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Jeder Mensch gerat regelmaBig in Situationen, in denen er sein Wissen und Kénnen richtig

einschatzen muss. Das gilt fur Piloten in besonderem MaBe. Aber wie gelingt das? Kann man

diese Fahigkeit erlernen oder trainieren? Und warum scheitern wir dabei regelmaBig?

Es durfte einer der am haufigs-
ten zitierten Satze der gnechi-
schen Philosophie sein: lch weiB,
dass ich nichts wei!” Zugeschne-  Ursprung allen Ubels:
ben werden diese sechs Worte 0€r Faktor Mensch
Sokrates. und noch heute werden ~ Damt ist der Unglucksflieger nicht
sie gern gebraucht, um dem Be-  allein, denn die allermeisten Flug-
wusstsein bezuglich eigenen Un-  unfalle, die in den Benchten von
wissens Ausdruck zu verleihen.  der deutschen BFU, der osterrei-
Nun wird diese absolute Formu-  chischen SUB oder der Schweizer
lierung der Fliegerei nur bedingt  SUST aufgearbertet werden, lassen
gerecht. Denn niemand, der allen  sich auf ,Human Factors* zuruck-
durch Nichtwissen glanzt, schafft  fuhren, also menschliche Fehler.
den Weg ins Cockpit. Spatestens _ Nur in den seltensten Fallen ist ein
bei der Theoneprufung ist er raus.  technisches Problem die Ursache.
Und auch in der Praxisausbildung  Und bei genauerer Betrachtung
geht es selten allein um Know-how  haben selbst technische Grunde
als vielmehr um die Verbindung  ihren Ursprung oft in menschiichen
von Know-how und Know-why —  Fehlern: mangelhafte Wartung,
die Vermittiung von Sachwissen fehlerhafte Auslegung, nicht vor-
als Basis fur situationsadaquates  handene Redundanz etc.
Handein. Aber warum fallt es mitunter so
Fur aviatische Zusammenhan-  schwer, sich bei der Entscheidungs-
ge konnte man das Eingangszitat  findung an den eigenen Limits zu
also dahingehend anpassen, dass  onentieren? Und warum scheitern
en guter Pilot sich stets der Tat-  selbst Profis mit vielen tausend
sache bewusst ist, dass er nicht  Flugstunden regelmafig daran?
alles wissen kann und auch seine  Der UL-Pilot mit der Zodiac mag
Fahigketten auf das beschrankt ein Anfanger gewesen sein, seit
sind, was er zum einen gelernt hat  seiner Lizenzprifung hatte er gut
und in dem er zum anderen gut 20 PIC-Stunden gesammelt, bevor
m Training steht. Oft wird dies auf  er bei Gastflugen in unzureichen-
enen knackigen englischen Satz  der Hahe Stall-Ubungen flog und
reduziert: Know your imits.” Die-  dann emnen todlichen Fehler beging.
sen Grundsatz hat der Pilot in der  Fur Lieutenant Colonel Arthur ,Bud*

Unfallanalyse ab Seite 40 vollig
missachtet
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Beim Blck in den nneren Spiegel gilt es herauszufinden, ob man den

Harausforderungen, die man angehen will, auch wirklich gewachsen st

E] Der OR Coge

» tuhrt zu einem

= ‘n%' Video uber den
b e B-52-Abslurz
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Holland allerdings, der am 24.
Juni 1994 auf der Fairchild Air Force
Base in Washington, USA, sich
selbst und drei wertere Besatzungs-
mitglieder eines B-52-Bombers
beim Traiming fur eine Airshow in
den Tod flog, gilt das nicht. Er

hatte (iber 5000 Flugstunden aul
dem Muster, galt aber als aggres-
siver Pilot, der schon im Vorfeld
immer wieder durch Missachtung
von Sicherheitsregeln und tech-
nischen Parametern aufgefallen
war. Alfred Ultsch, Entwickler der
Flugsicherheitsseminare Flytop,
hat zu derartigen Fallen einen
einpragsamen Satz formuliert
JAnfanger machen Anfangerfehler,
Experten machen Expertenfehler.”

‘Gefahr, Exposition,
‘Risiko und Fehler

Um sich mit dem menschlichen

Verhalten und seinen Ursachen

auseinandersetzen zu kénnen,
muss man sich zundchst die we-
sentlichen Begnffe klarmachen,
die in diesem Zusammenhang
immer wieder auftauchen.

