Unfallbericht des Deutschen Hangegleiterverbandes vom 19.8.2013

Datum 5.7.2013 Uhrzeit: Gegen 19:15 Uhr
Land Deutschland Fluggeldande |Hohenneuffen
Pilot Deutscher, 79 Jahre, GS-A-Lizenz seit 1989, regelméaBige Flugpraxis
Gerat Advance Epsilon 7.28, Prufstelle Air Turquoise

GS X HG [] | Musterpriifnr. AIRT
GS_0684.2013, keine
Stlckprifung verzeichnet

Gewichts- 85-125 Startgewicht |Ca. 100-105 kg

bereich des Piloten

Gurtzeug Firebird Wendegurtzeug, ohne | Rettungsgerat | Firebird Turbo Stop 160
Typenschild

Verletzungen | todlich Verletzungen -

Pilot Passagier

Am Abend des 5. Juli 2013 ereignete sich im schwabischen Fluggebiet Hohenneuffen ein
todlicher Gleitschirmunfall. Gegen 19:15 Uhr sturzte ein 79-jahriger Pilot nach einer starken
Deformation seines Gleitschirms aus einer H6he von ca. 70 m GND Uber einem Waldgebiet
ab. Pilot und Gleitschirm verfingen sich nicht in den Baumen sondern stiirzten bis auf den
Boden. Dabei zog sich der Pilot tédliche Verletzungen zu.

Wind und Wetter

Nach Angaben einiger erfahrener Piloten, die zum Unfallzeitpunkt in der Luft waren,
herrschten typische sommerlich Abendflug-Bedingungen, leicht thermisch, relativ
turbulenzarm, kein starker Wind.

Unfallablauf

Der Pilot hatte nachmittags bereits einen kleineren Streckenflug vom Neuffen nach Dettingen
absolviert. Er war dann wieder ins Fluggeléande gefahren und um ca. 19:05 Uhr erneut
gestartet. Das GPS des Piloten hat den etwa zehnminutigen Unfallflug aufgezeichnet. Den
Unfallablauf hatten mehreren Zeugen ganz oder teilweise beobachtet. Drei
Gleitschirmflieger, davon ein Fluglehrer, schilderten ihre Eindriicke vom Ablauf des
Geschehens. Dabei wurde klar, dass die beobachtete Deformation der Kappe eine
ungewdhnliche Form gehabt haben muss. Einer der drei Zeugen meinte sinngemas, eine
solche Art der Deformation noch nie bei einem Gleitschirm gesehen zu haben. Der
Fluglehrer hatte den Unfallablauf von Beginn an beobachtet. Er gab an, in der Stérung einen
massiven Frontklapper, der sich nicht mehr 6ffnete, erkannt zu haben. Der Schirm sei
plétzlich in sich zusammen gefallen und senkrecht abgesturzt. Die Form der Stérung habe
genau so ausgesehen, wie in einem Bericht des DHV Uber Gleitschirme, die nach einem
Frontklapper nicht mehr selbstandig 6ffnen. Allerdings befand sich dieser Augenzeuge fast
einen Kilometer vom Absturzort entfernt. Der am nachsten am Unfallort befindliche
Gleitschirmflieger, er hatte jedoch nur den letzten Teil des Absturzes beobachtet, will einen
Strémungsabriss gesehen haben, der zu einem weiten VorschieBen der Kappe gefihrt hat.
Alle drei Gleitschirmflieger haben Ubereinstimmend beobachtet, dass die Schirmkappe
unmittelbar vor dem Eintauchen in den Wald sehr weit vor dem Piloten war. Zwei weitere
Augenzeugen (Nichtflieger) haben andere Beobachtungen gemacht. Der Schirm habe
plotzlich (Augezeuge 1) an einer Seite stark zu flattern angefangen und sei wenige
Sekunden spéter in den Wald gestiirzt. Diesem Augenzeugen war der Gleitschirm bereits vor
dem Absturz aufgefallen, weil er eine andere Route flog, als die anderen in der Luft
befindlichen Piloten.

Pilot und Schirm seien in einer Drehbewegung (Augenzeuge 2) in den Wald gestirzt, wobei
eine Seite des Gleitschirms ,eingeknickt” war.

