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Wie wird man Rettungsassistent
in der Luftrettung?

Arbeitsmarkt, Auswahlverfahren,
Ausbildung

Welche Voraussetzungen muss man erftllen, um in der Luftrettung tatig zu werden? Die ADAC Luftret-
tung gGmbH hat RETTUNGSDIENST detaillierte Einblicke ermoglicht, anhand derer nachfolgend exem-
plarisch der Weg zum , Luftrettungsassistenten” — dem Helicopter Emergency Medical Services Technical
Crew Member, kurz HEMS TC — mit all seinen Etappen und Hirden aufgezeigt wird.

Arbeitsmarkt

Im Jahr 2013 wurden iiber 100.000 Luftrettungsein-
satze bundesweit geflogen. So grof$ diese Zahl auf den
ersten Blick auch erscheinen mag, wird diese Leistung
jedoch von drei vergleichsweise kleinen Berufsgrup-
pen erbracht: ca. 350 Piloten und Copiloten, ca. 1.700
Notirzte und gerade einmal ca. 500 HEMS TC (bis-
lang als HEMS Crew Member, kurz HCM bezeich-
net). In der Regel werden auf einer Luftrettungsstation
nur sechs bis acht HEMS TC eingesetzt. Das umfang-
reiche Aufgabengebiet, bestehend aus einer fliege-
risch-technischen und aus der notfallmedizinischen

Komponente, erfordert eine hohe Einsatzdichte, um
ausreichend trainiert und in der Praxis erfahren und
getbt zu sein. Dieser begrenzende Faktor wird durch
eine sehr geringe Fluktuation verstarkt.

Die Arbeitgeber der jeweiligen HEMS TC sind von
Station zu Station unterschiedlich. Vielfach sind es
die bekannten Hilfsorganisationen, die Berufsfeuer-
wehren, kommunale Triger, Klinikpersonal aus dem
Bereich Anisthesiologie/Intensiv- und Notfallmedizin
aber auch die ADAC bzw. die DRF-Luftrettung selbst,
die das Personal stellen. Es handelt sich also um einen
zahlenmifig extrem kleinen Arbeitsmarkt mit prak-
tisch kaum verfiigbaren und von daher sehr begehrten
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freien Stellen. Oftmals werden Vakanzen nur intern
ausgeschrieben. Eine einheitliche Bezahlung gibt es
nicht. Die Beziige orientieren sich, grob gesagt, am je-
weiligen Rettungsassistentengehaltsniveau. Teilweise
gibt es eine Flugzulage. Aufgrund des iberwiegenden
Tagbetriebs in der Luftrettung entfallen moglicherwei-
se die gewohnten Nachtzuschlage.

Auswahlverfahren

Die ADAC Luftrettung fithrt bei den eigenen frei wer-
denden Stellen bzw. bei komplett neu zu besetzenden
Stationen (zuletzt praktiziert beim ,,Christoph 40 in
Augsburg) ein spezielles Auswahlverfahren durch, das
mit Unterstiitzung der Universitit Duisburg-Essen,
Fachgebiet Wirtschafts- & Organisationspsychologie,
ausgearbeitet wurde. Dieses Verfahren wird dariiber
hinaus den Rettungsdienst-Kooperationspartnern auf
anderen Luftrettungsstationen angeboten, bei denen
die HEMS TC nicht vom ADAC gestellt werden.

Der Schwerpunkt des Assessment-Centers
liegt dabei auf den Non Technical Skills,
also auf Fahigkeiten, die Uber das
reine Beherrschen der Fachkenntnis
und Technik hinausgehen.