Unter dem Begriff der konkre-
ten Gefahr ist eine Situation zu
verstehen, die bei ungehindertem
Ablauf des objektiv zu erwartenden
Geschehens mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit zu Sachscha-
den oder Verletzung bzw. dem Tod
von Personen fuhr. Ein Beispiel
dafir ist ein Anflug mit zu geringer
Geschwindigkeit bel bdigem Wet-
ter, Dabei gibt es eine gewisse
Wahrscheinlichkeit, dass das Flug-

1zeug in einen Stall gerét und ab-
 stiirzt. Gefahrlich ist die Situation
dabel nur fir Exponierte, in diesem

Fall die Crew samt Flugzeug, Per-
sonen, die sich im Bereich des
Anfluges am Boden aufhalten,
sowile fiir die dortige Bebauung.
Von einem Risiko spricht man dann,

Ein tiefer Uberflug sieht toll aus und macht Spaf, ist aber ein unnotiges Sicherheitsnsika Wer aul diesem
Wege erstmals die Regeln der Flugsicherheit dehnt, wird moglicherweise auch andere Regein brechen

wenn Gefahr und Exposition ge-
meinsam auftreten. Es ist gekenn-
zeichnet durch die Schwere der
Folgen und die Eintrittswahrschein-
lichkeit. Wiederum auf das Beispiel
bezogen, besteht fir Piloten, die
bei boigemn Wetter fliegen, ebenso
ein gewisses Risiko, in einen Unfall
verwickell zu werden, wie fur Spa-
zierganger, die zur gleichen Zeit am
Boden den Endanflug kreuzen.*
Bliebe der Begriff Fehler zu
definieren. Dieser beschreibt eine
Abweichung von einem als nchtig
angesehenen Verhalten oder das
Verfehlen eines Handlungsziels.
Konkret: Vielleicht war schon die
Entscheidung zum Flug bei (zu)
boigem Wetter ein Fehler, in jedem
Fall aber die zu geringe Anflugge-
schwindigkeit und am Ende die
mbglicherweise harte Landung.
Die FuBgénger aus dem Beispiel
hingegen hatten nur dann einen
Fehler gemacht, wenn sie verbots-
widrig unterhalb der Anfiuggrund-
linie unterwegs gewesen waren.
Ex-Tornadopilot Chnstian Ro-
de schreibt in seinem Buch .Fly

Safe®, dass man nur dann von
einem Fehler sprechen konne, wenn
Wissen und Koénnen fur die kor-
rekte Ausfilhrung der Handlung
vorhanden waren. Das mag beim
B-52-Absturz unter Kommando
von Bud Holland der Fall gewesen
sein. Der junge UL-Pilot hingegen
hatte mutmaBlich keine Ahnung,
was beim Stall passierte und wie
er inn hatte recovern knnen. Den-
noch hat auch er einen Fehler

Buchtipps

Draeger, Jorg, Kriebel, Jurgen
Praktische Flugmedizin.
ISBN 3-609-20140-1

Krumm, Rainer Dynamische
Flugsicherheit in der
Privatfliegerei.

ISBN 978-3-613-04629-0

Krumm, Rainer Mentales
Training fiir Piloten.
ISBN. 978-3-613-04306-0

Bode. Christian. Fly Safe.
ISBN 978-3-613-03656-7

begangen, da er ohne entspre-
chende Ausbildung und Vorberei-
tung in viel zu geringer Hohe Ma-
nbver flog, die er nicht beherrsch-
te. Halten sich Piloten mit Absicht
nicht an Vorschriften, Limits oder
aligemein guittige Regein, so spricht
Rode nicht von Fehler, sondern
von einem Verstol). Holland und
der UL-Pilot begingen also Ver-
stoBe gegen die Regeln der Flug-
sicherheit.

