Unfallbericht des Deutschen Hangegleiterverbandes vom 19.8.2011

Datum 11.8.2011 Uhrzeit: Ca. 17.00
Land Osterreich Fluggeldande | Andelsbuch
Pilot Mannlich, 47 Jahre, GS-A-Lizenz seit 1991, Gelegenheitspilot
Gerat Swing Mistral 6.28 Musterprif- | Prufstelle DHV

GS X HG [] |Nr. DHV-GS-01-1887-10,
Stickprifdatum 19.7.2011

Gewichts- 90-115 kg Startgewicht | 100 kg
bereich des Piloten
Gurtzeug Charly Zip L Musterprif-Nr. Rettungsgerét | Charly Clou SAS
DHV-GS-03-0289-03 Musterprif-Nr. DHV-GS-
02-0077-97
Verletzungen | tddlich Verletzungen -
Pilot Passagier

Wind und Wetter
Hochdruck, sonnig, schwach thermisch, geringe Turbulenzen

Unfallablauf

Der Gleitschirmpilot leitete, nach einem etwa halbstiindigen Flug, in ca. 250-400 m GND
(zwei unterschiedliche H6henschatzungen durch Augenzeugen) eine Steilspirale ein. Die
Steilspirale wurde immer schneller, bis die Kappe waagrecht vor dem Piloten stand. Es kam
zum ungebremsten Aufprall auf einer Wiesenflache ca. 700 m sidwestlich des Landeplatzes
Andelsbuch. Durch die Wucht des Aufpralls wurde der Pilot sofort getétet.
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Abbldun: Das Unfalgeléinde. 1 der Landeplatz, 2 der Unfallort, ca. 700 m entfernt.



Unfalluntersuchung Flugausriistung
Die Flugausrustung wurde dem DHV von der Polizei Vorarlberg zur Untersuchung zur
Verfligung gestellt.
Gleitschirm
Der Mistral 6.28 war in neuwertigem Zustand. Die Stlckprtfung war am 19.7.2011 durch den
Hersteller erfolgt. Ein Einflug-Datum durch den Handler war im vorgesehenen Feld auf der
Gerate-Kennzeichnung nicht eingetragen. Am Unfallgerat war eine Leine beschéadigt, zudem
P ks war ein erheblicher Tell
der Zellwande,
vermutlich durch den
Aufprall der
Eintrittskante auf dem
Boden, geplatzt.
Die Vermessung der
Leinenlangen des
Unfallgerates durch den
DHV ergab lediglich
Abweichungen
gegeniber dem
gepruftem Mustergerat
im unteren einstelligen
Millimeter-Bereich. Die
Lange der Steuerleinen
war korrekt.

Abbildung 2: Kennzeichnung des Unfallgerdites

Abbildung 3: Zerrissene Zellwédnde beim Unfallgerét



Gurtzeug
Das Gurtzeug war bei der Bergung des Piloten stark beschadigt worden, die meisten Gurte
wurden durchtrennt. Die Gurtzeugeinstellung beim Unfallflug lasst sich deshalb nicht mehr
rekonstruieren. Die Spuren am Gurtzeug (Schmutz, Abrieb) deuten auf einen Aufprall aus

einer Drehbewegung in normaler Sitzposition hin.

TN N .I" oL |

Rettungsgerat

Das Rettungsgerat befand sich in einem Frontcontainer. Es war aus dem AuBencontainer
ausgeldst, der Innencontainer offen, der gréBte Teil des Retters gefaltet noch darin
befindlich. Bei der Untersuchung des Rettungsgerates wurden folgende Feststellungen
gemacht:

1. Der AuBencontainer war voll funktionsfahig und unbeschadigt. Er zeigte keine Spuren des
Aufpralls.

2. Der Auslosegriff zeigte keine Spuren des Aufpralls.

3. Der Innencontainer wies deutliche Spuren des Aufpralles auf.

4. Die Schlaufe, mit welcher der Auslésegriff am Innencontainer eingeschlauft ist, war locker.

Der unbeschéadigte AuBencontainer und die fehlenden Aufprallspuren am Ausldsegriff
zeigen, dass der Rettungsschirm nicht gewaltsam, durch mechanische Einwirkung beim
Aufprall, auf den AuBencontainer ausgelést worden ist.