Vorteilhaft erscheint in diesem Zusammenhang,
dass z.B. eine Hilfsorganisation damit den Entschei-
dungsprozess nach den moglichst sachlichen Kriterien
eines sogenannten Assessment-Centers durchfihren
lassen kann. Das Assessment-Center nimmt zwei bis
drei Tage in Anspruch und besteht aus Interviews,
Simulationen, Team-Spielen und weiteren Tests. Der
Schwerpunkt liegt dabei auf den sogenannten Non
Technical Skills, einem Begriff aus der Luftfahrt, der
zunehmend in der Notfallmedizin verwendet wird und
der die Fahigkeiten einer Person bezeichnet, die tiber
das reine Beherrschen der Fachkenntnis und Technik
hinausgehen, z.B. die Fihigkeit zur Zusammenarbeit,
zum Risiko- und Stressmanagement, zur Wahrneh-
mung und richtigen Einschitzung der Situation und
zum Treffen von angemessenen Entscheidungen. Das
Assessment-Center wird durch Vertreter der kiinftigen
Station, den jeweiligen Arbeitgeber, neutrale Fachleute
sowie durch Peter Gloger, bei der ADAC Luftrettung
verantwortlich fiir den Personaleinsatz der HEMS TC,
durchgefiihrt.

Unabhingig vom Weg iiber das Assessment-Center
haben sich die drei groflen Betreiber in der deutschen
Luftrettung bereits 1998 auf einen gemeinsamen
»Einweisungsplan fiir Besatzungsmitglieder bei me-
dizinischen Hubschraubernoteinsitzen“ verstandigt.
Dieser Einweisungsplan erfillt die zwingenden Vor-
gaben der European Aviation Safety Agency (EASA),
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die dort in der sogenannten JAR/EU OPS 3.005(d)
als Durchfuhrungsvorschriften festgehalten wurden.
Nach diesem Dokument muss eine Eignungsauswahl
in Form eines mindestens dreitigigen Praktikums auf
der fiir den kiinftigen Einsatz vorgesehenen Luftret-
tungsstation absolviert werden. Die Organisation, die
die HEMS TC stellt, kann also eine Vorauswahl an
Bewerbern treffen und zu diesem Praktikum entsen-
den. Die Bewertung des Praktikanten erfolgt durch
den jeweils diensthabenden Piloten, HEMS TC und
Notarzt nach folgenden Kriterien:

e psychische Belastbarkeit,

e Aufnahmefihigkeit,

e Teamfihigkeit,

e physische Konstitution,

e Verhalten im Einsatz,

¢ Umgang mit Medizintechnik,

¢ allgemeines Auftreten sowie

e Fachkenntnis und deren Umsetzung.
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Abb. 2: Briefing
fur den Einsatz im
Flugsimulator

Abb. 3: Pilot und
HEMS TC im Cockpit
des Flugsimulators
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Abb. 4:
Kartenmaterial und
Navigationshilfsmittel
zur Kursberechnung

Beide vorgenannten Auswahlverfahren setzen eine

mindestens dreijahrige Vollzeit-Berufserfahrung (im
Falle der DRF: funfjdhrig) als Rettungsassistent vo-
raus. Dartber hinaus sind Zusatzqualifikationen in
Form einer abgeschlossenen Ausbildung als Kranken-
pfleger/Fachkrankenpfleger in der Anisthesie- und
Intensivpflege hilfreich. Hinzu kommt die gesund-
heitliche und drztlich festzustellende Eignung fiir den
Flugbetrieb. Nicht zu vernachldssigen ist letztlich der
subjektive Faktor, ob einem die Fliige an Bord eines
Hubschraubers bekommen oder nicht.

Ausbildung

Hat ein Bewerber all diese Hiirden genommen, be-
ginnt gemdfd Einweisungsplan die eigentliche Ausbil-
dung in Form des HCM/HEMS-TC-Grundlehrgangs.
Dieser Lehrgang wird vom jeweiligen Luftrettungs-
betreiber ausgerichtet und ist fiir den Teilnehmer ko-
stenlos. Aufgrund weniger freier Stellen und geringer
Fluktuation richtet z.B. die ADAC Luftrettung diesen
Kurs nur zweimal pro Jahr aus. Mag es einerseits ei-
nen Wettbewerb zwischen den Betreibern geben, wenn

