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Untersuchungsbericht 

Identifikation 

Art des Ereignisses: Unfall 

Datum: 30.09.2018 

Ort:  Essen 

  

Luftfahrzeug: Segelflugzeug 

Hersteller: Alexander Schleicher  

Muster: ASK 18 

  

  

Personenschaden: Flugschüler tödlich verletzt 

Sachschaden: Luftfahrzeug zerstört 

Drittschaden: Geringer Flurschaden 

Aktenzeichen: BFU18-1463-3X 

 

Kurzdarstellung 

Während eines Ausbildungsfluges im Alleinflug geriet das Segelflugzeug im Landean-

flug beim Ausleiten des Seitengleitfluges in eine unkontrollierte Fluglage. Beim Aufprall 

auf den Boden erlitt der Flugschüler tödliche Verletzungen, das Segelflugzeug wurde 

zerstört. 
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Sachverhalt 

Ereignisse und Flugverlauf 

Am Unfalltag wurde gegen 10:00 Uhr1 auf dem Flugplatz Essen/Mühlheim mit dem 

Segelflugbetrieb auf der Piste 24 begonnen. Es waren 2 für den Flugbetrieb eingeteilte 

Fluglehrer vor Ort, wobei ein Fluglehrer zunächst mit der Vorausbildung eines Flug-

lehreranwärters beschäftigt war. Danach sollte er dann die allein fliegenden Flugschü-

ler beaufsichtigen. Nach Angaben dieses Fluglehrers war der später verunfallte Flug-

schüler zunächst als Windenfahrer tätig und bekam im Anschluss von ihm einen 

Flugauftrag für das Segelflugzeug ASK 18.  

Nach den Angaben des Fluglehrers bestand bei den Flügen Sprechfunkverbindung 

zwischen dem Segelflugzeug und ihm bzw. der Startstelle. Der Flugschüler führte in 

der Zeit von 13:47 Uhr bis 14:28 Uhr 3 Flüge mit insgesamt 15 Minuten Flugzeit durch. 

Nach den Angaben des Fluglehrers verliefen diese Flüge unauffällig. Bei jedem der 

3 Flüge wurde jeweils im Endanflug ein Seitengleitflug (Slip) durchgeführt. Dabei wa-

ren gelegentlich Korrekturen notwendig, jedoch seien die Anflüge nach Auffassung 

des Fluglehrers sicher durchgeführt worden. Er wies den Flugschüler darauf hin, dass 

beim Ein- und Ausleiten des Slips die Nase des Segelflugzeuges nicht über den Hori-

zont gehoben und nur so weit gezogen werden sollte, dass das Nickmoment beim 

Einleiten des Slips ausgeglichen wird. Weiter wies er den Flugschüler auf das Ein- und 

Ausleiten und das Unterlassen von Richtungswechsel beim Slip hin. 

Der vierte Start des Flugschülers erfolgte um 14:36 Uhr. Nach dem Start verließ der 

Fluglehrer die Startstelle. Der weitere Flugverlauf wurde vom zweiten Fluglehrer über-

wacht. 

Nach Aussage des zweiten Fluglehrers hatte er den Flug beobachtet und gesehen, 

wie der Flugschüler im Gegenanflug die Position anflog. Er habe den Flug weiter bis 

in den Queranflug verfolgt. Die Flughöhe war an den entsprechenden Positionen der 

Platzrunde nach seiner Auffassung korrekt eingeteilt. Der Fluglehrer widmete dann 

seine Aufmerksamkeit einem weiteren an der Winde startenden Flugschüler. Als sich 

der Fluglehrer wieder der ASK 18 zuwandte, sah er das Segelflugzeug in geringer 

Höhe trudeln. 

                                            
1  Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,  

entsprechen Ortszeit. 
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Mehrere Zeugen sahen, wie das Segelflugzeug in geringer Höhe aus dem Seitengleit-

flug heraus nach rechts abkippte und in einer trudelartigen Bewegung hinter Bäumen 

verschwand. 

Ein Zeuge gab an, gesehen zu haben wie mit dem Seitengleitflug im Endteil begonnen 

wurde und sich das Segelflugzeug in einem stabilen Seitengleitflug befand. Nach sei-

ner Auffassung versuchte der Flugschüler eine Änderung des Seitengleitflugs, wobei 

sich beim Ausleiten die Flugzeugnase zu hoch befunden habe. 

Das Segelflugzeug prallte etwa um 14:46 Uhr auf einem Parkplatz ca. 400 m vor dem 

Flugplatz auf. Der Flugschüler wurde tödlich verletzt und das Segelflugzeug zerstört.  

Angaben zu Personen 

Flugschüler 

Der 21-jährige Flugschüler hatte seine Segelflugausbildung am 22.04.2017 in einem 

Luftsportverein begonnen. Am 03.09.2017 legte er seine fliegerische A-Prüfung und 

am 22.04.2018 seine fliegerische B-Prüfung ab. Nach der fliegerischen A-Prüfung 

hatte er 8 Starts mit Fluglehrern und 3 Solostarts auf dem Segelflugzeugmuster 

ASK 21 absolviert, bevor am 17.09.2017 die Umschulung auf die ASK 18 erfolgte. Laut 

den der BFU vorliegenden Ausbildungsnachweisen wurde am 02.09.2017 und am 

30.05.2018 die Flugübung 1.7 (Überziehen im Geradeausflug und im Kurvenflug bis 

zum Abkippen, zur Steilspirale und zum Trudeln sowie das Beenden dieser Flugzu-

stände) durchgeführt. Der Eintrag der Flugübung 2.7 (Seitengleitflug (Slip)) erfolgte am 

02.09.2018 (Abb. 1). 

