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Valerie Oddome, Berlin, hat in einem Magazin, siehe unten, 110 Segelflug-Unfille
kategorisiert, die im Zeitraum von 2008 bis 2018 von der BFU untersucht und beschrieben
wurden.

Nach Riicksprache mit dem Autor war zu erfahren, dass es bei etwa 50% der Unfalle todlich
Verungliickte gab.

Aus der textlichen Beschreibung wurde die untenstehende Tabelle erstellt und zusatzlich der
prozentuale Anteil angegeben.

Die Unfdlle der Kategorien 2. bis 4., mit einem Anteil von 35%, kdnnen einer Situation zu niedrigen
Fliegens mit der Absicht zur Landung zugeordnet werden.

Auffallend ist der grofRe Anteil von 21% der Unfalle beim Windenstart, davon 15% unterhalb 50 m.

8% Anteil beim Flugzeugschlepp ist bemerkenswert hoch im Verhaltnis zum Windenstart, wenn
dabei der wahrscheinlich kleine und hier nicht bekannte Anteil Flugzeugschlepp beriicksichtigt
wird.

Als Fazit kann gefolgert werden:

Die meisten Unfdlle mit 35% Anteil passieren beim Fliegen in zu niedrigen Hohen beim Kreisen und
beim Landen.

Beim Wettbewerbsflug ist der Anteil dieser Kategorie mit etwa 2/3 der Unfélle noch groRer.

Hier konnte mit der Regelung zum Zielkreis mit Mindesthohe eine drastische Reduzierung der
Unfille erreicht werden. Mit der Regelung zur Mindesthdhe beim Uberlandflug (ist beantragt)
kann eine weitere markante Reduzierung erwartet werden. Leider kdnnen die MalBnahmen nicht
ganz auf die Allgemeinheit (iberragen werden, weil die meisten Unfalle auf risikoreiches Fliegen
beim Wettbewerb zuriick zu flihren sind und jetzt mit Regeln vermieden werden kdnnen.

Dennoch kann mit Regeln, Kontrollen und eventuellen Sanktionen auch aulRerhalb von zentralen
Wettbewerben eine drastische Reduzierung der Unfille erwartet werden. Quasi alle
Segelflugzeuge haben Logger zur Flugaufzeichnung an Bord. Mit ihnen kann der Flugverlauf
verfolgt werden, was bei Fliigen im Rahmen des OLC und der DMST ohnehin geschieht.

Rainer Kemmler, Psychologe fiir Flugsicherheit der Lufthansa meint: ,,Mehr Freiheit mehr Risiko“.
Natdlirlich muss weiterhin und vielleicht verstarkt im Rahmen der Schulung und der Vereinskultur
daran gearbeitet werden, diese Unfalle zu vermeiden. Aber Piloten, die auRerhalb einer
Vereinskultur bleiben, werden damit nicht erreicht.

Die Zweitmeisten Unfille mit 21% Anteil passieren beim Windenstart.
Eigentlich ist es eine sichere Startart, weil das Flugzeug quasi in allen Situationen zur Landung auf
dem Flugplatz gebracht werden kann, wenn sich erstens, der Pilot schulungsgemal verhalt und
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zweitens, der Flugplatz mit seiner Auslegung eine Landung am Flugplatz zuldsst. Windenstarts
finden unter der Aufsicht vieler anderer statt, die mehr als bisher belehrend, kontrollierend und
sanktionierend eingreifen miissen. Dazu gehdren besonders die Ubung und die mentale
Vorbereitung auf die moglichen Vorgdange beim Windenstart. Existieren statistisch eingeordnete
Analysen zu den Windenunfallen, wie Umfeld, Pilotenprofil, Ereignisse am Flugplatz zu
Windenstarts und dergleichen? Drei todliche Unfalle der letzten Jahre in Liisse, Borkenberge und
Hahnweide, von denen ich horte, passierten unterhalb 50 Metern. Bei allen lag es nicht am
Flugzeug, sondern am zu steilem Anstieg bzw. an zu geringer Fahrt. Beides ist wahrscheinlich
vermeidbar, wenn der Pilot von einem Fluglehrer ausreichend gut gecheckt und mental vorbereit
ist.

Zu allem gibt es Kurse in moderner Flugsicherheit, die sich an die Verantwortlichen eines
Flugbetriebes, Vereinsvorstande, Startleiter, Wettbewerbsleiter und Schulen richtet.