Personiichkeit und
Eignung furs Fliegen
Das Handeln von Menschen ist
untrennbar mit ihrer Personlichkeit
verbunden. Ein Teil dessen, was
die Personlichkeit ausmacht, sind
im Laufe des Lebens erworbene
Fahigkeiten und Grundhaltungen,
von denen manche dem beruflichen
oder privaten Engagement im
Cockpit zu- oder abtraglich sind.
Winfried Kassera zahlt in seinen
Standardwerken zur Motor-, UL-
und Segelfiugausbildung beispiels-
weise  Handlungsbereitschaft,
Kooperationsfahigkeit, Selbstbe-
herrschung, technisches Verstand-
nis, Koordination und Risikobe-
reitschaft als fir einen Piloten
wunschenswert aul. Letztere bildet
je nach Ausprigung allerdings die
Brucke zu den abtraglichen Eigen-
schaften, denn eine gesunde
Risikobereitschaft, in der Risiken
abgewogen und einkalkuliert wer-
den, ist Voraussetzung, um Uber-
haupt ins Cockpit zu steigen. Ist
die Risikobereitschaft jedoch
ubersteigert, bringt man sich und
andere in Gefahr und verursacht
moglicherweise Unfalle. Als eher
kontraproduktiv nennt Kassera
beispielsweise Disziplinlosigkert,
Unbeherrschtheit, Impulsivitat,
Resignation, Selbstuberschatzung
und ubertriebenen Ehrgeiz.

Bei den eingangs erwahnten
Unfallen mit der B-52 und der Zo-
diac lassen sich mehrere dieser
Faktoren erkennen. Beim UL-
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Piloten spielten ziemlich sicher
Disziplinlosigkeit und Selbstiuber-
schatzung eine Rolle. Die Gber-
steigerte Risikobereitschaft muss
es nicht zwingend gewesen sein,
weil man annehmen kann, dass
er sich des eingegangenen Risikos
nicht einmal bewusst gewesen Ist.
Beim Crash von Bud Holland ist
das anders; Er wusste sicher um
das Risiko, das mil den Flugma-
novern verbunden war, und hat
schiicht ignoriert.

Beiden Fallen ist gemein, dass
die Piloten bestimmte Personlich-
keitsmerkmale aufwiesen, die
ihre Eignung zum Fuhren eines
Lufttahrzeugs fraglich erscheinen
lassen. Wie aber kommt es, dass
sie dennoch fliegen durften? Gab
es keine Instanzen, die die poten-
ziell gefahriichen Entwicklungen
hatten erkennen und krtisch be-
gleiten kénnen?

Die erste institutionelle Hurde
In der Pilotenlaufbahn ist zumeist
der Fliegerarzt. Spatestens seit
den Ermittiungen zum vorsatzlich

lassigkeit und entsprechende

operationelle und kognitive Leis-

tungsfihigkeil sowie die von Kas-
sera beschriebenen Personlich-
keitsmerkmale. Die aber kann der
Fliegerarzt nicht diagnostizieren,
sofern der Flugschuler oder Lizenz-
inhaber bel der Untersuchung
keine Verhaltensauffalligkeiten
zeigt. Aus diesem Grund haben
sich in der Berufsfliegerei aufwen-
dige Assessment-Prozesse eta-
bliert, um die Bewerber entspre-
chend zu prifen.

Hohe institutionelle
Verantwortung

In der privaten Sport- und Frei-
zeitfliegerei fehlen derartige Eig-
nungsfeststellungsverfahren. Hier
liegt die Verantwortung fur das
Erkennen problematischer Pra-
gungen in der Verantwortung der
Ausbildungseinnchtungen, sprich:
der Flugschulen und Vereine. lhre
Aufgabe ist es auch, im Rahmen
der Schulung die Personlichkeit
des angehenden Piloten entspre-

verursachten Germanwings-Absturz
im Marz 2015 ist das Thema Psy-
chologie auch im Kontext der
Tauglichkert angekommen und mit
den Anfang 2019 geanderten Ac-
ceptable Means of Compliance
(AMC) zum Part-MED in Form
eines Mental-Health-Fragebogens
Teil jeder fliegerarztichen Unter-
suchung. Allerdings sind Zweifel
angebracht, ob mit dieser als
Selbstauskunft angelegten Erhe-
bung Anwarter mit problematischer
Personlichkeit bereits vorab her-

ausgefiltert werden kénnen. Der
Psychologe Konrad Steininger
arbeitet im Buch ,Praktische Flug-

medizin® diesbeziglich emen

entscheidenden Grundsatz heraus:

Gesundheit ist nicht gleichzuset-

chend zu entwickeln.
Psychologe Steininger be-
schreibt, dass die Laufbahn eines
Piloten von Anfang an von mehr
oder weniger akzentuierten Stufen
der Erziehung zu einem sicher-
heitsbewussten Verhalten beglei-
tet sein misse. Wenn dieses Ver-
halten manifest geworden sei,
konne man von ,Good Airmanship®
sprechen, womit im Wesentlichen
Verhaltensdisziplin, Verantwor-
tungsb: 1, R st
sein, Verfahrenstreue und kritische
Selbsteinschatzung gemeint sei-
en. Good Airmanship stelle sich
aber nicht von allein ein, auch nicht
durch noch so intensives Training
fliegerischer Fertigkeiten, Vielmehr
missten diese sicherheitsrelevan-

zen mit Tauglichkeit, Tauglichket
ist nicht gleichzusetzen mit Eig-
nung. Zur Eignung gehdren dem-
nach neben den kbrperlichen
Voraussetzungen auch die Zuver-
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ten Einstellungen stindig positiv
verstarkt werden und mit dem
technischen Training eng verfloch-
ten sein, und zwar (ber die ge-
samte Fliegeriaufbahn hinweg.

Fur Fluglehrer ergibl sich da-
raus, dass die Vermittiung von
.Stick and Rudder® nur ein Teil
ihrer Aufgabe ist. Mind 1S ge-
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Personen? Zeigen sich hier Daf;.
zite wie regelmaBige Missaciyng
von Anweisungen oder falsche

Calh
O

nauso wichtig sind die Beobach-
tung und gegebenenfalls die Kor-
rektur von Verhaltensweisen. Halt
sich der Flugschdiler an Anweisun-
gen, Verfahren und Limits? Ab-
solviert er seine Ubungen mit der
notwendigen Disziplin? Lemt er,
Risiken und eigenes Leistungs-
vermbgen richtig einzuschatzen?
Und handelt er mit der notwendi-
gen Konsequenz? Wie geht er mit
eigenen Fehlern um? Und nicht
2uletzt: Wie interagiert er mit an-
deren am Flugbetrieb beteiligten

nehmung, muss der
Fluglehrer ebenso eingrelfen, wia
wenn der Schuler beispielsweise
plétzlich die Fahrt wegzieht, Nyr

Voliprofis wie Militarpiloten utes
wachen sich oft gegenset g

Trainingsbarometer fur Segelflieger

Der Tranings 30
stand hangt von

der Anzahl der

Starts und der
Flugstunden in

den letzten sechs
Monaten ab 25

Verbinde die

Anzahl der Starts

mil der Anzahl

der Flugstunden

n diesem Zen- 20
raum. Die Mitte

der Verbindungs-

linig beschreibt
deinen Ubungs-
stand

Der Obungszustand

Ist gut - trotzdem Vorsicht!

Gelbte Piloten machten folge

Fehler

® Segelllugzeug fehlerhaft
ausgerustel

 mangelhafter Cockpilcheck

o Fehlverhalten ber
Slartunterbrechung

# Fehler be: der Landecnteiung
(vor allem bel AuBeniandur;s

Meh

scha

Ereig

werden!

Vorsicht ist geboten beim Start

® in unbekannten Landschalts
regionen (zB Alpen)

® aul unbekannten Fluggeland:

o auf selten geflogenen
Segelflugzeugen

& in emner selten durchge
fuhrten Startart

pi o b | Dbung ist notwendig - Fliegen
fwen?el reon kann zum Risiko werden
gun'g i Fiir ungeubte Piloten git

i il 10 o Die ersten Starts nach e 1
i geren Pause nuf mit verirau®
e sl 5 Mustern und ber unkr tsche”
sl Wetterlagen durchfutire?
sl 5 ® Falls der letzte Start melir
it drei Monate zurucklicat 151
gelben Berech' ning mit einem Fluglenrer 4

beste Weg zu enem Gut®
0 =<0 Ubungsstand
Flugstunden i:umnd'"
m';u’u Queile DAeC

' tionen und seine eigene Leistungs-

erfolgt der éngrlﬂ' hier in Form
s pdagogischen Gesprichs.
nicht zu vergessen: Der Fi
58 Good Airmanship durch sein

Es geht also im Kern darum,
dem Schiler ein Fundament an

~ Wissen und Kénnen zu vermitteln,

elne Art Werkzeugkasten, aus dem
er sich bedienen kann, um Situa-

fdhigkeit realistisch einschatzen

- und adaquat handeln zu kénnen.
~ Dazu gehért auch, ihm klarzuma-
- chen, dass der Mensch auf jeder