An der praktischen Flugausbildung des Flugschülers waren 8 Fluglehrer des Luftsport-

vereins beteiligt. Nach der fliegerischen A-Prüfung hatte er 32 Starts mit Fluglehrern 

im 2. Ausbildungsabschnitt absolviert. Für die beiden Ausbildungsabschnitte des Aus-

bildungsausweises erfolgten 101 doppelsitzige Flüge. Die letzten doppelsitzigen Flüge 

mit Fluglehrern fanden am 26.08.2018 bzw. am 02.09.2018 statt. 
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Der Flugschüler hatte eine Gesamtflugerfahrung von 20:17 Stunden sowie 197 Starts 

und Landungen. Auf der ASK 18 hatte er insgesamt 34 Starts und Landungen absol-

viert. In den letzten 90 Tagen hatte er 14 Starts und davon 11 Starts in den letzten 

30 Tagen durchgeführt.  

Er war im Besitz eines flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnisses für eine Teil-FCL-

Lizenz der Klasse LAPL, gültig bis zum 19.07.2022. 

Fluglehrer 

Fluglehrer 1 

Alter: 53 Jahre 

Geschlecht: männlich 

Lizenz: Pilotenlizenz gemäß Teil-FCL 

 

Abb. 1: Auszug Ausbildungsnachweis des Flugschülers Quelle: Ausbildungsbetrieb, Bearbeitung BFU 
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Ausstellung: 12.09.1984, SPL, PPL(A) 

FI, SPL gültig bis zum: 30.11.2020 

Berechtigungen: FI (S), SPL, TMG, incl. Comm. Ops., Aero-
batic, Winch, Aero Tow, Self 

medizinisches Tauglichkeitszeugnis: Klasse 2 (gültig bis zum 12.11.2019) 

Gesamtflugerfahrung: 1 100 h Segelflug, 5 000 h TMG/SEP 

Fluglehrer 2 

Alter: 29 Jahre 

Geschlecht: männlich 

Lizenz: Pilotenlizenz gemäß Teil-FCL 

Ausstellung: 06.10.2005, SPL, 25.04.2008, PPL(A) 

FI, SPL gültig bis zum: 28.02.2019 

Berechtigungen: FI (S), SPL, TMG, incl. Comm. Ops., Aero-

batic, Winch, Aero Tow, Self 

medizinisches Tauglichkeitszeugnis: Klasse 2 (gültig bis zum 06.06.2023) 

Gesamtflugerfahrung: 610 h Segelflug, 630 h TMG/SEP 

 

Der Ausbildungsleiter des Vereins gab an, dass der Flugschüler am Tag vor dem Unfall 

einen Alleinflugauftrag bekam und den Landeanflug mit Seitengleitenflug zu seiner Zu-

friedenheit absolvierte. Am Unfalltag wurde der Flugschüler nach seinem zweiten Flug 

angewiesen, im Endteil keinen Sliprichtungswechsel durchzuführen. 

Angaben zum Luftfahrzeug 

Das Segelflugzeug ASK 18 ist in Gemischtbauweise hergestellt. Das Muster verfügt 

über eine auf 16 m verlängerte Tragfläche der Ka 6E und einen stoffbespannten 

Rumpf in Stahlrohrbauweise. 

Hersteller:   Alexander Schleicher Flugzeugbau GmbH 

Muster:   ASK 18 
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Werknummer:  18018 

Baujahr:   1975 

Maximale Abflugmasse: 335 kg 

Gesamtflugzeit:  3 283 Stunden  

Gesamtstarts: 7 393 

Die Bescheinigung über die Prüfung der Lufttüchtigkeit (ARC, Airworthiness Re-

view Certificate) der ASK 18 war gültig bis zum 29.03.2019. Das Segelflugzeug 

war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und befand sich in Vereinsbesitz. 

Die letzte Wägung des Segelflugzeuges erfolgte am 10.03.2018. Die Leer-

masse betrug 226,5 kg. Die Mindestzuladung betrug 70 kg und die maximale 

Zuladung 108,5 kg. 

Meteorologische Informationen 

Laut den Angaben aus dem Wettermeldebogen für Wetterhilfsmeldestellen auf Flug-

plätzen herrschten am Flugplatz Essen/Mühlheim Sichtflugwetterbedingungen 

(CAVOK). Der Wind wehte aus 270° mit 4 kt. Die Lufttemperatur betrug 16 °C und der 

Luftdruck 1 017 hPa. 

Funkverkehr 

Es bestand Funkkontakt zwischen dem Flugschüler und der Segelflugbodenfunkstelle. 

Der Sprechfunkverkehr wurde nicht aufgezeichnet. 

