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Untersuchungsbericht

Die Untersuchung wurde mit der Darstellung der Fakten, d. h. ohne Analyse und
Schlussfolgerung, abgeschlossen.

Identifikation

Art des Ereignisses: Unfall

Datum: 23.08.2023

Ort: Segelfluggelande Rheinstetten
Luftfahrzeug: Segelflugzeug

Hersteller: Alexander Schleicher Segelflugzeugbau
Muster: ASK 21

Personenschaden:  Pilot und Fluggast schwer verletzt

Sachschaden: Luftfahrzeug leicht beschadigt
Drittschaden: keiner
Aktenzeichen: BFU23-0776-3X

Kurzdarstellung

Das Segelflugzeug startete im Windenschleppstart. Als es sich in einer geringen Flug-
hohe befand, wurde die Seilkraft der Elektrowinde reduziert. Das Seil I6ste sich vom
Segelflugzeug und es setzte mit dem Bugrad zuerst auf den Boden auf.
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Sachverhalt

Ereignisse und Flugverlauf

Laut dem Piloten waren Fllge in der Nahe des Segelfluggeléandes mit etwa 30 Minuten
Dauer geplant. Auf dem hinteren Sitz des Segelflugzeuges sal} ein Mitglied des Luft-
sportvereins als Fluggast®. Der erste Windenschleppstart verlief laut Zeugen ohne Auf-
falligkeiten und das Segelflugzeug erreichte eine Ausklinkhéhe von etwa 300 m AGL,
der Pilot fand keine Thermik und landete in Gegenrichtung.

Der zweite Windenschleppstart begann gemafR der Flugwegaufzeichnung um
15:34:40 Uhr?.Der Pilot gab an, beim Start keine bis wenig Steuereingaben gemacht
zu haben. Plétzlich habe der Seilzug nachgelassen und das Seil sich vom Segelflug-
zeug gelost. Danach sei das Segelflugzeug sehr steil zu Boden gegangen, ohne dass
er es noch habe abfangen kénnen.

Der Fluggast beschrieb den zweiten Start als normal beginnend, dann flog das Luft-
fahrzeug ohne weiter an Hohe zu gewinnen. In dieser Fluglage verblieb das Segelflug-
zeug, bis sich die Nase nach unten neigte und es steil auf den Boden zu flog.

Der Startleiter hatte die Tragflache des Segelflugzeugs gehalten und die Startkom-
mandos per Telefon an den Windenfahrer durchgegeben. Er gab an den Startvorgang
durchgehend beobachtet und gesehen zu haben, dass das Segelflugzeug nur wenig
an Hohe gewann und dann nicht mehr stieg. Er beobachtete, dass sich der Seilfall-
schirm entfaltete und gab das Kommando ,Halt, stopp“ an den Windenfahrer. Danach
beobachtete er wie das Segelflugzeug hart auf dem Boden aufsetzte.

Der Windenfahrer gab an, dass das Anschleppen normal verlaufen sei, dann gab es
ein lautes Gerausch von der Winde, dass er als Seilriss interpretierte. Er habe den
Leistungsregler der Elektrowinde etwas zuriickgenommen, was eine Reduzierung des
Seilzugs zur Folge hatte. Beim Kommando ,Halt, stopp“ nahm er den Leistungsregler
ganz zurtick und die Winde bremste automatisch ab. Aus seiner Sicht, von der etwa
600 m entfernt stehenden Winde aus, war das Flugzeug in einen Gleitflug tbergegan-
gen und dann etwas harter gelandet.

1 Der Fluggast war Segelflugzeugpilot, hatte jedoch keine gultige Lizenz.
2 Alle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet, entsprechen Ortszeit.
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Angaben zu Personen

Segelflugzeugfuhrer

Der 59-jahrige verantwortliche Luftfahrzeugflhrer besal’ eine Leichtluftfahrt-Pilotenli-
zenz (LAPL(S)) erteilt gemal Teil-FCL der européischen Union, ausgestellt am
15.02.2014 durch das Regierungsprasidium Karlsruhe und unbefristet gultig.