Die Aufprallspuren am Innencontainer weisen darauf hin, dass dieser beim Aufprall
wahrscheinlich bereits aus dem AuBencontainer ausgeldst war. Die Form der Spuren (tiefe
Schmutzspuren, die eine Bewegungsrichtung zeigen) ist ahnlich, wie die am Gurtzeug.

Die lockere Einschlaufung Auslésegriff-Innencontainer ist ein Zeichen dafir, dass diese
Verbindung nicht unter starkem Zug gestanden hat.

Diese Feststellungen weisen mit einiger Wahrscheinlichkeit darauf hin, dass der
Innencontainer vor dem Aufprall vom Piloten aus dem AuBencontainer gezogen worden ist.
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Abbildung 6: Der Innencontainer mit den Afra/ren
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Abbildung 7: Die Einschlaufug Griff-Innencontainer

Abbildung 8: Der Auslésegriff

Unfallablauf, Pilot und Gerat

Der Pilot hatte den Unfallschirm knapp zwei Wochen vor dem Absturz als Neugerat
erworben. Davor hatte er einen Probeflug mit einem baugleichen Vorflhrgerat der
Flugschule gemacht. Am Tag des Kaufes flhrte der Pilot zwei Fllige durch, mit insgesamt
2:40 h Flugzeit. Am Unfalltag hatte der Pilot bereits einen Flug von 35 Minuten durchgefihrt.
Es lag eine Flugerfahrung auf dem Mistral 6.28 von ca. 4 h vor (Angaben geman Auswertung



des Vario-Speichers). Nach bisherigen Ermittlungen hatte der Pilot zuvor jahrelang einen
Swing Arcus 1 geflogen, den er auch als Motorschirm nutzte.

Der Unfallablauf wurde von mindestens zwei Augenzeugen beobachtet, darunter eine
langjahrig erfahrene Fluglehrerin. Beide beobachteten, dass die Steilspirale deutlich abseits
des Landeplatzbereichs eingeleitet wurde. Die Augenzeugen haben unterschiedliche
Einschatzungen zur H6he bei der Einleitung, einmal 200-250 m und 400 m oder héher. Der
Spiraleinleitung ging keine Stérung am Schirm voraus, wie z.B. ein Einklapper. Die Spirale
wurde zunachst normal eingeleitet, der Schirm nahm dann aber sehr rasch eine extrem hohe
Sinkgeschwindigkeit auf und befand sich fast waagerecht vor dem Piloten. Beide
Augenzeugen glaubten zunachst an die Vorflihrungen eines Acro-Piloten. Der Fluglehrerin,
die in Andelsbuch am Landeplatz stand und Flugschiler einwies, fiel die extreme Ausflihrung
der Steilspirale mit einer sehr schnellen Rotation, hohen Sinkwerten und leicht flatterndem
AuBenfligel auf. Sie beobachtete deshalb den weiteren Ablauf genau, weil sie bereits
vermutete, dass der Pilot die Kontrolle Uber den Schirm verloren hatte. Als der Schirm bei
etwa 100-150 m GND war, immer noch in der vollen Steilspirale, setzte die Fluglehrerin Gber
Handy einen Notruf ab, weil ihr klar war, dass es sich hier um einen Absturz handelte. Die
Fluglehrerin konnte die letzten 30-50 m des Absturzes nicht beobachten, weil eine
Gelandeerhebung die Sicht verdeckte.

Der zweite Augenzeuge war ein Gleitschirmpilot in der Luft, der genau senkrecht tiber dem
spater Verunfallten flog. Der Augenzeuge war vom Berg weg geflogen und plante bereits
seine Landeeinteilung. Nach seiner Schatzung befand er sich etwa 250-300 m GND, der
Unfallpilot etwa 50 m tiefer. Beim hinunter blicken fiel ihm auf, dass dieser gerade dabei war
eine Steilkurve einzuleiten. Wenig spéter, er hatte kurz in eine andere Richtung geblickt,
befand sich der unter ihm befindliche Schirm in einer Steilspirale. Dem Augenzeugen fiel
ebenfalls auf, dass sich die Spirale zunehmend beschleunigte. Auch er dachte zunachst an
einen Acro-Piloten, der bis nahe an den Boden spiralen wirde. Der Augenzeuge
beobachtete den gesamten Ablauf der Steilspirale und den Aufprall am Boden. Nach seiner
Schatzung hat die Steilspirale etwa 10 Sekunden gedauert.