Angaben zum Flugplatz 

Der Verkehrslandeplatz Essen/Mülheim (EDLE) verfügte über eine 1 553 m lange und 

45 m breite befestigte Piste, die mit einer Befeuerungsanlage versehen war. Eine pa-

rallel verlaufende Graspiste mit 1 100 m Länge wurde für den Segelflug genutzt. Die 

Pisten haben die Ausrichtung 064°/244° (06/24). Am Unfalltag war die Piste 24 in Be-

trieb. 
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Flugdatenaufzeichnung 

Das Segelflugzeug war mit einem Antikollisionswarngerät FLARM ausgerüstet. Die 

Dateien der Flüge vom Unfalltag standen der BFU zur Auswertung zu Verfügung. Das 

Aufzeichnungsintervall betrug zwischen 2 und 6 Sekunden. In dem Zeitraum von 

12:45:38 Uhr bis zum Ende der Aufzeichnung um 12:47:47 Uhr wurden 5 Einträge ge-

speichert. 

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug 

Die Unfallstelle befand sich ca. 400 m östlich des Flugplatzes auf einem Parkplatz. Ein 

Abdruck der Tragflächenvorderkante und des Rumpfbugs war 5 m westlich des 

Wracks auf dem Boden zu erkennen. In einem Radius von ca. 30 m um das Haupt-

wrack lagen abgesplitterte Teile des Segelflugzeuges. 

Der Rumpfbug war nach oben abgeknickt. Der Rumpf stand nahezu senkrecht zum 

Erdboden und war auf Höhe der Tragflächen nach hinten weggeknickt. Das Gitterge-

rüst war stark verformt. Das Heck des Segelflugzeuges war abgeknickt und das Sei-

tenruder von der Finne getrennt. 

Die Tragflächen waren im Bereich der Nasenleiste beschädigt und zeigten Stauchun-

gen in der Bespannung. Die Tragflächenenden waren auf Höhe der Störklappen ab-

gebrochen.  

Die Anschlüsse für Querruder und Störklappen waren durch Fokkernadeln gesichert. 

Die Stellung der Trimmung konnte nicht ermittelt werden. 
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Medizinische und pathologische Angaben 

Nach Angaben des Notarztes verstarb der Flugschüler beim Flugzeugabsturz infolge 

eines erlittenen Polytraumas. Das Körpergewicht betrug 77 kg. 

Zusätzliche Informationen 

Flugsicherheitsmanagement System 

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) macht im Annex 19 Safety Manage-

ment und im Doc 10151 Manual of Human Performance (HP) for Regulators Vorgaben 

wie ein Flugsicherheitsmanagement aufgebaut sein sollte. Die Verantwortlichkeiten im 

Bereich der allgemeinen Luftfahrt sind bis zur Verbands- und Vereinsebene skizziert. 

Als Sicherheitsbausteine werden unter anderem die Flugunfalluntersuchung, die Ge-

fahren und Risikobewertung und der Umgang mit Risiken beschrieben. 

Die Forderung nach einem Sicherheitssystem ergibt sich auch aus der Verordnung  

(EU) Nr. 376/2014: 

Artikel 13 Analyse und Weiterverfolgung von Ereignissen auf nationaler 

Ebene(1) Jede in einem Mitgliedstaat ansässige Organisation entwickelt ein 

 

Abb. 2: Unfallstelle. Quelle: BFU 
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Verfahren zur Analyse der gemäß Artikel 4 Absatz 2 und Artikel 5 Absatz 1 er-

fassten Ereignisse, um die mit festgestellten Ereignissen oder Ereignisgruppen 

verbundenen Sicherheitsgefahren zu ermitteln. Auf der Grundlage dieser Ana-

lyse bestimmt jede Organisation gegebenenfalls erforderliche Gegen- oder Prä-

ventivmaßnahmen zur Erhöhung der Flugsicherheit. 

Die Pflicht ein SMS einzuführen wird auch aus den Vorgaben für eine ATO nach Ver-

ordnung (EU) Nr. 1178/2011 und den Hinweisen AMC zu ORA GEN 200 (b) Abs. (c) 

(1) non-complex ersichtlich. 

In der Luftfahrt werden dazu verschiedene Ansätze genutzt. Entsprechende Hinweise 

befinden sich auf den Seiten der European Union Aviation Safety Agency (EASA). 

Beispielhaft werden dort Tools vorgestellt. Für die Gefährdungsbeurteilung der zu er-

wartenden Risiken und deren Auswirkungen kann die Bow-Tie-Analyse genutzt wer-

den. Hinweise zur Nutzung und Anwendung sind in mehreren Dokumenten beschrie-

ben, z.B. Guidance on Hazard Identification. 

Für die Bewertung des Ist-Zustands wird in den Publikationen der EASA unter ande-

rem das Human Factors Analysis and Classification System (HFACS) genutzt. Der 

 

Abb. 3: Regelkreis der Gefährdungsbeurteilung Quelle: EASA 
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Deutsche Aero Club (DAeC) beschreibt das System ebenfalls als Methode im Bereich 

Human Factors (HF). 