Die Rechte der Lizenz beinhalteten den Sprechfunk in deutscher Sprache fur Flige
nach Sichtflugregeln sowie folgende unbefristet gultige Berechtigungen:

e Sailplane (Segelflugzeuge), PIC
e Winch Launch (Windenschleppstart)
e Aero Tow Launch (Schleppstart hinter Luftfahrzeugen)

Sein flugmedizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 2 war mit den Einschrankungen
TML3, VML4, VCL® und RXO6 bis zum 15.05.2024 gliltig.

Laut personlichem Flugbuch umfasste die Gesamtflugerfahrung im Segelflug
1 623:54 Stunden bei etwa 2 200 Windenstarts. Auf dem betroffenen Muster hatte er
eine Flugerfahrung von etwa 300 Stunden bei mehr als 400 Windenstarts. Auf den
Zeitraum der letzten 90 Tage entfielen von 25 Windenstarts 17 auf das betroffene Mus-
ter.

Startwindenfahrer

Der 71-jahrige Startwindenfahrer war seit dem 24.07.1993 im Besitz der erforderlichen
Berechtigung zur Bedienung der Startwinde. Laut seinen Angaben hatte er mit der
Elektrowinde an etwa 10-15 Tagen im Jahr Windenschleppstarts durchgefiihrt und da-
bei noch keinen Seilriss erlebt.

Einschrankung der Giiltigkeitsdauer des Tauglichkeitszeugnisses

Korrektur fir eine eingeschrankte Sehschérfe in der Ferne, der Zwischendistanz und der Néhe
Gultig nur bei Tage

Spezielle augenarztliche Untersuchungen erforderlich

o o M W
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Angaben zum Segelflugzeug und zur Startwinde

Segelflugzeug

Die ASK 21 ist ein doppelsitziger, freitragender Mitteldecker in GFK’-Bauweise, mit
T-Leitwerk, Bremsklappen auf der Fliigeloberseite, nicht einziehbarem Fahrwerk mit
Bugrad und gefedertem, bremsbaren Hauptrad (Abb. 1).

Abb. 1: Dreiseitenansicht ASK 21 Quelle: Hersteller
Hersteller: Alexander Schleicher Segelflugzeugbau GmbH
Muster: ASK 21

Baujahr: 1983

Werknummer: 21145

MTOM: 600 kg

Betriebsstunden/Landungen: 6 421:51/28 188

7 GFK = Glasfaserverstarkter Kunststoff.
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Das betroffene Segelflugzeug war in Deutschland zum Verkehr zugelassen und wurde
von einem Luftsportverein betrieben.

Die letzte Bescheinigung uber die Prifung der Lufttichtigkeit wurde am 20.07.2023
bei einer Betriebszeit von 6 393 Stunden ausgestellt.

Laut Wagebericht vom 02.10.2020 betrug die Leermasse 395,5 kg. Bei einer geschatz-
ten Masse von 160 kg fur Pilot und Fluggast lag die Abflugmasse somit bei 555,5 kg.

Das Segelflugzeug war u. a. mit einem FLARM-Kaollisionswarngerat ausgestattet.

Startwinde

Bei der Startwinde handelte es sich um eine Elektrowinde, die ihre Energie Uber ein
Starkstromkabel und einen Elektropuffer bezieht.

Hersteller: Ulbrich-Industrieelektronik GmbH
Typ: ESW-2B

Baujahr / Werk Nr.: 2022 /1 37

Startwinde: SW-1128

Antriebsmotor: 280 M4 90kW-400V-3Ph
Stuckprifung: 01.07.2022

Die Startwinde wird Uber eine Bedientafel mit einem Schieberegler gefahren und so
u. a. die Seilkraft geregelt. Die verwendete Kupplung war eine Schwerpunktkupplung
vom Typ G73, Part. Nr. 025000 SN 52429. Benutzt wurden Startwindenseile vom Typ
Dyneema mit einer Starke von 5 mm. Am 22.07.2023 wurde die Startwinde das letzte
Mal nachgeprtift.

Meteorologische Informationen

Laut den Angaben des Flugleiters sowie des Windenfahrers am Segelfluggelande
Rheinstéatten war das Wetter zum Zeitpunkt des Windenstarts wolkenlos und der Wind
wehte aus 040° mit etwa 5 km/h. Die Temperatur betrug etwa 28 °C.
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Funkverkehr

Wahrend des Windenstarts bestand eine Telefonverbindung zwischen dem Startleiter
und dem Windenfahrer. Des Weiteren bestand eine Funkverbindung zwischen dem
Startleiter und dem Flugleiter und dem Piloten. Der Funkverkehr wurde nicht aufge-
zeichnet.