Beide Augenzeugen haben angegeben, keinerlei Aktionen des Piloten wahrend der
Steilspirale beobachtet zu haben.

Das Variometer (ohne GPS) des verungliickten Piloten war durch den Aufprall schwer
beschéadigt worden. Es gelang der Herstellerfirma Brauniger jedoch die Reparatur mit Erhalt
der gespeicherten Daten. Fir den Unfallflug war eine maximale Sinkgeschwindigkeit von
—20,2 m/s gespeichert.

Abbildung 9: Die Vario-Daten des Unfallfluges



Unfallablauf, Wind und Wetter

Es herrschten unproblematische Wetterbedingungen mit leichter Thermik und groBflachigem,
schwachen Steigen. Zum Unfallzeitpunkt wurde Schulungsbetrieb durchgeflihrt. Das
Flugwetter dirfte keinen Einfluss auf den Unfall gehabt haben.

Zusammenfassung

Der Pilot war fir die Durchflihrung des Fluges lizenziert, alle Teile der Flugausristung
ordnungsgeman mustergeprift. Aufgrund der minimalen Leinenlangen-Abweichungen des
Unfallgerates zum Mustergerat der DHV-PrUfstelle, ist ein abweichendes
Extremflugverhalten unwahrscheinlich. Wegen der Schaden am Unfallschirm konnte ein
Uberprifungsflug jedoch nicht vorgenommen werden.

Ursache des tédlichen Unfalls war eine vom Piloten absichtlich eingeleitete Steilspirale.
Diese hatte so hohe Sinkwerte, dass eine aktive Ausleitung durch den Piloten erforderlich
gewesen ware. Dem Piloten gelang die Ausleitung der Steilspirale nicht und er zog sich beim
Aufprall auf den Boden todliche Verletzungen zu.

Die Augenzeugen berichten Ubereinstimmend, dass die Spirale immer schneller wurde und
in keiner Phase verlangsamte. Das von der Fluglehrerin beobachtete Flattern des
AuBenfligels ist ein sicheres Anzeichen dafir, dass der Schirm mit der AuBenbremse nicht
angebremst und dadurch verlangsamt wurde. Die Frage, ob der Pilot im Verlauf der
Steilspirale, aufgrund der sehr hohen Beschleunigungskrafte, bewusstlos geworden ist,
konnte nicht geklart werden. Die Spuren am Innencontainer des Rettungsgerates weisen
aber darauf hin, dass dieser vom Piloten aus dem AuBencontainer gezogen worden war.

Sonstiges
Die Gleitschirme der Serie Swing Mistral 6 sind bei der LBA-anerkannten Prifstelle des DHV
mustergepruft worden. Eine Tendenz, bei héheren Sinkgeschwindigkeiten nicht selbstandig
auszuleiten, fiel den Testpiloten bereits bei der Musterprifung auf. Der Leiter der LBA-
anerkannten Prifstelle des DHV, Hannes Weininger, hat hierzu wie folgt Stellung
genommen:
Musterprifungen Mistral 6:
,Bei den Musterprifungen der Mistral 6 wurde bereits bei den Testfligen zur Musterprifung
festgestellt, dass die Steilspirale bei der Ausleitung am oberen Limit fir die Klasse liegt.
Bei exakter Ausleitung nach den Vorgaben der EN 926-2:2005 und LTF 09 zeigte der
Musterschirm die Reaktionen, die fiir die Klasse B zulassig sind. Auch die anderen Mandéver
waren nicht héher als B zu bewerten (dies ist auch aus der Videodokumentation ersichtlich).
Dem Hersteller Swing wurde deshalb zur Auflage gemacht, das bei der Musterprifung
festgestellte Verhalten bei Steilspiralen > 14m/s zu beschreiben und Anweisungen fir die
Ausleitung des Flugzustandes zu geben. Die Betriebsanleitung der Mistral 6 enthalt
diesbezliglich folgenden Wortlaut:
Die Steilspirale ist die klassische Methode des Schnellabstieges mit hohen
Sinkgeschwindigkeiten. Sie eignet sich bei hohen Steigwerten und wenig Wind.
Generell wird bei den DHV Zulassungstests zwischen unterhalb und oberhalb der
14m/s-Grenze unterschieden / getestet. Beim MISTRAL 6 erfolgt eine selbststdndige
Ausleitung der Kappe innerhalb einer Umdrehung unterhalb der 14m/s-Grenze. Ab
14m/s kann ein Anbremsen der duBBeren Flligelhélfte und/oder Gewichtsverlagerung
nach auBen, zur Ausleitung der Spirale erforderlich sein. (bis zu 20 m/s Sinken findet
aber keine selbststdndige Verschérfung der Spirale statt). Die DHV-Tests werden mit
einem Karabinerabstand (Mitte zu Mitte) von 42cm durchgefihrt......
Achtung Unfallgefahr!
Bei der Steilspirale kbnnen sehr hohe Kurvengeschwindigkeiten mit einem Vielfachen
der Erdbeschleunigung (bis (iber 6g) erreicht werden. Tasten Sie sich deshalb
vorsichtig an diese Figur heran. Beachten sie bitte folgendes:
- Flihren Sie die Steilspirale nicht zu lange aus, es kénnten Bewusstseinstriibungen
auftreten.
- Halten Sie unbedingt eine Sicherheitshéhe von 150 bis 200 m dber Grund ein.