Tab. 1: Ausbildungsinhalte (UE = Unterrichtseinheit von jeweils 60

Minuten)

fliegerischer Teil

e Dangerous Goods/Lufttransport o
gefahrlicher Guter (4 UE)

e Luftrecht (4 UE)

o flugbetriebliche Einsatztaktik (5 UE) e

e Flugsicherheit (1 UE)

e Flugsimulator-Training
e Hubschraubertechnik (5 UE) °

e Meteorologie (4 UE)
e Navigation (8 UE)

e Zusammenarbeit der Besatzungs-
mitglieder/Crew Resource Manage-

ment (9 UE)

medizinischer Teil

Administratives (ADAC-spezifisch,
3 UE)

e Hygiene (ADAC-spezifisch, 4 UE)

Flugphysiologie (2 UE)

e medizinische Besonderheiten der

Luftrettung (4 UE)

medizinisches Qualitdtsmanage-

ment (ADAC-spezifisch, 1 UE)

e Notfallmedizin unter Luftrettungs-
bedingungen (1 UE)

e Praktische Schulung an der EMS
Ausrlstung (4 UE)
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es um Ausschreibungen von Luftrettungsstationen
geht, so wird auf den operativen Ebenen wie z.B. der
Ausbildung, den Ausstattungsstandards der RTH/ITH
und der Flugsicherheit eng zusammengearbeitet.

Am Grundlehrgang kénnen aufgrund des gemein-
samen Curriculums auch HEMS TC anderer Betreiber
an den jeweiligen Kursen teilnehmen und erhalten auf
diesem Weg einen nahezu einheitlichen Ausbildungs-
stand. Dies gilt firr die Kurse von ADAC, DRF und
Bundespolizei, die ansonsten nicht frei zuginglich
sind. Das bedeutet, es wird nur derjenige ausgebildet,
der im Vorfeld eines der Auswahlverfahren erfolgreich
durchlaufen hat und nach bestandenem Lehrgang auf
einer der Stationen zum Einsatz kommen wird. Es gibt
auf dem Aus- und Weiterbildungsmarkt zwar diverse
frei zugdngliche HCM-Kursformate, diese werden je-
doch zumindest von den drei Hauptbetreibern in der
deutschen Luftrettung nicht anerkannt.

Es gibt auf dem Aus- und Weiterbildungs-
markt diverse frei zugangliche
HCM-Kursformate, diese werden aber
von den drei Hauptbetreibern in der
deutschen Luftrettung nicht anerkannt.

Im April dieses Jahres fand an der ADAC HEMS
Academy GmbH, einer Tochtergesellschaft der
ADAC Luftrettung, am Flugplatz Bonn-Hangelar
in Sankt Augustin ein solcher Grundlehrgang statt.
Das Zentrum verfugt iiber zwei Flugsimulatoren,
einen vollausgestatteten Medizinsimulator in Form
eines Hubschraubermodells im MafSstab 1:1 (,,Chri-
stoph Sim“ genannt) sowie einen Schockraum und
weitere Schulungsraume. In unmittelbarer Nahe zum
Schulungszentrum befindet sich die Stammwerft der
ADAC Luftfahrt Technik GmbH, in der bis zu 10
Hubschrauber gleichzeitig in sogenannten Buchten ge-
wartet, repariert und bei Bedarf modernisiert werden
konnen. Optimale Ausbildungs- und Trainingsmog-
lichkeiten also fiir die 12 Kursteilnehmer, die fiir den
11-tagigen Kurs angereist waren. Das Durchschnitts-
alter der ausschliefSlich mannlichen Teilnehmer betrug
35 Jahre. Mit dabei waren auch drei Teilnehmer der
DRF Luftrettung sowie ein Leitstellendisponent einer
hubschrauberfiihrenden Stelle. Detaillierte Kenntnisse
der Luftrettung sind in Zusammenhang mit den Leit-
stellen bzw. fur deren Disponenten durchaus ange-
bracht, um dieses Rettungsmittel moglichst optimal
disponieren und einsetzen zu konnen.