Kategorien der Unfélle Punkte®) Anteil %
1. Windenstart bis 50 m (Startabbruch/Flachenberiihrung) 16 15
2. Trudeln/Steilspirale, seitliches Abkippen 155 14
3. Landung aus ungewohnlicher Position in Flugplatznahe 13 12
4. Zu spate AuRenlandung bei Streckenfliigen 10 9
5. F-Schlepp (Startabbruch/Kontrollverlust) 9 8
6. Schlechte Luftraumbeobachtung- und Verletzung, IFR im Luftraum Echo 8 7
7. Windenstart Giber 50 m (Startabbruch/Flachenberiihrung) 7,5 7
8. Niedriger Trainingsstand (Flugzeugmuster/Startart) 6,5 6
9. Klapptriebwerksprobleme 6 6
10. Mangelhafte Vorflugkontrolle 3,5 3
11. Mangelhafte/fehlende Flugleitung oder Betreuung am Boden 2 2
12. Strukturelles Versagen des Flugzeuges 1,5 1
13. Nichtinhalten der Betriebsgrenzen des Flugzeuges 0,5 1
Sonstige 11 10
Summe 110 100

°) Zu jedem Unfall wurde ein Punkt fiir die Hauptursache und

ein halber Punkt fiir eine begleitende Ursache vergeben.

Die Tabelle, weiter unten, zeigt eine Zuordnung der Unfallursachen (aus obiger Tabelle), die in
Wettbewerben wegen der groReren Risikobereitschaft der Piloten wahrscheinlich bzw. wegen der
groReren Qualifikation der Piloten unwahrscheinlich sind. Bei den unwahrscheinlichen Unfallen
eingeschlossen sind die Windenstarts, die bei den hier gemeinten Wettbewerben quasi nicht
vorkommen.



Anteil aus 110 BFU-
Berichten in %

Wahrscheinliche Unfallursachen bei Wettbewerben

Landung aus ungewdhnlicher Position in Flugplatznahe 12% Landungen 21%
Zu spate AuRenlandung bei Streckenfliigen 9% der Unfille
ZusammenstoRe von Flugzeugen 0%

Summe 21%

Anteil aus 110 BFU-

) o
Unwahrscheinliche Unfallursachen bei Wettbewerben Berichten in %

Windenstart bis 50 m (Startabbruch/Flachenberiihrung) 15 Windenstarts
22% der

Windenstart/Startabbruch, tiber 50 m 7 Unfalle

Trudeln/Steilspirale, seitliches Abkippen 14

F-Schlepp (Startabbruch/Kontrollverlust) 8 *)

Schlechte Luftraumbeobacht./Luftraumverletzung, IFR im Luftraum Echo 7

Niedriger Trainingsstand (Flugzeugmuster/Startart) 6

Klapptriebwerksprobleme 6 **)

Mangelhafte Vorflugkontrolle 3

Mangelhafte/fehlende Flugleitung oder Betreuung am Boden 2

Strukturelles Versagen des Flugzeuges 1

Nichteinhalten der Betriebsgrenzen des Flugzeuges 1

Sonstige 10

Summe 80%

*) Der Anteil der F-Schlepps ist nicht bekannt

**) Der Anteil der Starts mit Klapptriebwerk ist nicht bekannt

Aus der Tabelle der Unfallursachen ist zu entnehmen, dass rund 80% der Unfélle in
zentralen Segelflugwettbewerben quasi nicht passieren. Die librigen 20% der
Unfalle beruhen auf Ursachen, wie sie auch in Wettbewerben vorkommen, namlich



1.) Landung aus ungewdhnlicher Position in Flugplatzndhe (12%) und 2.) zu spate
AuBenlandungen bei Streckenfliigen (9%).

Die Hauptunfallursachen bei Wettbewerbsfliigen, ab Quali und héher, sind 1.), 2.) und 3.)
ZusammenstofRe. Das bedeutet, dass die bei Wettbewerben ermittelte 25-fache héhere
Unfallzahl pro Start (siehe PPP zu Mehr Sicherheit bei Wettbewerben, Homepage des
Aeroclub NRW) gegeniiber dem lbrigen Segelflugbetrieb, zwei Unfallursachenkategorien
zuzuordnen sind, die im Ubrigen Segelflugbetrieb nur 21 Prozent ausmachen. Leider gibt
es keine Statistik im Segelflug Gber den Anteil verschiedener Ursachen 1.) bis 3.), so dass
der Anteil der ZusammenstoRe nicht bekannt ist. (Einem Antrag flir ein verantwortliches
Gremium wurde bei der letzten Buko-Bundesversammlung noch nicht zugestimmt).