Die Beobachtungen der Augenzeugen lassen keine eindeutige Unfallursache erkennen.
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Abbildung 1: Die letzten ca. 90 Sek. des vom GPS aufgezeichnete Flugwegs. Nach
vorangegangenen normalen Hangaufwind-Achtern erfolgt eine sehr schnelle
Richtungsénderung um ca. 150 °innerhalb einer Sek. in ca. 70 m GND und eine
anschlieBende Phase hohen Sinkens (4,5-9 m/s). Kurz vor dem Aufprall hat das GPS
mehrere markante Richtungsdnderungen aufgezeichnet. Da die Aufzeichnungs-Datenrate
zwischen einer und vier Sekunden liegt ist im letzten Teil des Flugweges nicht eindeutig
erkennbar, ob der Schirm in einer Drehbewegung war oder nicht.

Abbildung 2: Der GPS-Track hinterlegt mit Google-Maps



Unfalluntersuchung

Flugausristung

Die gesamte Flugausristung wurde dem DHV von der Polizeidirektion Esslingen zur
Untersuchung zur Verfigung gestellt.

Gleitschirm

Der Gleitschirm war beim Absturz durch die Baume (AusreiBBen einzelner Leinen, groBe
Risse im Segel) und bei der Bergung (Kappung aller Leinen) so zerstért worden, dass eine
elngehende Uberpriifung (Kontrolle der Trimmung, Uberpriifung des Flugverhaltens durch
einem Testflug) nicht mdglich war. Es konnte jedoch festgestellt werden, dass die
Steuerleinen die korrekte Werkseinstellung aufwiesen.

Abbildung 3: Die euerleinen aneide eiten waren in Werkseinstellung.

Bei der Untersuchung der Ausrustung fiel auf, dass der rechte Tragegurt nicht im
Aufhangekarabiner des Gurtzeugs eingehangt war, jedoch das Beschleunigungssystem an
dieser Seite. An der linken Seite waren sowohl Tragegurt als auch Beschleuniger im
Gurtzeug eingehangt. Diese Konfiguration war auch auf den Polizeifotos vom Unfallort zu
sehen. Es wurde dann der Mdglichkeit nachgegangen, dass das Aushéngen des
Tragegurtes nicht bei der Bergung des Piloten erfolgt war (was nicht mehr vollstandig
nachvollzogen werden konnte) sondern wahrend des Fluges.

Anmerkung:

In der Vergangenheit sind mehrere Unfélle bekannt geworden, wo sich ein nicht korrekt
eingehangter Tragegurt selbstandig wahrend des Fluges aus dem unvollstéandig
geschlossenen Karabiner ausgehakt hatte. Der Pilot hangt in diesem Fall zur Seite
abgekippt, der Tragegurt ist nur noch durch das Beschleunigerseil mit dem Gurtzeug
verbunden. Der Gleitschirm zeigt an der betroffenen Fliigelseite eine nach oben gewdlbte
Form. Durch die Anstrdbmung kann es zum Flattern der betroffenen Flligelseite kommen. Der
Gleitschirm gerat wegen der einseitig stark gestérten Auftriebsverhaltnisse in eine
Drehbewegung.

Tatsé&chlich fanden sich an der Unfallausristung einige Spuren, die auf diese Mdglichkeit der
Absturzursache hinweisen kénnten.
- Abriebspuren an den Stellen, wo Beschleunigerseil und Hauptgurt des Gurtzeugs im
Falle eines Aushangens des Tragegurts aneinander scheuern wirden.
- Abriebspuren an der Stelle, wo der FuBbeschleuniger in das Gurtzeug geflhrt ist, die
darauf hindeuten kdnnten, dass es an dieser Stelle zu Scheuerungen unter Last
gekommen war.



- Die Neopren-Schutzhlle fir die untere Beschleunigerrolle war am rechten Tragegurt
ganz nach unten gezogen. Wenn der Tragegurt nur noch mit dem Beschleunigerseil
am Gurtzeug verbunden ist, wirde es diese Schutzhiille automatisch in diese
Position ziehen.

Abbildung 4: Mégliche Konfiguration des nicht vollstdndig im Karabiner eingehdngten
Tragegurtes. Durch den Druck des Karabiner-Schnappers auf die Unterseite der
Tragegurtschlaufe wird diese gegen die Karabiner-Nase gepresst und ist damit relativ
solide fixiert, auch wenn der Tragegurt, z.B. vor dem Start, nicht unter Last steht.
Jedenfalls féllt die Tragegurtschlaufe in dieser Konfiguration nicht selbsténdig aus dem
Karabiner heraus oder rutscht vollstdndig in diesen hinein. Wéhrend des Fluges drtickt
die Zugkraft die Tragegurtschlaufe zusétzlich gegen die Karabiner-Nase. Eine Entlastung
des Tragegurtes z.B. durch eine Turbulenz, kann aber sehr leicht dazu fiihren, dass die
Tragegurtschlaufe von der Karabiner-Nase rutscht und sich damit der Tragegurt aus dem
Karabiner vollstandig Iést.