Stufe der Flugausbildung aufgrund
der Funktionsweise seines Gehirns
Fehler machen wird, dies aber nicht

sondern auch in der Lage ist,
Situationen zu beurteilen, verant-
wortlich Entscheidungen zu treffen,
sie einer kritischen Uberprufung
Zu unterziehen und den gefassten
Plan dann entweder umzusetzen
oder zu &ndern. Dabei gilt der
Grundsatz, den viele Fluglehrer
ihren Schiitzlingen mit auf den Weg
geben: Eine Entscheidung kann
falsch sein. Nicht zu entscheiden
ist falsch.

Trugerische Freiheit
nach der Prifung

Mit dem Tag, an dem der Prufer
dem Inschgebackenen Piloten
seine Lizenz aushandigt, endet

kritisch ist, solange man erstens
Raum fur Fehler einplant und sie
zweitens reflektiert, um daraus zu
lernen, Stichwort Debriefing.
Rainer Krumm hebt in seinem
Buch ,Mentales Training fir Pilo-
ten* zudem hervor, wie wichtig
es Ist, den Flugschiler an die
Ubemahme von Verantwortung
heranzufihren. Wer Verantwortung
Ubernimmt, habe demnach die
Wah! und damit auch die Freiheit,
etwas zu tun oder zu unterlassen.
Dies sei Voraussetzung, um Uber-
haupt handeln zu konnen.
Zusammengefasst ist ein Flug-
schiiler erst dann wirklich reif fur
den ersten Soloflug, wenn er nicht
nur handwerklich sicher fliegt,

Kunstfiieger beherrschen ihre Flugzeuge zumeist uberdurchschnittich
gut. Dennoch horen sie Trainern wie Georg Dorder (r) genau zu

formal zumindest fir einen Teil der
Aviateure die intensive Betreuung
durch erfahrene Flieger. Von da
an ist der Pilot vollstandig selbst
fur seine Handlungen verantwort-
lich. Hat er einmal die vom Ver-
charterer seiner Wahl festgelegten
Voraussetzungen erfullt und hatt
seine Lizenz current, wird seiten
nachgefragt, wie es um seinen
Leistungsstand und seine Einstel-
lung zu mit dem Fliegen verbun-
denen Risiken bestellt ist
In Vereinen hingegen gibt es
meist eine fortwahrende Begleitung,
die dem ,heranwachsenden® Pi-
loten eine gewisse Supervision
bietet, beispielsweise in Form von
Hilfe bel der Flugplanung, bei der

Auswertung von Flugen oder mit
Weterbildungen. Zudem sorgt der
persénliche Kontakt zu Fliegerka-
meraden oder dem Vorstand fur
eine gewisse institutionelle Kon-
trolle: Falt ein Vereinsmitglied
ofter durch einen unsicheren Flug-
stil auf oder verstoBl regelmaBig
gegen Regeln, 1st eine klare An-
sprache unausweichlich. Im pro-
fessionellen Umfeld wie Militar
oder Airline passiert dies ublicher-
weise durch Vorgesetzie.

Dass einer Ermahnung im Wie-
derholungsfall auch Konsequen-
zen folgen mussen, zeigt der Fall
des B-52-Unglicks: Bud Hollands
Vorgesetzte wussten von dessen
Diszipliniosigkert, belielen es aber
bei mindlichen Verwarnungen.
Chnstian Rode schreibt dazu, dass
die einzig richtige MafBnahme
diesbezuglich emne Null-Toleranz-
Strategie sei, denn blieben Kon-
sequenzen aus, tendierten die
betroffenen Piloten dazu, die
Grenzen immer weiter auszuloten,
bis sie sie irgendwann uberschrei-
ten, nicht selften mit fatalen Kon-
sequenzen

Selbstreflexion
ist unabdingbar
Wie aber hatte der UL-Pilol vor
seinem Fehler, der ihn und eine
Mitfliegenn das Leben kostete,
bewahn werden konnen? Die Ant-
wort auf diese Frage kann nur rein
spekulativ sein. Klar ist, dass in
seiner Schulung die grundlegen-
den Charaktereigenschatten, die
am Ende zu Good Airmanship
fuhren, nicht oder in jedem Fail
nicht ausreichend ausgebildet
wurden. Es sei denn - und das ist
eher unwahrscheinhich -, er verielt
sich wahrend sener Flugstunden
vorbiidlich und wandte sich erst
im Anschluss vom Gelernten ab
Der junge Mann war offenbar
nicht in der Lage, sich tie Risiken,
die er mit seinen Flugmanovern
einging, vorab bewusst zu machen.