So gesehen, sollte bei Wettbewerbsflligen nur das 0,2-fache und nicht 25-fache an
Unfallen passieren. Aber den Wettbewerbspiloten kann unterstellt werden, dass sie
Uberdurchschnittliches Kénnen aufweisen und damit muissten die Unfalle unter dem 0,2-
fachen liegen. Das kann, wie in der PPP beschrieben, wahrscheinlich erreicht werden. Seit
der Einfihrung des Zielkreises mit Mindesthéhe im DAeC vor flnf Jahren, gab es keinen
Unfall dieser Art, weil die Piloten nach den neuen Regeln fliegen mussten. Bei dem Unfall
wahrend der DM 2017 in Stendal flog der Pilot regelwidrig. Bei den vielen friiheren
Anflugunfallen flogen die Piloten nicht regelwidrig, weil es keine Regel dazu gab.
Ubrigens, hat die IGC noch immer keinen Zielkreis mit Mindesthéhe.

Hinweise und Fragen:

Die BFU hat im vorliegenden Fall zwischen 2008 und 2010 nur 110 Unfalle erfasst.

Das sind 11 Unfalle pro Jahr. Aber es gibt es durchschnittlich 10 Tote und 30 schwere
Unfalle pro Jahr, siehe Grafik unten, und damit 40 Unfalle pro Jahr, die bei der BFU erfasst
sein mussen.

Gibt es Flugzeuge, die, natirlich in Relation zu ihrer Startzahl, auffallend viele Unfalle
aufweisen?

Wo wurden die vielen Unfélle vor der Einfihrung des Zielkreises mit Mindesthéhe
erfasst? Hatte man daraus nicht schon vor vielen Jahren die Notwendigkeit eines

Zielkreises mit Mindesthohe erkennen kénnen und daraus MaRnahmen ergreifen
mussen?

Fiir die zeitliche Entwicklung von Unfillen ist die absolute Zahl von Unfallen nur bedingt
geeignet, weil dabei die Anderung der Zahl der Mitglieder des DAeC und der Starts nicht
erfasst ist. Dazu gibt leider an keiner Stelle, auch nicht bim DAeC, wo es hingehorte, eine
entsprechende Statistik. Deshalb wurden die erforderlichen Zahlen bei der BFU (Unfille),
dem DAeC (Mitglieder) und dem Statistisches Bundesamt (Starts) ermittelt und damit
eine Grafik, s. unten, erstellt.

Daraus ist ersichtlich, dass die Anzahl Toter mit 13 pro 1 Mill. Starts in den letzten 30
Jahren gleichgeblieben ist. Das akzeptable Risiko betrdgt 1 Toter pro 1 Mill Starts, das
Alfred Ultsch, beauftragter fir Flugsicherheit der IGC, auf die EASA, icao risk matrix
bezieht.



Zum Vergleich: In der kommerziellen Luftfahrt wurde die Anzahl von totalen Unféllen von
2 auf 0,4 pro Mill. Starts (-80%) in den letzten 30 Jahren gesenkt. Im Stralenverkehr der
BRD um 73%.

Die Verhiitung von Unféllen ist im Gegensatz zu analogen Verkehrstragern stehen geblieben.
Die alarmierend schlechte Entwicklung der Unfalle mit Toten zwingt zu neuen Wegen der
Unfallverhitung im Segelflugsport. Manchmal helfen Zitate, um eine Situation besser zu
verstehen: , Die Definition von Wahnsinn ist immer wieder das Gleiche zu tun und andere
Ergebnisse zu erwarten”, Albert Einstein. Neue Wege gibt es. Sie mlissen nur gegangen werden.
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Verlauf der todlich Verunglickter pro 1 Mill.
Starts im Segelflugsport in der BRD
von 1990 bis 2019
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Eine Quantitative Analyse der
Unfalle im Segelflug

Jihrlich veréffentlich die Bundesstelie
fiir Flugunfalluntersuchung efwa ein
Dutzend Unfallberichte aus dem Segel-
flug. Diese Berichte sind anonym und
haben das Ziel, die Situvation darzustel-
len (Unfallverlauf, Trainingstand der Pi-
laten, technischer Zustand des Luftfahr-
zeugs, Wetterbedingungen und sonstige
Faktoren) sowie in einigen Fillen die
Unfallursache zu untersuchen. Da man
nicht genug Gelegenheiten hat, jeden
Fehler selbst zu machen, ist es praktisch,
auf diese Weise aus den Fehlern anderer
lernen zu kénnen.