Methoden, die systemische Unfallmodelle beschreiben, eignen sich für die Überprü-

fung von Sicherheitssystemen und daraus resultierenden Ergebnissen, wie Sicher-

heitskonzepte verbessert werden können. Handlungsfelder sind dabei beispielsweise 

Organisationsstrukturen, Verantwortlichkeiten, Strategien und Abläufe. Ziel ist, dass 

das Sicherheitsniveau transparenter wird und kontinuierlich verbessert werden kann. 

Der DAeC beschreibt in seinen Veröffentlichungen unter anderem das „Swiss Cheese 

Model“. In der Luftfahrt werden für komplexe Sicherheitsuntersuchgen im systemi-

schen Bereich für die Analyse Tools wie z.B. STAMP (Systems-Theoretic Accident 

Model and Processes) oder auch CAST (Causal Analysis based on System Theory) 

genutzt. 

Zur Unterstützung des SMS werden im Bereich der allgemeinen Luftfahrt und der 

Sportfliegerei verschiedene kommerzielle Tools angeboten. Hierzu finden sich Veröf-

fentlichungen beim internationalen Luftsportverband Fédération Aéronautique Interna-

tionale (FAI).  

Vorgaben und Hinweise zur Segelflugausbildung 

Auszug aus der Methodik der Segelflugausbildung, Praktische Ausbildung, Deutscher 

Aero Club e. V. (DAeC):  

2. Vertiefung der fliegerischen Fertigkeiten 

In diesem Ausbildungsabschnitt vervollständigt der Flugschüler seine fliegerischen 

Fertigkeiten in Alleinflügen und Flügen mit Fluglehrer. Hierbei überprüfen die Flugleh-

rer in Kontrollflügen den Ausbildungsstand und verhindern hierdurch das Aneignen 

von falschen Angewohnheiten. 

Die Alleinflüge sind gem. FCL.020 vom Fluglehrer anzuordnen und zu beaufsichtigen. 

Diese Aufsichtsführung ist Teil des Ausbildungsauftrages. Sie sollen den Flugschüler 

zu Selbstständigkeit und Verantwortung erziehen. Der Auftrag umfasst das Erteilen 

von eindeutigen Anordnungen und deren Kontrolle. Hierzu gehört auch die Beobach-

tung des Flugschülers. Die Beobachtung richtet sich nach Ausbildungsstand und örtli-

chen Gegebenheiten. 

2.6. Seitengleitflug (Slip) 

Lernziel: 
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Seitengleitflug zur Erhöhung der Sinkrate durchführen. 

Erläuterung der Übung bzw. Voraussetzungen: 

Neben dem Einsatz der Luftbremsen zur Steuerung des Gleitwinkels bietet der Sei-

tengleitflug eine zusätzliche Möglichkeit zur Erhöhung der Sinkrate, wie es insbeson-

dere bei Außenlandungen erforderlich werden kann. 

Durchführung: 

Durch einen Querruderausschlag in die gewünschte Seitengleitflugrichtung wird der 

Slip eingeleitet. Nach Auswirkung des negativen Wendemomentes (Sekundäreffekt) 

das Segelflugzeug mit dem entgegengesetzt ausgetretenen Seitenruder in der Lande-

richtung halten. Das Segelflugzeug fliegt nunmehr mit gleichbleibendem Schiebewin-

kel in die gewünschte Landerichtung. Das Horizontbild ist mit dem Höhenruder in Höhe 

der Normalfluglage zu halten. Bei Seitengleitflügen mit geringer Querneigung kann die 

Richtung mit dem Seitenruder gesteuert werden. Bei Seitengleitflügen mit max. Sink-

geschwindigkeit (mit ausgefahrenen Luftbremsen) und der hierfür erforderlichen grö-

ßeren Querneigung bleibt das Seitenruder voll ausgetreten. 

Die Richtung wird dann mit Querneigungsvergrößerung bzw. -verkleinerung gesteuert. 

Zum Beenden des Seitengleitfluges zuerst das Höhenruder nachlassen und dann das 

Quer- und Seitenruder so zurücknehmen, dass bei Erreichen der Normalfluglage die 

Längsachse in Landerichtung zeigt. Mit der Längsneigung ist die korrekte Landean-

fluggeschwindigkeit einzunehmen 

Hinweise: 

Die ersten Übungen in größeren Höhen durchführen, damit der Flugschüler ausrei-

chend Zeit hat, diese Fluglage zu steuern. Dabei ist die Übung mit bzw. ohne ausge-

fahrene Luftbremsen durchzuführen. Um die Richtung im Seitengleitflug kontrollieren 

zu können, sind gerade Straßen, Eisenbahnen oder markante Fixpunkte usw. als Rich-

tungsweiser zu nehmen. 

Der Fahrtmesser zeigt im Seitengleitflug unbrauchbare Werte und kann nicht verwen-

det werden. 

Darauf achten, dass alle Ruderausschläge, sowohl beim Einleiten als auch beim Be-

enden des Seitengleitfluges, betont langsam erfolgen, um unkontrolliertes Überdrehen 

zu vermeiden. Die Übungen im Endanflug sollten in ca. 50 m Höhe beendet sein. 

Charakteristische Fehler: 
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Einleiten des Seitengleitfluges durch Kreuzen von Quer- und Seitenruder, ohne die 

Auswirkung des negativen Wendemomentes abzuwarten. 