Den Schwerpunkt wihrend des Grundlehrgangs
bildet die fliegerische Ausbildung, da der HEMS TC
— die Betonung liegt auf ,, Technical Crew Member*
—nach den luftrechtlichen Vorgaben als Mitglied der
fliegerischen Besatzung gilt. Seine Aufgabe besteht ei-
nerseits darin, den Piloten zu unterstiitzen, andererseits
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die aus medizinischen Griinden zu beférdernde Person
zu versorgen. Bei schwierigen Wetterbedingungen und
bei Fliigen in der Nacht muss der HEMS TC zwingend
im Cockpit sitzen und dem Piloten zuarbeiten. Der
mitfliegende Notarzt hat an Bord hingegen stets den
Status einer medizinischen Begleitperson. Der HEMS
TC hat somit zwei breitangelegte Aufgabengebiete,
die jeweils gemeinsam mit dem Piloten bzw. dem Not-
arzt und im Vier-Augen-Prinzip gemeistert werden
miissen. Teamwork, eine gute Kommunikation und
das Arbeiten auf Augenhohe sind dazu unerlisslich.

Zu den gelehrten Inhalten ist nach Abschluss des
fliegerischen Teils eine bis zu dreistiindige schriftliche
Priifung abzulegen, die mit mindestens 75% bestan-
den werden muss. Ebenso ist eine Schulung mit an-
schlielender Priifung zum Lufttransport gefihrlicher
Giiter (Dangerous Goods) vorgeschrieben.

Der straffe Stundenplan von knapp 70 Zeitstun-
den/Unterrichtseinheiten forderte sowohl Dozenten
wie Schiilern dufSerste Konzentration und Disziplin
ab. Dies ist seitens der Ausbildungsleitung durchaus
beabsichtigt, denn die spiteren Dienste im praktischen
Einsatz auf den Stationen sind ebenfalls sehr anstren-
gend. In den Sommermonaten wird teilweise bis zu
14 Stunden am Tag geflogen. Zwar unter strenger
Einhaltung gesetzlich geregelter Ruhezeiten, dennoch
mehrere Tage in Folge. Daneben sind einige Stationen
(vorwiegend die ITH) rund um die Uhr (Zwei-Schicht-
Betrieb) im Einsatz.

Am Anreisetag standen u.a. drei Unterrichtsein-
heiten zum Themenblock ,,Zusammenarbeit der Be-
satzungsmitglieder (ZDB)“ auf dem Programm. Dabei
wurden die Aufgabenbereiche und deren Abgrenzung
zwischen den Besatzungsmitgliedern besprochen. Dies
sind der Pilot in Command (PIC), der HEMS TC, der
Notarzt (NA) und je nach Station ein Copilot (CO)
bzw. ein Helicopter Hoist Operator (HHO - frithere
Bezeichnung: Bordtechniker), der bei Hubschraubern
mit fest installierten Rettungswinden zum Einsatz
kommt. Weitere Themen waren die zu nutzenden
Flugdienstunterlagen (z.B. Handbiicher, Navigati-
onskarten, Informationssysteme), Kommunikations-
regeln, Checklistenarbeit (Normal- und Emergency-
Checklisten) und die allgemeinen, medizinischen und
fliegerischen Aufgaben des HEMS TC in allen Phasen
eines Einsatzes.