Bereits bei diesen ersten Testfligen zeigte sich die sehr unzureichende Verwendbarkeit der
am Markt erhaltlichen Messinstrumente fur die exakte Darstellung der Sinkgeschwindigkeit in
diesem Testmandéver und die zu geringe Aussagekraft des Testmandvers fir die
Beschreibung des Schirmverhaltens.

Der DHV (Referat Sicherheit und Technik, Karl Slezak) und die DHV-Musterprifstelle haben
bereits zu diesem Zeitpunkt begonnen das Mandver fir die Steilspiralen-Testflugmandver zu
verandern um zum einen praxisnahere aber auch in der Prifsituation realistischere
Vorgaben zu finden. Erste Vorschléage fir eine Anderung wurden vom DHV bereits bei einem
Treffen des Herstellerverbandes PMA und der Prifstellen in Villeneuve/CH am 28.5.2010
gemacht. Im Jahr 2011 fanden umfangreiche Testfllige intern aber auch mit der Prifstelle Air
Turquoise statt. Dies mindete in die bereits von der EN Arbeitsgruppe vorgeschlagene
Anderung der EN 926-2 (Flugtest) die umgehend nach Ende der Einspruchsfrist in die LTF
dberfuhrt werden sollen. Insbesondere fiir die Steilspirale ist ein verschérftes Prifverfahren
vorgesehen.

Bei diesen Entwicklungs-Testfligen wurde unter anderen auch der Mistral 6 als
Referenzmodell verwendet.

Aufgrund der Erkenntnisse aus diesen Testflligen wurde fir den Mistral 6 in allen GréBen
eine Erganzung zur Flugsicherheit in die Testflugberichte (DHV-Homepage) aufgenommen.
(6.6.2011) Textzitat: Bei Sinkwerten > 14 m/s kann eine aktive Ausleitung durch den Piloten
erforderlich sein (siehe Betriebsanleitung)”.

Sicherheitshinweise

Alle Gleitschirmpiloten

Besonders Piloten, deren Flugerfahrung sich auf altere Gleitschirmmodelle beschrankt (wie
in diesem Fall der Arcus 1) sollten sich theoretisch und praktisch mit der aktuellen
Flugtechnik bei Steilspiralen befassen. Bei hdheren Sinkgeschwindigkeiten kann die friher
ubliche Ausleitung durch Freigeben der Innenbremse zu einer weiteren Beschleunigung der
Steilspirale fiihren. Zur Kontrolle der Sinkgeschwindigkeit und zur Ausleitung ist deshalb das
Betatigen der AuBenbremse unumganglich. Unter ,Sicherheit® auf www.dhv.de gibt es eine
Reihe von Fachartikeln zu diesem Thema.

Piloten von Gleitschirmen der Muster Swing Mistral 6
Die Hinweise des Herstellers in der Betriebsanleitung zur Steilspirale sind unbedingt zu
beachten.

Gmund, 19.8.2011
Karl Slezak
Leiter DHV-Referat Sicherheit und Technik.