Zu großer Querruderausschlag im Verhältnis zur Seitenruderbetätigung oder umge-

kehrt, Horizontbild wird nicht in gleicher Höhe gehalten. 

Beenden des Seitengleitfluges ausschließlich durch Zurücknehmen des Querruder-

ausschlages. Kein Angleichen der Geschwindigkeit nach dem Ausleiten mit dem Hö-

henruder. 

Angaben zur Einweisung bzw. Umschulung auf weitere Muster finden sich im Kapitel 

2.9: 

 2.9 Einweisung auf weitere Segelflugzeugmuster inkl. nicht selbststartende Motorseg-

ler 

Lernziel: 

Weitere Segelflugzeugmuster im Alleinflug sicher beherrschen können.  

Daneben gibt es keine weiteren interne Hinweise oder Richtlinien zur Frage, wie viel 

Erfahrung der Flugschüler vor der Umschulung auf ein weiteres Segelflugzeugmuster 

haben sollte. Es gibt auch keine Richtlinien oder Hinweise, wie und wann die nächsten 

Muster eingesetzt werden sollten. 

Auszug aus dem Organisationshandbuch der Ausbildungsorganisation (ATO) 

V. Flugsicherheit / Safety Management System (SMS) 

1. Definition 

Flugsicherheit wird durch das Zusammenwirken aller personellen und organisatori-

schen Maßnahmen zur Durchführung eines sicheren Betriebs von Luftfahrzeugen so-

wie durch frühzeitiges Erkennen und Anzeigen von flugsicherheitsrelevanten Mängeln 

bzw. flugsicherheitsgefährdenden Störungen und durch schnelles Einleiten von Maß-

nahmen zur Behebung sichergestellt. 

In der Flugschule wird Flugsicherheit als Gesamtaufgabe verstanden, die durch Ein-

bindung aller am Flugbetrieb beteiligten Personen umgesetzt wird. 

2. Sicherheitsmanagementsystem 

Ein Sicherheitsmanagementsystem muss grundsätzlich die bestehenden Betriebsver-

fahren in der Organisation hinsichtlich der Auswirkungen auf die Flugsicherheit bewer-

ten, ein Verfahren beschreiben, wie die Organisation auf sicherheitsrelevante 
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Ereignisse reagiert, und ein Bewertungssystem beschreiben, mit dem die Maßnahmen 

mit Blick auf ihre Verbesserung der Flugsicherheit gesehen werden. 

Das Flugsicherheitsmanagementsystem der Flugschule besteht aus der Beschreibung 

der Verfahren und Meldewege. 

2.1 Beschreibung der Verfahren im Bereich der Flugsicherheit. 

2.1.1 Verfahren bei denen eine besondere Gefährdung besteht (Schleppvorgänge, Be-

tankung, Demonstration von besonderen Flugzuständen, Handhabung der Klarlisten, 

Alleinflüge, besondere Gefahrenmomente in der Platzrunde (Kreuzender Flugverkehr) 

sowie Rollen mit Einweiser, etc.). 

2.1.2 Eine Beschreibung der Meldeverfahren im Bereich der Flugsicherheit (Mail, ano-

nyme Berichte, Meldezettel, Vordrucke, etc.). 

2.1.3 Auswertung von Meldungen, Nachverfolgung eingeleiteter Gegenmaßnahmen, 

sowie ein System zur Bewertung des Erfolgs. 

2.1.4 Verfahren, wie die Organisation auf ein aufgetretenes/gemeldetes Ereignis rea-

giert 

Hier ist die Besprechung zur Problemlösung mit einer Expertengruppe, die anschlie-

ßende Beratung des Geschäftsführers (falls nicht in Personalunion wahrgenommen), 

die Festlegung geeigneter Maßnahmen und die Bewertung der Maßnahmen bis zum 

Abschluss des Problems zu beschreiben. 

2.1.5 Eine Belehrung (einmal jährlich) aller am Flugbetrieb Beteiligter hinsichtlich der 

Auswertung der eingegangenen Berichte, Unfälle und Zwischenfälle im Flugbetrieb 

und besonderer Gefahrenmomente. 

3. Störungen und Unfälle 

Der VFS (Verantwortliche für Flugsicherheit) sammelt alle Störungen, Unfälle, etc. zur 

Auswertung und Abstellung. 

4. Aktualisierung SMS 

Der VFS stellt die Aktualität der entsprechenden Teile des SMS sicher. Er sorgt dafür, 

dass Möglichkeiten zur Meldung von Zwischenfällen / Ereignissen bestehen. Die jähr-

liche Belehrung Flugsicherheit wird zusammengelegt mit der jährlichen Standardisie-

rung mit den Vereinsausbildungsleitern zu Saisonende. 

Die BFU bat die ATO um Auskunft, wie die Ausbildungsorganisation den Flugunfall im 

Rahmen des im Organisationshandbuch beschriebenen Safety Management System 
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abgearbeitet hatte. Die ATO teilte der BFU mit, dass „[…] die zögerliche Bearbeitung 

seitens der BFU eine aktive Aufarbeitung im Rahmen eines ATO-SMS verhindert“. 