Angaben zum Flugplatz

Das Segelfluggelande Rheinstetten befindet sich 6 km sidwestlich der Stadtmitte von
Karlsruhe. Es liegt in einer Ho6he von 116 m (380,6 ft) AMSL. Das Segelfluggelande
war nach 8 6 Luftverkehrsgesetz vom 10.02.2004 durch das Regierungsprasidium
Karlsruhe genehmigt.

Es verflgte Uber eine Piste mit Grasoberflache in der Ausrichtung 020°/200° (02/20)
mit einer Lange von 1 030 m und einer Breite von 30 m, sowie Uber eine parallele
Windenstartbahn (02/20) mit einer Lange von 1 030 m und einer Breite von 50 m
(Abb. 2).
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Wichtige Verhaltensregeln / Platzbenutzungsordnung:

1. Keine Windenstarts wenn andere Lufffahrzeuge landen.

2. Versetzte Schwellen beachten.

3. Nach der Landung stets nach Westen {"Richtung Messe”) von der Piste abrollen.

4. Keine Benutzung des Riickrollstreifens durch Seilriickholer oder um Segelflugzeuge von der Halle zum nérdlichen Startkopf zu bringen.
5. Keine Benutzung des Kutschenweges durch Kraftfahrzeuge.

6. Kreuzen der Betriebspiste mit Fahrzeugen zur Schonung des Platzes vermeiden.

*Segelflugzeugtransport auf der Cstseite in Gruppen gebiindelt, parallel keine Windenstarts

Abb. 2: Flugbetriebsflachen des Segelfluggeldndes Rheinstetten

Quelle: Segelfluggelande Rheinstetten
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Flugdatenaufzeichnung

Der BFU stand ein Kollisionswarngerat der schweizerischen Firma FLARM Techno-
logy des Segelflugzeugs zum Auslesen der Flugwegdaten zur Verfugung.

Die Datenaufzeichnung beinhaltete Zeitstempel und Positionsdaten basierend auf
GPS8-Satellitendaten sowie Hohendaten basierend auf barometrischer Messung. Die
Aufzeichnungsrate schwankte zwischen 4 und 8 Sekunden, so dass der rekonstruierte
Flugweg nur aus wenigen Stutzstellen besteht.

In Abbildung 3 ist der Hohenverlauf des Windenstarts bis zur Endlage des Segelflug-
zeugs mit 9 Datenpunkten in einem Zeitraum von 39 Sekunden dargestellt, die mit ei-
ner roten gestrichelten Linie verbunden wurden. Die barometrische Messung der H6he
wird u. a. durch den Staudruck im Cockpit des Segelflugzeuges beeinflusst und kann
somit (insbesondere in dynamischen Situationen) fehlerbehaftet sein.
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Abb. 3: Hohenprofil und Geschwindigkeit aus FLARM-Daten Quelle: FLARM, Bearbeitung BFU

Die Entfernung zum Startbereich und die Geschwindigkeit tber Grund wurden tber
Zeit- und Positionsdaten errechnet. Die blaue gestrichelte Linie gibt aufgrund der we-
nigen Stutzstellen nur den ungeféhren, geglatteten Geschwindigkeitsverlauf des Se-
gelflugzeuges tber Grund wieder.

8 GPS steht fuir Global Positioning System und beschreibt die weltweit mogliche Bestimmung der eigenen Posi-
tion mit Hilfe von Satelliten.
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Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Das Aufsetzen des Bugrades des Segelflugzeuges war etwa 213 m vom Startbereich
entfernt im erhéhtem Grasbewuchs deutlich zu erkennen. Es hinterliel3 eine etwa 6 m
lange Spur im Erdreich. Nach weiteren 22 m konnte ein zweites Aufsetzen und eine
bogenférmige etwa 115 m lange Rollspur im Gras bis zur Endlage des Segelflugzeu-
ges ermittelt werden (Abb. 4).