Abbildungen 5,6: Abriebspuren an den Stellen, wo Beschleunigerseil und Hauptgurt des
Gurtzeugs im Falle eines Aushdngens des Tragegurts aneinander scheuern wdirden.

Abbildung 7: Abrieb- und Bruchspuren an der Stelle, wo der FuBbeschleuniger in das
Gurtzeug gefihrt ist, die darauf hindeuten kénnten, dass es an dieser Stelle zu
Scheuerungen unter Last gekommen ist.



Abbildung 8: Génzlich heruntergezogene Neopren-Schutzhlille des rechten Tragegurts
(oberer Gurt), unten der linke Tragegurt.

Abbildung 9: Simulation eines aus dem Karabiner geldsten Tragegurtes, der nur noch mit
dem Beschleunigerseil am Gurtzeug verbunden ist. In diesem Fall zieht sich die untere
Neopren-Hlille in die Position, die Abbildung 8 zeigt.



Einige Tage nach dem Unfall hatte sich ein Wanderer bei der Polizei gemeldet . Er hatte
zwei Bilder gemacht, die den zum Unfallflug startbereiten Piloten zeigten. Auf diesen Bildern
ist jedoch nicht zweifelsfrei zu erkennen, ob die Tragegurte an beiden Seiten korrekt in die
Aufhangekarabiner eingehangt waren oder nicht.

Aus dem fliegerischen Umfeld des Piloten ist bekannt geworden, dass dieser bereits
mindestens einmal mit einem nicht korrekt eingehéngtem Tragegurt geflogen war. Ein
Fluglehrer hatte auf einem Foto, dass der Pilot wéhrend eines langeren Thermikfluges
gemacht hatte, erkannt, dass ein Tragegurt, in etwa wie auf Abbildung 4, nicht korrekt
eingehangt war.

Gurtzeug
Die Schmutz- und Beschadigungsspuren am Gurtzeug lassen darauf schlieBen, dass der
endgultige Aufprall mit der linken Seite erfolgt war.

Rettungsgerat
Das Rettungsgerat war nicht ausgel6st worden. Eine Ausléseprobe wurde im Rahmen der
Unfalluntersuchung durchgefihrt, diese zeigte keinerlei Ausléseprobleme.

Unfallablauf, Wind und Wetter

Im Rahmen der Unfalluntersuchung wurde mit Piloten, die zum Unfallzeitpunkt in der Luft
waren Uber die Wetterbedingungen gesprochen. Diese wurden als nicht stark turbulent und
schwach bis maBig thermisch beschrieben. Die befragten Piloten bezweifelten, dass es bei
den herrschenden Flugbedingungen zu einer turbulenzbedingten, massiven Kappenstérung
gekommen sein konnte.

Zusammenfassung

Der auslésende Faktor fur diesen tddlichen Unfall lieB sich nicht zweifelsfrei ermitteln. Es
wurden einige Hinweise und Spuren gefunden, die auf das Aushangen des nicht korrekt
eingehangten rechten Tragegurtes als auslésende Unfallursache deuten. Diese Spuren und
Hinweise sind aber nicht zwingend und kdénnten auch andere Ursachen haben.

Unzweifelhaft ist, dass der Gleitschirm durch eine Deformation flugunfahig geworden war
und absturzte. Als mégliche Ursachen dafir wéaren zu nennen:
- Das Aushéangen des nicht korrekt befestigten rechten Tragegurtes aus dem Karabiner
und anschlieBender Absturz
- Ein massiver Frontklapper, der nicht mehr selbsténdig 6ffnete und der zum
senkrechten Absturz flhrte,
- ein beidseitiger Stromungsabriss mit zunachst senkrechtem Absturz und
anschlieBendem VorschieBen der Kappe,
- ein einseitiger Stromungsabriss mit Trudeln
- ein einseitigen Einklapper mit Drehbewegung und VorschieBen.

Letztlich ist auch ein gesundheitliches Problem des betagten Piloten, mit einer Reaktion, die
den Gleitschirm zum Absturz brachte, nicht auszuschlieBen.
Gmund, 19.8.2013

Karl Slezak
Leiter DHV-Referat Sicherheit und Technik