Ein Referent berichtete aus seiner beruflichen Pra-
xis, dass z.B. sein Morgen-Briefing fur die gesamte
Crew nach den Punkten Mensch, Maschine, Medi-
zintechnik, Meteorologie und Verschiedenes durch-
gefiihrt wird. Ein Pilot referierte an den Folgetagen
die Themen Luftrecht und Meteorologie. Ersteres
umfasste u.a. die Luftfahrtbehorden und Organisa-
tionen, die damit verbundenen Gesetzgebungen und
Verordnungen, die Luftraumstruktur und deren Klas-
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sifizierung sowie die Luftverkehrsregeln und die soge-
nannten Leistungsklassen im Flugbetrieb, die z.B. fest-
legen, dass in der Rettungsfliegerei nur Hubschrauber
mit zwei Turbinen zum Einsatz kommen diirfen und
welche Vorgaben beim Ausfall eines Triebwerks einzu-
halten sind, um dennoch einen sicheren Start bzw.
eine sichere Landung zu gewiahrleisten. Das Thema
Meteorologie beinhaltete u.a. den Aufbau der Atmo-
sphire, Wirkungskreise des Wetters, Niederschlags-
arten, GrofSwetterlagen und im Speziellen gefahrliche
Wettererscheinungen fur die Fliegerei (z.B. Gewitter,
Starkwinde). Fiir den HEMS TC sind insbesondere
die Flugwetterberatung und das Lesen und Verstehen
von Wettermeldungen in der Fliegerei mit den dazuge-
horigen Wetterkarten und Wettersymbolen relevant.

Ein weiterer Pilot und Stationsleiter ibernahm die
beiden Kursinhalte Navigation und Hubschraubertech-
nik. Den Einstieg in das erste Thema bildete die Uber-
schrift ,,Navigation — eine Frage des Uberlebens* und
lief§ damit von Beginn an keinen Zweifel daran, welch
hohe Bedeutung dieser Materie zukommt. Obwohl
moderne, GPS-basierte Navigationssysteme lingst in

Abb. 5: Berechnung
eines Winddreiecks —
Schritt fur Schritt

Abb. 6: Arbeitsplatz
Kabine fur HEMS TC
und Notarzt
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Abb. 7: Beengte
Platzverhaltnisse
in der Kabine sind
Arbeitsalltag

Abb. 8: , Mission
Control” — die
Kommandozentrale fur
die Patientensimulation

der Rettungsfliegerei allgegenwirtig sind, wird von

den Teilnehmern ein grundsitzliches Verstdndnis der
sogenannten Koppelnavigation verlangt. Dabei gilt es,
die Kursplanung in Einklang mit der Berechnung von
Zeit und Geschwindigkeit, den Windeinfluissen und
dem Treibstoffverbrauch bzw. der Flugzeit zu bringen.
»Angstgegner® der Rettungsassistenten im Kurs sollte
somit das ,, Winddreieck“ werden, das es zunichst zu
verstehen und anschlieflend selbst zu zeichnen und zu
berechnen galt. Dieser priifungsrelevante Stoff sollte
die Kursteilnehmer in den folgenden Tagen beschaf-
tigen. Halt man sich vor Augen, dass selbst moderne
Navigationssysteme auch einmal ausfallen konnen,
so sind diese Grundkenntnisse im eingangs genannten
Sinne ,,iiberlebenswichtig*.

Der Themenblock Hubschraubertechnik fand im
Teilnehmerkreis deutlich mehr Gegenliebe, zumal die
Moglichkeit bestand, alle Technikkomponenten bei
der benachbarten Werft der ADAC Luftfahrt Technik
in Augenschein zu nehmen und von den Wartungs-
technikern in der Praxis erldutert zu bekommen. Die
Entwicklungsgeschichte der Hubschrauber, Aero-
dynamik und komplexe Steuerung der Rotorblitter,
mechanische Baugruppen, Triebwerke, Masse- und
Schwerpunktberechnungen, Sicherheitssysteme und
die Instrumente im Cockpit wurden thematisiert.

Die Zusammenarbeit der Besatzungsmitglieder
und das Crew Resource Management (CRM) standen
fiir sechs weitere Unterrichtseinheiten auf dem Lehr-
plan. Erklartes Ziel des CRM ist die Reduzierung der
durch den Faktor Mensch bedingten Zwischenfille.