Abb. 4: Unfallstelle Quelle: Polizei, Bearbeitung BFU

Im Bereich des Hauptrades des Segelflugzeuges wurden Risse in der Fahrwerksver-
kleidung festgestellt. Alle Steuerflachen waren vorhanden und gangig. Die sonstigen
Komponenten des Flugzeugs wiesen keine sichtbaren Schaden auf. Bei der Untersu-
chung des Segelflugzeuges wurden keine strukturellen Schaden festgestellt.

An der Seilwinde war das rechte Seil noch vollstandig ausgezogen. Das linke Seil des
Unfallflugs war eingezogen. Schleppseil, Windenfallschirm, Sollbruchstelle und Vorsell
mit Doppelringpaar waren miteinander verbunden und lagen vor der Winde (Abb. 5).
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Abb. 5: Windenstandort und Zustand des Schleppseils Quelle: Polizei, Bearbeitung BFU

Medizinische und pathologische Angaben

Der Pilot erlitt schwere Verletzungen an der Wirbelsaule, der Fluggast am Brustkorb.
Organisationen und deren Verfahren

Verfahren nach Startunterbrechung im Windenstart

Laut Segelflugsport-Betriebs-Ordnung (SBO) des Deutschen Aero Club e. V. (DAeC),
Revisionsstand September 2019, wurde unter Punkt 2.1.15 den Piloten zum Thema
Seilriss oder Aussetzen der Startwinde Folgendes empfohlen:

¢ Der Pilot muss beim Nachlassen des Seilzuges oder bei Seilriss ohne Zégern
bis zur Landeanfluggeschwindigkeit nachdrticken und ausklinken. Je nach Si-
tuation, Hohe, Wind und Platzverhaltnissen ist ein dementsprechendes Lande-
verfahren zu wahlen. Es darf nicht versucht werden, eine Landung am Lande-
zeichen zu erzwingen. Bei Startunterbrechung in geringer Hohe sollte
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moglichst geradeaus gelandet werden. Der Ubrige Startbetrieb ist zu unterbre-
chen.

Zusatzliche Informationen

Flugsicherheitsmitteilung zum Windenstart

Die Abteilung Flugbetrieb im Luftfahrtbundesamt (LBA) hatte in einer Flugsicherheits-
mitteilung (FSM) aus dem Jahr 1983° zusammen mit dem DAeC detaillierte Informati-
onen und Hinweise zum Windenstart aufgearbeitet:

[...

Die kritische Phase im Windenstart ist der Bereich vom Abheben bis zum Errei-
chen der normalen Steigfluglage des Segelflugzeuges. In dieser Phase ist, bei
auftretenden Schwierigkeiten. Eine sofortige Reaktion sowohl des Segelflug-
zeugfuhrers als auch des Startwindenfahrers erforderlich. Das teilweise noch
zu beobachtende Seiten- und Querruderwackeln ist zu unterlassen, um eine
Uberlastung des Segelflugzeuges zu vermelden und weil man heute annehmen
kann, dass eine Sprechverbindung mit dem Segelflugzeugfihrer besteht.

Seilriss oder -stérungen an der Startwinde

Beim Nachlassen des Seilzuges ist sofort ohne Zdgern bis an die normale Gleit-
fluglage nachzudriicken und auszuklinken. Es ist erhohte Geschwindigkeit auf-
zunehmen und der Landeanflug je nach den Umstanden (Gelande, Wind, Hohe)
durchzufiihren. Es darf nicht versucht werden, eine Landung am Landezeichen
zu erzwingen. Es ist immer eine Sicherheitslandung anzustreben, wobei gege-
benenfalls eine sichere AulRenlandung vorzuziehen ist. Der tUbrige Startbetrieb
ist zu unterbrechen.

a) Seilriss unmittelbar nach dem Abheben

Nach dem Bemerken des Seilrisses ist zunachst eine schnelle Beurteilung
der augenblicklichen Fluglage erforderlich. Auf keinen Fall darf sofort unkon-
trolliert nachgedrtickt werden Vorsicht mit Luftoremsenbetéatigung. Eine Rich-
tungsanderung ist unbedingt zu vermeiden. Der Startwindenfahrer zieht das

9 Flugsicherheitsmitteilung LBA 1l 31 — 956.4.002/83

-10 -
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Seil nicht eher ein, bis eine entsprechende Absprache mit dem Startleiter er-
folgt ist.