X >4
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Er missachtete Regein und leste-
te Grenzen aus, ohne uber das
notwendige Know-how zu verfu-
gen, diese Grenzflugzustande zu
beherrschen. Dass er seinen Mit-
fliegern sogar das Steuer Ubergab
und den Eindruck erweckte, er se:
Fluglehrer, zeugt von einer mas-
siven Selbstiberschatzung Seine
Fahigkeil zur Selbstreflexion sche:nt
hingegen kaum entwickell gewe-
sen zu sein
Dieses Beispiel ist eine Manh-
nung an alle Sport- und Freizert-
piloten, regeimaBig in den inneren
Spiegel zu schauen und sich zu
fragen, ob man den Anforderungen,
die mit einem Flugvorhaben ver-
bunden sind, gewachsen ist. Wer
sich mit kritischer Selbstreflexion
auseinandersetzen will, findet in
Fluglehrern die nchtigen Sparrings-
partner. Diese wissen nicht seiten
aus eigener Erfahrung, wie man
auf der Basis vorhandener Infor-
mationen rchtige Entscheidungen
tnfft, Fenler aufarbertet und sich
dadurch auf kunflige schwienge
Situationen besser vorbereitet
Zumal sich die theoretische Aus-
einandersetzung mut ihrer Unter-
stutzung meist auch mit ener
praktischen Ubungsemnher ver-
binden lasst, denn kaum ein Flug-
lehrer schickl einen Piloten weg,
der etwas dazulernen will, se1 es
uber bestimmte Flugzustande oder
uber sich selbst.

Auch der Trainingsbarometer
aes DAeC st eine Hille, die eige-
ne Leistungsfanigkert realistisch
einschétzen zu konnen. SchiieB-
lich finden Flieger aller Sparten
zanireiche Blcher, die sich mit
Themen wie Risikomanagement,
Flugsicherhert und mentaiem Trai-
nming fur Privatpiloten befassen.
Um eins kommt man dabei aller-
dings mcht herum: den unbeding
ten Willen, an sich zu arbeiten

Und zwar bis zum fliegenschen
Ruhestand -
Lars Renhoid
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Unfallanalyse

Gefahrliches Spiel

Mit einer jungen Passagierin an Bord fliegt ein UL-Pilot ohne Not ungewdhnliche
Mandver nahe der Abrissgeschwindigkeit und ohne die nétige Sicherheitshohe.

Bensheim,
Hessen

liagen lernen, um sich interes-

santer zu machen oder auf Par-
tys mit der Pilotenlizenz prahlen
zu konnen, ist vermutlich nicht die
beste Motivation fur unser Hobby.
Schlimmer ist aber, wenn die Prah-
lerei im Cockpit und mit Passa-
gieren an Bord zum Sicherheits-
nsiko wird. In diese Kategone fal-
len die Ereignisse vom 10. Marz
2018 im sudhessischen Bensheim
Ermittler der Bundesstelle fur Flug-
unfalluntersuchung (BFU) haben
den Fall rekonstruiert.
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10. Marz 2018

Der Morgen des 10. Marz ver-
spricht gute Sichtflugbedingungen
am Flugplatz Worms, wo sich an
diesem Vorrmittag ein UL-Pilot mit
einer Bekannten verabredet hat.
Der Wind weht mit funf Knoten aus
sudlicher Richtung. Die Sichtwei-
te: mehr als zehn Kilometer. Der
Himmel ist mit bis zu zwei Achtel
n 1000 bis 1500 Fufl bedeckt,
darunter nur einige Wolkenfetzen
in rund 800 FuB.