Wesentliche Voraussetzungen sind Kommunikation,
Teamwork, situative Aufmerksamkeit, Fithrungsver-
halten und Entscheidungsfindung, prignant zusam-
mengefasst im sogenannte FORDEC-Entscheidungs-
modell (Tab. 2). Ein CRM-Training/Prozess ist eine
dauerhafte Herausforderung fiir ein Team und bedarf
regelmifSiger Trainings, gerade unter den oftmals sehr
hektischen Arbeitsbedingungen bei Luftrettungsein-
sitzen, wenn innerhalb kiirzester Zeit viele Informa-
tionen verarbeitet werden mussen und eine adiquate
Entscheidung getroffen werden muss.

Physikalische Einflusse wahrend des
Lufttransports haben nicht zu unterschatzende
Auswirkungen bei Pneumothorax/
Spannungspneu, auf den Cuff-Druck, bei
Magensonden und bei HNO-Erkrankungen.

Des Weiteren wurde das Thema Flugphysiologie
unterrichtet. Dabei wurde die Physiologie in Bezug
auf die Partialdriicke, die Atmung und Gefahren der
Hypoxie je nach Flughohe, die Auswirkungen erheb-
licher Larmbelastungen im Flug, Barotitis, Kinetosen
(Reisekrankheit), Gefahren der raumlichen Desorien-
tierung, das Sehvermogen und die Wirkung von Be-
schleunigungskraiften und Vibrationen auf Besatzung
und Patient besprochen.

Auf diese Vorkenntnisse aufbauend besprach ein
Fachkrankenpfleger fir Anisthesie- und Intensivpflege
und Helicopter Hoist Operator die medizinischen Be-
sonderheiten in der Luftrettung. Physikalische Einfliis-
se wie z.B. die Veranderung des Luftdrucks (Ausdeh-

Tab. 2: Das FORDEC-Entscheidungsmodell

Facts Problem/Situation analysieren

nung/Schrumpfen von gasgefillten Kérpern) wihrend
des Lufttransports haben nicht zu unterschitzende

Options Lsungsmaglichkeiten erarbeiten Auswirkungen bei Pneumothorax/Spannungspneu,
auf den Cuff-Druck, bei Magensonden und bei

Risks + Benefits Konsequenzen erwagen

HNO-Erkrankungen. Weitere ganz praktische Aus-

Decision Entscheidung treffen . . . . i .
. . 2 wirkungen zeigen sich beim Steig- bzw. Sinkflug auf
Execution Entscheidung umsetzen . . .
Vakuummatratzen und pneumatische Schienen. Bei
Check Situation Uberprifen und neu analysieren

Bergrettungseinsitzen miissen diese Faktoren mit ein-
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gerechnet werden. Aufgrund drohender Stressreaktion
bzw. der Verstirkung von Schocksymptomen kommt
dem Liarmschutz des Patienten eine hohe Bedeutung
zu. Kinetosen von Patienten sind ggf. vorbeugend mit
einer Sedierung bzw. mit Antiemetika zu behandeln.
Aus seiner langjahrigen Praxis konnte der Referent
noch eine Vielzahl weiterer Tipps und Tricks fiir die
Anwendung von medizinisch-technischen Geriten an
Bord und zur Einsatztaktik geben. Schwerpunkt dabei
waren Berg- und Wasserrettungseinsitze mit der Ret-
tungswinde, die vom Bordtechniker (HHO) bedient
wird. Erganzt wurden diese Einblicke in den Luftret-
tungsalltag durch einen Vortrag zur Notfallmedizin
unter Luftrettungsbedingungen.

Im Rahmen der flugbetrieblichen
Einsatztaktik wurden die Teilnehmer
detailliert auf die Arbeit im Cockpit
an der Seite des Piloten vorbereitet.

