Coordination-Concept
(CCC) angesprochen haben, lernten wir, dass Ungliicke in
der Luftfahrt gréRtenteils auf ,,menschliches Versagen (8)
zurtickzufuhren sind. Es bestlirzte und iberraschte mich,
dass Hunderte von Menschen sterben mussten, weil die
Kommunikation zwischen den Beteiligten irgendwie nicht
funktioniert hatte. Eine aktuelle Studie der amerikanischen
Luftaufsichtshehérde NTSB (National Transport Safety
Board) nennt bei drei von vier Flugzeugabstiirzen mensch-
liches Versagen als Ursache. Viele der gewonnenen Erfah-
rungen kénnte man aber auch auf die Arbeit in der Medizin
Ubertragen. So entwickelte die Klinik flir Andsthesiologie
der Uni-Klinik Mainz zusammen mit der Lufthansa einen
»Patienen-Simulator sowie ein Seminar zur Verbesserung
von Kommunikations-Ablaufen im OP, das im August 2001
auf einer Pressekonferenz vorgestellt wurde.

Crew Coordination Concept - Die Zusammenarbeit der
fiegerischen Besatzung soll nach den Regeln des Crew-
Coordination-Concepts (9) erfolgen: Die Zielsetzung des
CCC ist z.B. die Sicherstellung von

4-2003 | 26. Jahrgang | Rettungsdienst | 378



 klaren Aufgabenbeschreibungen der Besatzungsmit-
glieder,

e systematischer Kooperation,

* gegenseitiger Information, Uberwachung und Zusam-
menarbeit,

* klarer und unzweideutiger Kommunikation.

Crew Resource Management - CRM heilt: Wie gestalte
ich meinen Umgang innerhalb der Crew, um so sicher
wie mdglich zu fiegen und kritische Situationen erst gar
nicht entstehen zu lassen. Die Besatzung kann an gewis-
sen Szenarien einfach ihr Verhalten tben, trainieren und
vervollkommnen. In zunehmendem Male steht neben
der technisch-fiegerischen Schulung das kommunikative
Verhalten im Mittelpunkt der Optimierung.

Die menschlichen Grenzen in Extremsituationen wer-
den im Rahmen eines internationalen Projekts von For-
schern der Berliner Humbold-Universitat ausgetestet. In
Simulationen missen die Testpersonen unter Zeitdruck
mehrere Aufgaben zeitgleich bewdltigen. Der Leiter des
Berliner Forschungsprojekts, der Sprachwissenschaftler
Prof. Dietrich, fasst die ersten Ergebnisse so zusammen:
,Die schlechten Teams fangen friher an, Ich zu sagen,
anstatt Wir zu sagen. Sie fangen auch friiher an, kirzere
Satze zu bilden oder liickenhafte Aussagen zu treffen. Sie
horen irgendwann auf, Fragen zu stellen, geben weniger
Anregungen.*

FOR DEC

Hilfestellung soll ein in den 1980er Jahren von der Deut-
schen Gesellschaft fir Luft- und Raumfahrt entwickeltes
Entscheidungsmodell bringen, das hier stellvertretend fur
andere Modelle vorgestellt wird. So soll ein systematischer
Entscheidungsprozess herbeigefiihrt werden. Es gilt das
Prinzip:

* viel Zeit — detailliert mit vielen Fakten,
* wenig Zeit — grober mit weniger Fakten, daftir jene von
(ibergeordneter Bedeutung.

Die Systematik ist in zwei Anteile gegliedert, den der
Entscheidungsfndung (FOR) und den der Durchfiihrung
(DEC):

e Facts (Informationsbeschaffung): Was ist Sache? Situa-
tionsanalyse, Sammlung von Fakten zur Lage
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Options (Handlungsalternativen): Welche Méglichkei-
ten gibt es? Sammlung von Handlungsmdéglichkeiten
Risks/Benefits (Risiko-Nutzen-Analyse): Welche Lésung
bringt mich meinem Ziel am ndchsten? Abschétzung
der Risiken und Erfolgsaussichten

Decision (Entschluss): Was tun wir nun? Auswahl der
Option mit geringstem Risiko und gréRten Erfolgsaus-
sichten, Re-Check der Situationsanalyse

Execution (Durchfiihrung): Wer macht wann was und
wie? Konkrete Durchfiihrung der Option

Control (Kontrolle): Léuft alles wie geplant? Vergleich
der tatsdchlichen mit den erwarteten Wirkungen, ggf.
Riickkehr zu Facts. C
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