Der Pilot will mit einem gechar-
terten UL-Tiefdecker des Typs

\
Kontrollverlust in |
geringer Hohe |

Zodiak DX zu Rundfligen von
Worms in Richtung der &stlich
gelegenen hessischen Bergstrale
starten. Mit Videckameras, die er
an dem UL angebracht hat, will er
die Fluge aufzeichnen. Der 32-Jah-
nge ist als UL-Pilot noch nicht sehr
erfahren, die Lizenz fur Luftsport-
geratefuhrer hat er erst rund ein-
einhalb Jahre zuvor erworben, die
Passagierflugberechtigung dann
1m November des vorangegange-
nen Jahres. Insgesamt stehen in
seinem Flugbuch rund 72 Stunden

Roland Aircraft
Zodiac DX

sowie 200 Starts und Landungen
Im Rahmen der Ausbildung war
er knapp iiber 51 Stunden in der
Luft. Die dokumentierten Fluge hat
er allesamt mit der Zodiac absol-
viert.

Um 12:43 Uhr startet der Pilot
zu einem ersten Flug mit Passager,
der etwa 40 Minuten dauert. An-
schlieBend folgt nach einer kurzen
Pause ein weiterer Rundflug. Wie
schon beim ersten Mal lasst der
Pilot den Passagier dabei die Steu-
erung (bernehmen. AuBerdem

i,

Der Ganzmetall-Tiefdecker Zodiac gilt als
robust und angenehm zu fliegen. Im Bild ist
ein Fluggerdt gleicher Bauart zu sehen

=Ty

Durch den nahezu senkrechten Abslurz bohrte sich der Rumpf 50 Zentimeter tief ins Erd

reich eines Ackers etwa einainhalb Kilometer sudwesltlich des Segelfiugplatzes Bensheimer

Stadtwiesen Eine Kamera hatte das Stall-Manover des Piloten autgezeichnet (rechts)

- demonstriert er seinem Fluggast
* - mit mehreren Stall-Ubungen sein
- Kénnen.

Unnotige Stall-Manover

Belm dritten Rundflug am frihen
Nachmittag nimmt eine junge Frau
als Passagierin im Cockpit der
Zodiak Platz. Auch diesen Flug
zelchnet der Pilot mit seinen Vi-
deokameras auf. Die Zodiak star-
tet und nimmt noch einmal Kurs

" auf die BergstraBe am westlichen

Rand des Odenwaldes. Inzwischen
hat es angefangen zu regnen. Er-
neut Uberldsst der Pilot seiner
Passagierin das Steuer des ULs.
In der Nahe des Segelfluggelandes
Bensheim beginnt er nun abermals

~ mit einigen Stall-Mandvern, Dabei

|dsst er das Fluggerat zweimal aus
einer Steigfluglage von etwa 30
bis 45 Grad nach vorn abkippen.
Dann steuert er das UL in einen
kurzen Horizontalflug und dreht
anschlieBend in eine Rechtskurve.
Dabei erhoht er die Querneigung
des Tiefdeckers immer mehr. Zu
diesem Zeitpunkt fliegt die Zodiak
nur etwa 200 Meter Uber dem Ge-
lande. Wahrend des Kurvenflugs
senkt sich die Flugzeugnase Als
Reaktion zieht der Pilot am Steu-
erknuppel.

In diesem Moment kommt es
Zum Stromungsabriss, und er ver-
liert die Kontrolle uber das UL. Das
Flugzeug gerat jetzt ins Trudeln.
Durch Drucken des Steuerknuppels
und Querrudereinsatz entgegen

der Drehnchtung versucht der
Pilot noch, das UL abzufangen.
Doch es ist zu spat. Wenige Au-
genblicke spater schlagt die Ma-
schine fast senkrecht aul enem
Acker bei Bensheim auf. Der Pilot
und seine Passagienn werden
dabei getotet

Harter Aufschiag

Das Wrack der Zodiak liegt en-
einhalb Kilometer sudwestlich des
Segelfluggelandes Bensheimer
Stadtwiesen auf enem Acker. Der
Rumpf hat sich bei dem harten
Aufschlag 50 Zentimeter tief in die
Erde gebohrt. Das Cockpit ist stark
gestaucht, das Leitwerk hinter dem
Cockpit um etwa B0 Grad abge-
knickt. Auch die Tragflachenvor-

derkanten sind bis auf Hohe des
Holms gestaucht, ebenso die
linke Tragflichenspitze. AuBerdem
sind beide Flachentanks gebors-
ten, Kraftstoff ist ins Erdreich ge-
sickert. Die Propellerblatter sind
nach hinten abgeknickt — ein Hin-
wets darauf, dass der Motor beim
Aufschlag noch lief. Das Motor-
gehausa ist gebrochen. Beim Auf-
schiag wurden mehrere Werkzeug-
teile weit aus der Kabine heraus-
geschleudert, sie liegen bis zu zehn
Meter vomn Hauptwrack entfernt.
Offenbar war der Pilot vom
Kontroliveriust in den letzten Se-
kunden vor dem Absturz derart
uberrascht, dass er das Gesamt-
rettungssystem nicht mehr akti-
vierte Der Ausiosegnff wurde nicht
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Veranderter Auftrieb im Kurvenflug