Basierend auf diesen Themengebieten mussten die
Kursteilnehmer nach einer eintdgigen Lernpause ihren
Lernerfolg in Form der schriftlichen Priifung unter Be-
weis stellen. Dank gegenseitiger intensiver Priifungs-
vorbereitungen wurde dieser Test von allen erfolgreich
absolviert, und die permanente Anspannung aller Be-
teiligten legte sich in der Folge etwas.

Die weiteren Kurstage waren der Wiederholung
des fliegerischen Lernstoffs und der Ubersetzung des-
sen in die Praxis gewidmet. Im Rahmen der flugbe-
trieblichen Einsatztaktik wurden die Teilnehmer de-
tailliert auf die Arbeit im Cockpit an der Seite des Pi-
loten vorbereitet. Es stand u.a. die Checklistenarbeit,
Funk und Navigation, das Lesen von Luftfahrtkarten,
das Ablesen von Instrumenten, Notverfahren, das
Auswerten der Flugwetterdienste und die Luftraum-
und Landeplatzbeobachtung mit dem Einsprechen des
Piloten auf dem Lehrplan.

Lang ersehnt war schlieflich der grofSe Praxistag
fiir die angehenden HEMS TC an der ADAC HEMS
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Academy. Das Dozententeam hatte dazu praktische
Schulungen an der EMS Ausriistung und Flug-
simulatorfliige fiir jeden Teilnehmer vorbereitet. Ein
spezieller Schulungshubschrauber (,,Christoph Sim*),
basierend auf einem 1:1-Modell vom Typ Eurocopter
EC 135 mit voller medizintechnischer Ausstattung,
stand dazu den Teams — bestehend aus jeweils zwei
Personen — zur Verfigung. Wihrend ein Referent die
Aufgabe des Piloten iibernahm, schliipften die Lehr-
gangsteilnehmer in die Rolle des Notarztes und des
HEMS TC in der Kabine. Mittels eines Patienten-
simulators konnten die unterschiedlichen Szenarien
simuliert werden. In einem eigens eingerichteten Re-
gieraum wurde die Simulation gesteuert und tiber drei
Kameras und Mikrofone im Hubschraubermodell be-
obachtet. Eine entsprechende Gerduschkulisse durch
Audioeinspielungen und realistisch nachgestelltem
Funkverkehr mit der Flugsicherung/dem BOS-Funk
machten die Ubungen absolut authentisch. Es mussten
vielfaltige fliegerische und medizinische Herausfor-
derungen in der engen und aufgeheizten Kabine im
Team gemeistert werden. Anschlieffend erfolgte ein
gemeinsames Debriefing aller Simulationsteilnehmer
mit entsprechender Aufarbeitung und Analyse der
Ubungseinsitze.

Das unter den Kursteilnehmern unumstrittene
Highlight sollte schliefSlich der Cockpit-Einsatz neben
dem Piloten in einem der beiden grofSen Flugsimula-
toren an der HEMS Academy werden, die ansonsten
nur den Piloten fiir Schulungs- und Checkflugzwecke
zur Verfiigung stehen. Nun konnten viele der erwor-
benen fliegerischen Ausbildungsinhalte an ersten pra-
xisnahen Szenarien erprobt werden. Verglichen mit
den medizinischen Szenarien der Patientensimulation
geradezu ein vollstindiger Rollentausch fiir die kiinf-
tigen HEMS TC. Der Pilot iibte mit den Teilnehmern
die Checklistenarbeit, Notfallszenarien (z.B. Trieb-
werksausfall und -brande), die Luftraumbeobachtung,
die Bedienung der Navigations- und Kommunikati-
onsgerite, das schnelle und prizise Ablesen von In-
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Abb. 9: Dozenten und

Kursteilnehmer beim
Debriefing nach einem
Ubungseinsatz

Abb. 10: Von Hamburg
bis Straubing und von
Halle an der Saale bis
Rheine — die Absol-
venten des HEMS TC
Lehrgangs 01/2014 mit
Dozent Peter Gloger in
der Bildmitte
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Abb. 11: Kompakter
Turbinenmotor eines
Hubschraubers im

ausgebauten Zustand

Abb. 12:
Hubschraubertechnik
hautnah: die Taumel-
scheibe

1901

strumenten sowie Notlande- und Durchstartmandver.
Schon nach wenigen Minuten im Simulator konnten
sich die meisten Kursteilnehmer des Eindrucks nicht er-
wehren, einen tatsiachlichen Einsatz geflogen zu haben.