Man hort hdufig Parolen wie ,die Sicher-
heit ist das oberste Gebot” oder ,bei Sicher-
heit gehen wir keine Kompromisse ein”,

Stimmt das iliberhaupt? Wieso fliegen
wir noch? ;
Jede Mal3nahme zur Erhéhung der Sicher-
heit, selbst wenn unbestritten hilfreich,
ist mit einem gewissen Aufwand verbun-
den und wird gut abgewogen (sei es eine
Seilrisstibung pro Jahr bei Scheininhabern
oder die Anschaffung einer Trudelhilfe
fiir den Doppelsitzer). Die Frage ist also
durchaus berechtigt, welche Malnah-
me am sinnvollsten ist: Alles kann man
schliellich nicht machen.

Im Folgenden wurden etwa 110 Unfallbe-
richte im Segelflug im Zeitraum 2008-2018
ausgewertet. Die meisten Unfalle sind Pro-
dukt einer Verkettung mehrerer ungtins-

tiger Faktoren. Bei jedem Bericht wurde
deshalb ein Punkt fir eine entscheidende
Unfallursache oder -situation vergeben, ein
halber Punkt fir einen Faktor, der lediglich
zum Unfall beitrug.

Die Ergebnisse sind:
+ Windenstart bis 50 m (Startabbruch/Fl3-
chenberiihrung/falsche Leistung): 16
+ Trudeln/Steilspirale/seitliches Abkippen:
15.5
Landung aus ungewdhnlicher Position
in Flugplatznihe: 13
- Spéte Entscheidung zur AuBenlandung
wihrend des Streckenfluges: 10
- F-Schlepp (Startabbruch/Kontrollverlust): 9
Schlechte Luftraumbeabachtung/Luft-
raumverletzung/IFR im Luftraum Echo: 8
Niedriger Trainingstand (auf Muster/
Startart): 6.5 '
Klapptriebwerkprobleme: 6
- Windenstart, Startabbruch tiber 50 m: 7.5
» Mangelhafte Vorflugkentrolle/Startcheck:
3.5
Mangelhafte/fehlende Flugleitung oder
Betreuung vom Badenfluglehrer: 2
Strukturelles Versagen in der Luft: 1.5
Nichteinhaltung der Betriebsgrenzen (Zu-
ladung, Schwerpunktlage, Belastung,
Sollbruchstelle, Geschwindigkeit): 0.5 ,
Sonstige: 11 )

Aus der Erfahrung in mehreren Vereinen
ist mir aufgefallen, dass viele Flugschtiler
und Piloten nur ein einziges Mal in der Aus-
bildung einen Startabbruch unter 50 m
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Héhe gelbt haben, wenn Uberhaupt. Zu-
dem liegt diese eine Ubung bei den meis-
ten Piloten Jahrzehnte zurlick. Ahnliches
gilt fir das Trudeln: Oft wird es nur ein
paar Mal in der Ausbildung durchgefiihrt
oder auch nur versucht, weil man es mit
vielen doppelsitzig geflogenen Segelflug-
zeuge nur schlecht vorfiihren” kann.

Zusatzlich zur tabellarischen Auswertung
ist mir beim Lesen der Berichte folgendes
aufgefallen:
<Ein starkes Eigenverschulden des Piloten,
wie das bewusste Durchfiihren illegaler
oder hochgefahrlicher Mandver, ist sehr
selten. Viel haufiger handelt es sich um
eine unpassende Reaktion in einer un-
glnstigen Situation.
Uber 90 % der Gefahrensituationen ent-
stehen unter 100 m Héhe, wo ein Fall-
schirm nicht mehr hilft.
Eine Fehlbedienung der Winde, vor al-
lem eine falsche Finschatzung der Ge-
schwindigkeit, kann oft kritisch werden.
Sehr haufig sind Piloten und Flugschiiler,
die iiber 60 Jahre alt sind, beteiligt. Bei
ihnen sind regelmafiges Training und
gute Checkflige also umso wichtiger.

.

Auch ein trauriges Thema braucht ein
positives Schlusswort.
Obwohl Fehler in der Zuladung, Schwer-
punktlage (Kuller), Belastung (Sollbruch-
stelle) durchaus alltdglich sind, sind da-
durch bedingte Unfdlle zum Glick sehr
selter. Aulerdem ist es erstaunlich, wie
oftdie Piloten unverletzt aus fast komplett
zerstorten Segelflugzeugen ausgestiegen
sind. Ein groBer Dank an digjenigen, die
so gutmiitige und sichere Segelflugzeuge
entworfen und gebaut haben.

Valerio Oddone