Je steller die Kurve, desto mehr wirkt der

erzeugte Auftrieb in seitlicher Richtung (gelber

Pfeil nach oben) Der Gesamtauftrieb (roter Pleil
nach oben) muss daher im Kurvenfiug hoher sein
als im Horizontalflug, damit das Flugzeug in der Luft
bieibt. Der Unfalipilot erhohte die Schraglage aber
immer werter, bis das UL seitlich abkippte
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gezogen. Dve Falischirmkappe liegt
im Packschlauch vor dem Wrack.

Kein Risikobewusstsein

Bei der Rekonstruktion des Un-
fallhergangs recherchieren die
BFU-Ermittler auch die Vorge-
schichte. Dabei ergibt sich ein
Gesamtbild, das auf ein gering
ausgepragtes Risikobewusstsein
des Piloten schlieBen lasst. Bei
seiner Anreise einige Tage vor dem
Absturz war er auf dem Segelflug-
gelande Bensheimer Stadtwiesen

gelandet, obwohl der Platz fur ULs
nicht zugelassen ist. Die Manbver
mit Uberziehen nahe am Stro-
mungsabriss und Abkippen in
einen Sturzflug praktizierte er of-
fenbar regeimaBig mit Passagieren
an Bord. Auch gaben Zeugen an,
dass sein Auftreten den Anschein
machte, als habe er eine Lehrbe-
rechtigung. Vor dem Unfall hatte
er Flugblcher und Ausbildungs-
nachweise an Passagiere verteilt
und erklart, die Fllge mit ihm
zahiten fir die weitere Ausbildung

Stromungsabriss und Anstellwinkel

AnsteIII(inkel

und man kénne sich diese im To-
wer bestétigen lassen. Andere
Fluggaste berichteten, dass der
Kohlenmonoxid-Melder im Cock-
pit wahrend des Fluges eine War-
nung abgab. Der Pilot habe seinem
Passagier dann die Empfehlung
gegeben, das Seitenfenster zu
offnen, und erklart, dies wirde
manchmal passieren und sei be-
kannt.

Bei dem Kontrollverlust am
Unfalltag kamen zudem gleich
mehrere unglinstige Faktoren zu-

Beginnender
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Zu groBer Anstellwinkel: Wenn der Winkel zwischen Profilsehne (rot) und Anstromrichtung (blau) immer
weiter zunimmt, lost sich die Strémung von hinten beginnend ab. Im Betriebshandbuch der Zodiac heilt
es dazu: ,Der Stall kiindigt sich durch ein undberhorbares ungewohntes Gerausch an *
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sammen. Die Uberziehmanover
flog der Pilot in sehr geringer Ho-
he. Beim Abkippen nach einer
Steilkurve blieb ihm daher keine
Reserve, um das Flugzeug noch-
mals abzufangen. Daruber hinaus
wirkte sich der Regen am Trag-
flachenprofil vermutlich zusatziich
negativ aus, sodass der Stromungs-
abnss friher als sonst eintrat.

Die Steuereingaben des Piloten
unmittelbar vor dem Strémungs-
abriss konnten die Situation noch
verscharft haben. im Betriebshand-
buch des UL-Musters heift es.
~Werden im Stall die Querruder
benutzt, hat das Flugzeug die
Tendenz, in eine beginnende Dre-
hung Gberzugehen, aus welcher
es sich nur dann erholt, wenn di¢
Nase noch mehr gedriickt und das
Seitenruder gleichzeitig entgegen-
gesetzt benutzt wird.”

Die Passagierin war dem Pilo-
ten bei all dem hilflos ausgetefert
ohne zu wissen, worauf sie sich
eingelassen hatte. Von seinem

gefahriichen Spiel konnte sie nichts
ahnen. -
Samuel Prchima=f
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