Zur Frage, wie die Umschulung auf weitere Segelflugmuster zu erfolgen hat, gab der 

Referent Ausbildung/Lizenzen (RAL), Bundeskommission Segelflug/Motorsegelflug im 

DAeC an: [...] Des Weiteren lassen auch das sehr unterschiedliche Können und die 

sehr verschiedenen Fortschritte der Segelflugschüler eine pauschalierte Vorgabe als 

nicht praxisorientiert und deshalb auch nicht sinnvoll zu. Es ist hier wie auch in sehr 

vielen anderen Stationen der Segelflugausbildung die Beurteilung durch verantwortli-

che Segelfluglehrer entscheidend. Nur durch die fortlaufende Beobachtung und Beur-

teilung der Schulflüge des Segelflugschülers ist es möglich, über die weiteren Schritte 

in der Segelflugausbildung zu entscheiden. 

Der Landesverband Aeroclub NRW veröffentlichte 2020 auf seiner Homepage ein 

„Konzept zu weniger Unfällen im Segelflugsport“ von Daniela Blobel, 17. Okto-

ber 2020. Im Dokument wird auf Seite 13 auf die Fragestellung: „Was ist beim Segel-

flugsport gegenüber der kommerziellen Luftfahrt anders und erhöht damit das Unfall-

risiko?“ eingegangen. 

Auszüge aus dem Dokument: 

1. Kaum Überwachte Umgebung *) 

[…] 

13. Keine Regeln, wie Minimumhöhen, für den Landeanflug (Flugphase mit den 

häufigsten Unfällen) *) 

14. Kaum situationsbedingte Checklisten und Regeln *) 

15. Kaum Safety Management in den Vereinen, Schulen und bei Ausrichtern 

von Wettbewerben **) 

16. Keine Erfassung aller Unfälle und Ereignisse und somit kein Feedback zu 

Maßnahmen **) 

[…] 

*) Gibt Anregung zu Regeln und Checklisten im Segelflugsport, 

**) Könnte beim Segelflugsport verbessert werden, 
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Beurteilung 

Das Segelflugzeug war ordnungsgemäß zum Verkehr zugelassen und besaß eine gül-

tige Bescheinigung über die Prüfung der Lufttüchtigkeit (ARC). Es lagen keine Anhalts-

punkte für vorbestehende technische Mängel vor, die den Unfall hätten verursachen 

oder beeinflussen können. 

Das Wetter hatte keinen Einfluss auf den Unfallhergang. 

Die Höhe war für einen Notabsprung zu gering, auch hätte die verbleibende Zeit dazu 

nicht ausgereicht. 

Der Flugschüler war mit dem Muster vertraut und hatte am Unfalltag bereits 3 Starts 

auf dem Muster durchgeführt. Es gab keine Hinweise darauf, dass der Gesundheits-

zustand und die Leistungsfähigkeit des Piloten während des Unfallfluges beeinträchtigt 

gewesen waren. 

Die beiden Fluglehrer hatten gültige Berechtigungen und waren in der praktischen 

Ausbildung des Flugschülers eingesetzt. 

Der Flugverlauf zeigte, dass der Flugschüler die Flugübung Seitengleitflug nicht sicher 

beherrschte. Das Segelflugzeug geriet beim Ausleiten aus dem Seitengleitflug in einen 

überzogenen Flugzustand. Ein Ausleiten und das Herstellen einer kontrollierten Flug-

lage gelang ihm nicht mehr. 

Der Ausbildungsnachweis des Flugschülers war in Teilen nicht nachvollziehbar aus-

gefüllt. Die Übung Seitengleitflug war vermerkt unter der Spalte: Beginn/Datum Unter-

schrift mit 02.09.2018 ohne Unterschrift. In der Spalte Beherrscht/Datum Unterschrift 

befand sich die Unterschrift des Fluglehrers. Diese Art des Ausfüllens des Ausbil-

dungsnachweises setzte sich im gesamten 2. Ausbildungsabschnitt fort. Im 1. Ausbil-

dungsabschnitt wurde entsprechend den Vorgaben des Ausbildungsnachweises in 

den Spalten teilweise dokumentiert. Teilweise waren auch nur in der Spalte Beherrscht 

mit Datum und Namenszeichen die Übungen dokumentiert worden.  

Die Aussage eines Zeugen, dass ein Wechsel des Seitengleitflugs durch den Flug-

schüler herbeigefügt wurde, obwohl ein stabiler Seitengleitflug vorlag, wurde von der 

BFU ebenfalls betrachtet. In beiden Unfallszenarien, Ausleiten bzw. Wechsel des 

Slips, ist der eingetretene überzogene Flugzustand als Unfallauslöser dominant. 

Nach Auffassung der BFU hätte bei der geringen Flugerfahrung des Flugschülers vor 

Erteilung eines Flugauftrages nach einer Flugpause von mehreren Tagen ein doppel-

sitziger Kontrollflug stattfinden müssen. Gerade bei Flugübungen, die im Landeanflug 
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und damit in geringer Höhe über Grund stattfinden, sollten Flugübungen einsitzig nur 

geübt werden, wenn diese sicher beherrscht werden. 