Weitere Unterrichtseinheiten behandelten die ad-
ministrativen Aufgaben (Berichts- und Abrechnungs-
wesen, LIKS — Luftfahrts-, Informations- und Kom-
munikationssystem usw.), das medizinische Qualitats-
management, das Thema Hygiene (Besonderheiten:
Cockpitbesatzung darf aus Flugsicherheitsgriinden
keine Schutzmasken und -brillen tragen, Desinfekti-
onsmittel miissen vom Hubschrauberhersteller freige-
geben sein). Es wurde die Arbeit des Flugsicherheits-
teams innerhalb der ADAC-Luftrettung vorgestellt
und dabei auf den Umgang mit Unfall- und Zwi-
schenfallereignissen eingegangen. Ein anonymisiertes
Meldesystem soll dabei helfen, dass Vorfille gemeldet
werden konnen. Ebenso findet hierzu ein regelmafSiger
Austausch mit den anderen Luftrettungsbetreibern
statt, um aus Fehlern zu lernen, bevor daraus ernst-
hafte Zwischenfille erwachsen.

Waihrend des Lehrgangs gab es einen Punkt, der
sich wie ein roter Faden durch die Vortrige der Do-
zenten zog und von daher besondere Erwihnung fin-
den sollte: das ,,Bauchgefiihl“. Gemeint ist damit, sich
zu Wort zu melden, wann immer einem bei einem
Luftrettungseinsatz etwas seltsam vorkommen sollte.
Schwierige Witterungsverhaltnisse, ein vermeintliches
Hindernis, untypische Gerdusche der Technik und
dergleichen mehr. Der Gebrauch und die Artikulation
der Sinne aller Besatzungsmitglieder sind wesentlicher
Faktoren fur die Flug- und Patientensicherheit und
den Erfolg eines Einsatzes, so die meisten der Aus-
bilder unisono.

Fazit

Die Stellen als Rettungsassistent in der Luftrettung sind
faktisch sehr rar und entsprechend begehrt. Bewerber
miussen daher bei der Arbeitgebersuche strategisch vor-
gehen, brauchen viel Geduld, eine hohe Qualifikation
und noch mehr Gliick, um auf eine freie Stelle zu tref-
fen. Der Weg tiber die Auswahlverfahren ist beschwer-
lich, und schliefSlich muss noch der Grundlehrgang
gemeistert werden, um iiberhaupt ,,in die Luft gehen
zu dirfen. Dann erst darf man in ein anspruchsvolles
Aufgabengebiet zwischen Mensch und Maschine,
zwischen Fliegerei und Medizin und zwischen hohen
Erwartungen und nicht weniger Idealismus starten.
Heldenstatus? Fehlanzeige. ,,Bodenstindigkeit ist an-
gesagt, denn wir wollen alle nur gute Notfallmedizin
leisten, miteinander und egal ob aus der Luft oder am
Boden® — so wurde es den Lehrgangsteilnehmern mit
auf den weiteren beruflichen Weg gegeben.

Ausblick

Im nichsten Teil geht es fir die HEMS TC in die Be-
rufspraxis auf eine der iiber 80 Luftrettungsstationen
hierzulande. Die praktische Einarbeitung, der Ein-
satzbetrieb und der Erhalt der Qualifikation stehen
dann im Mittelpunkt. Dabei steht eine der dltesten
und renommiertesten Stationen — der ,,Christoph 22

am Bundeswehrkrankenhaus in Ulm — Pate fiir weit-
reichende Einblicke. ®
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