Sicherheitsdefizite 

Methodik der Segelflugausbildung 

Es fehlen eindeutige Hinweise und Empfehlungen in der Segelflugmethodik auf wei-

tere Flüge unter Aufsicht des Flugschülers im 2. Ausbildungsabschnitt. Es wird kein 

einheitlicher Rahmen vorgeben, wie mit erkannten Gefahren und Risiken umgegangen 

wird, bevor ein Flugauftrag erfolgen kann. Ein eindeutiges proaktives Risikomanage-

ment in Bezug auf mögliche Sicherheitsrisiken wird nicht beschrieben. 

Für die Umschulung auf das erste Muster nach den ersten Alleinflügen gibt es keine 

einheitlichen Regeln oder Empfehlungen auf Bundesebene. Dieses ist auch dem Um-

stand geschuldet, dass es eine Vielzahl von eingesetzten Segelflugzeugen in den Ver-

einen gibt. So muss der verantwortliche Fluglehrer in seine Einschätzung Faktoren 

einfließen lassen, die den örtlichen Gegebenheiten entsprechen. So ist zum Beispiel 

die Umstellung von einem Segelflugzeug in Gemischtbauweise auf einen Kunststoffe-

insitzer eine andere, wie die Einweisung von einen Kunststoffdoppelsitzer auf einen 

einsitzigen Kunststoffeinsitzer. Bei den persönlichen Voraussetzungen des Flugschü-

lers muss auch beachtet werden, dass sich das Horizontbild, Fahrt Geräusche, Steu-

erungsdrücke und Steuerausschläge von den bekannten in der Schulung eingesetzten 

Doppelsitzern unterscheidet. Aufgrund der sehr unterschiedlichen Voraussetzungen 

lassen sich keine pauschalierten Vorgaben machen. Hier ist die Beurteilung des Ver-

antwortlichen Fluglehrers gefragt. Die Umschulung auf das erste Muster nach den ers-

ten Alleinflügen sollte erfolgen, wenn der Flugschüler den in der Schulung eingesetz-

ten Doppelsitzer sicher beherrscht und seine fliegerischen Fähigkeiten entsprechend 

entwickelt sind Nach Meinung der BFU sind drei Solstarts nicht ausreichend um die 

notwendigen fliegerischen Fähigkeiten zu entwickeln und angemessen mit dem Mus-

ter vertraut zu werden Fliegerische Fähigkeiten entwickeln sich aus dem Zusammen-

spiel von der Gesamtflugerfahrung und Flugerfahrung auf dem Muster. Zur Beurteilung 

können einzelne Kriterien des Deutscher Aero Club e.V. Sportfachgruppe Segelflug - 

Segelflugkommission -Bestimmungen über den Erwerb der Nationalen Segelflugsport-

abzeichen hilfsweise herangezogen werden. Indikatoren für die Umschulung wären z. 

B. die Flugerfahrung und sicheres Beherrschen des Schulungsdoppelsitzers in meh-

reren Alleinflügen. Bei der Umschulung sollte zudem in der Risikobewertung bedacht 
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werden, dass sich das Horizontbild, Steuerungsdrücke und Steuerausschläge von den 

bekannten in der Schulung eingesetzten Doppelsitzern unterscheidet. 

Sicherheitsmanagementsystem  

Ein Sicherheitsmanagementsystem muss grundsätzlich die bestehenden Betriebsver-

fahren in der Organisation hinsichtlich der Auswirkungen auf die Flugsicherheit bewer-

ten, ein Verfahren beschreiben, wie die Organisation auf sicherheitsrelevante Ereig-

nisse reagiert, und ein Bewertungssystem beschreiben, mit dem die Maßnahmen mit 

Blick auf ihre Verbesserung der Flugsicherheit gesehen werden. Hier ist  die Bespre-

chung zur Problemlösung mit einer Expertengruppe, die anschließende Festlegung 

geeigneter Maßnahmen und die Bewertung der Maßnahmen bis zum Abschluss des 

Problems zu beschreiben. Eine Evaluation sollte zudem im Rahmen eines Audits 

durch die entsprechenden Aufsichtsstellen erfolgen.  

Die in den Ausbildungsvorgaben angesetzte Mindestflughöhe von 50 m über Grund 

zur Beendigung der Übung verlangt von den Fluglehrern den Flugauftrag nur auszu-

sprechen, wenn sichergestellt ist, dass der Flugschüler die Übung beherrscht und Not-

verfahren schnell und handlungssicher ausführen kann. Eine Aufgabe des Sicherheits-

management-Systems wäre es die Flugübungen, die eine geringe Sicherheitsreserve 

aufzeigen, genauer zu betrachten. Bei der Übung „Slip“ wurde als untere Flughöhe 50 

m über Grund in der Methodik der Segelflugausbildung festgelegt. Die geringe Höhe, 

in der die Flugübung stattfindet und endet, bietet nur eingeschränkte Korrekturmög-

lichkeiten bei Fehlern, Störungen und Wettereinflüssen. Die Sicherheitsnetzte in der 

Gefährdungsbeurteilung sollten daher genauer betrachtet werden und den Fluglehrern 

bei der Erteilung von Flugaufträgen bewusst sein. 

Mit der Methodik der Segelflugausbildung war in dem Ausbildungsbetrieb eine 

Grundlage für die Ausbildung vorhanden. Außerdem war der Ausbildungsnachweis 

des DAeC geeignet die Ausbildung zu dokumentieren. Er (Abb.1) war jedoch nur ru-

dimentär ausgefüllt worden. Der Ausbildungsverlauf ließ sich anhand des Ausbil-

dungsnachweises nicht nachvollziehen.  Die relativ hohe Anzahl von 8 Fluglehrern, 

die an der Ausbildung beteiligt waren, ohne jeweils den Lernfortschritt zu dokumen-

tieren, deutet auf eine wenig überwachte und zielgerichtete Ausbildung hin. Die lü-

ckenhafte Dokumentation zeigt, dass der Ausbildungsnachweis mehrheitlich nur for-

mellen Charakter hatte und nicht als zweckdienlich und verbindlich erachtet wurde. 

Der Vereinsausbildungsbetrieb ließ Abweichungen von den Vorgaben zu. Diese wur-

den von den beteiligten Fluglehrern akzeptiert. Eine Plausibilitätsüberprüfung der 
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Ausbildungsnachweise fand nicht statt und wurde auch von der aufsichtsführenden 

Behörde nicht verlangt. 

Die Ausbildung erfolgte in einem Vereinsausbildungsbetrieb, der dadurch charakteri-

siert war, dass eine hohe Anzahl von Fluglehrern in einer durch zeitliche Unterbre-

chungen erfolgten Flugausbildung beteiligt waren. In einem solchen Umfeld ist daher 

eine entsprechende Dokumentation des Ausbildungsfortschritts gefordert. Eine nur lü-

ckenhafte Dokumentation erlaubt es den beteiligten Fluglehrern nicht, sich ein umfas-

sendes Bild über den Ausbildungs- und Trainingsstand des Flugschülers zu machen. 

Die Methodik der Segelflugausbildung hatte bindenden Charakter und war im Ausbil-

dungsbetrieb einzuhalten. Sie hatte das Ziel die Segelflugausbildung zu standardisie-

ren. Die Abfolge der einzelnen Flugübungen und das geforderte theoretische Wissen 

zu den einzelnen Punkten waren aufgeführt. Während der Ausbildung des Flugschü-

lers wurde von der Reihenfolge abgewichen und die Vorgaben wurden nicht vollstän-

dig umgesetzt. 

Schlussfolgerungen 

Der Flugunfall ist auf einen Kontrollverlust beim Ausleiten aus dem Seitengleitflug zu-

rückzuführen, bei der die verbliebene Höhe zu gering war, um eine kontrollierte Flug-

lage wiederherzustellen. 

Zum Unfall beigetragen hat die Erteilung eines Flugauftrages, ohne sich zuvor von den 

Fähigkeiten des Flugschülers ein umfangreiches Bild zu machen.  

Sicherheitsempfehlungen 

Die BFU hat auf die Herausgabe von Sicherheitsempfehlungen verzichtet, weil der 

Ausbildungsbetrieb Sicherheitsmaßnahmen getroffen hat, die der BFU im Rahmen der 

Kommentierung mitgeteilt wurden.  

Sicherheitsmaßnahmen 

Getroffene Sicherheitsmaßnahmen des Ausbildungsbetriebes 

Im Rahmen der Berichtskommentierung machte die Ausbildungsorganisation ergän-

zende Angaben: 
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Der Landesausbildungsleiter besprach am Tag nach dem Ereignis den Flugunfall mit 

den betreffenden Fluglehrern und dem Vereinsvorstand. Die daraus resultierenden In-

formationen wurden im November 2018 auf der nächsten turnusmäßigen Besprechung 

des Gremiums der Bezirksfluglehrer mit dem Landesausbildungsleiter besprochen. 

Eine Honorarkraft für die Aufgabe der Sicherheitsarbeit im Landesverband wurde im 

November 2019 eingestellt. Im Februar 2020 wurden 4 Flugsimulatoren, die in den 

Vereinen zur Simulation von ungewöhnlichen Flugzuständen genutzt werden können, 

beschafft. 

Auf dem vom Verband organisierten „Luftraumtag NRW“ wurden seit 2016 Flugsicher-

heitsthemen besprochen.  

Die BFU verzichtet auf die Herausgabe von Sicherheitsempfehlungen und verweist auf 

bereits zuvor veröffentlichte Sicherheitsempfehlungen: 

Sicherheitsempfehlung zur Aufsicht, Führung und Methodik: 09/2014 und 01/2016 zum 

Bericht 3X-0104-12 sowie Empfehlung Nr.: 04/2009 zum Flugunfall 3X-156-08 

 

Untersuchungsführer:  Knoll 

Untersuchung vor Ort: Sammet 

  

Braunschweig, den 02.12.2022  
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Die Untersuchung wurde in Übereinstimmung mit der Verordnung (EU)  

Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-

ber 2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störun-

gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz über die Untersuchung von Unfällen 

und Störungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-

chungs-Gesetz - FlUUG) vom 26. August 1998 durchgeführt. 

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhütung künftiger Un-

fälle und Störungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-

schuldens, der Haftung oder von Ansprüchen. 
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