b) Seilriss in voller Steiglage in geringer H6he

Segelflugzeug in Normalfluglage bringen, mehrmals ausklinken. Dabei Aus-
klinkvorrichtung ganz durchziehen. In der Regel ist geradeaus zu fliegen. Un-
ter Benutzung aller Landehilfen geradeaus landen. Die Entscheidung, bei
welcher Seilrisshéhe noch geradeaus gelandet werden kann, hangt von der
Lange des Gelandes, der Position des Segelflugzeuges, der Luftbremswir-
kung und vom Wind ab. Allgemein ist bis zu 80 m H6he bei zuvor normalem
Startverlauf eine Geradeauslandung mdglich. Wenn dies der Fall ist, muss
ein riskantes zurtickkurven unterlassen werden.

c) Seilriss im kritischen Hohenbereich um 100 m

Segelflugzeug in Normalfluglage bringen. Mehrmals ausklinken. Bei ungiins-
tigen Voraussetzungen (kurzer Platz, geringe Luftbewegung. Keine Aul3en-
landemoglichkeit hinter dem Flugplatz) ist das Segelflugzeug durch Rich-
tungsanderungen auf ein vorher festgelegtes Notlandegelande zu bringen.
Hierfur bieten sich unterschiedliche Mdglichkeiten an, Gber deren Wahl mit
den Piloten im Rahmen der Platzeinweisung eingehend gesprochen werden
muss. Besonders soll auf grundlegende Dinge wie Geschwindigkeit,
Querneigung, Raumeinteilung, Gefahr enger Kurven Hindernisse und Wind-
verhaltnisse usw. entsprechend den gegebenen Platzverhaltnissen hinge-
wiesen werden. Die Landung kann z. B. entgegen oder quer zur Startrichtung
sowie nach einem flachen Kreis, jedoch in Startrichtung erfolgen.

d) Seilriss in H6hen Gber 100 m

Segelflugzeug in Normalfluglage bringen, mehrmals ausklinken, Ort des Seil-
abwurfs merken. Aus dieser Hohe ist normalerweise das Fliegen einer ver-
kirzten Platzrunde mdglich.

e) Leistungsabfall der Startwinde oder durch tberhdhte, gefahrliche Geschwin-
digkeit erzwungenes Ausklinken:

Verhalten wie bei Seilrissen

Fir alle Startunterbrechungen gilt, dass weniger eine Ziellandung als viel-
mehr eine sichere Landung angestrebt werden muss. Unbedingt ist aber das
Unterschreiten der Mindestfluggeschwindigkeit zu vermeiden.

11 -
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Abb. 6: Windenstart Quelle: LBA FSM 1983

Flugsicherheitsinformationen zum Windenstart

In mehreren Flugsicherheitsinformationen?® wies die BFU bzw. FUS auf die Probleme
beim Windenstart hin: ,Schleppunterbrechung beim Windenstart® — V39 aus April
1985, ,Seilriss - Alptraum der Segelflieger” — V63 aus April 1987, ,Windenstartunter-
brechung - Vorstufe zum Flugunfall?“ — V92 aus Mai 1991 und ,Windenstartunfalle im
Jahr 1995“ — V139 aus November 1995.

Ein Auszug aus der Flugsicherheitsinformation ,Windenstartunterbrechung - Vorstufe
zum Flugunfall?“ — V92 aus Mai 1991:

An allen Segelflugunféallen der letzten 3 Jahre sind die Unfélle mit einer Winden-
startunterbrechung mit 12 % beteiligt. Bei den tédlichen Unfallen sind es sogar
26 % und bei den Unfallen mit Schwerverletzten 28 %.

10 Altere Ausgaben wurden als Flugunfallinformationen der Flugunfalluntersuchungsstelle (FUS) beim LBA, bis
1998 Vorgangerin der BFU, bezeichnet. Die Flugsicherheitsinformationen sind auf der Website der BFU
(www.bfu-web.de) unter Publikationen zu finden.

-12 -
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Weiterhin hebt die Statistik eindrucksvoll die Flugphase des Anfangssteigfluges
im Windenstart hervor, in der von 1987 bis 1990 39 % und 1990 sogar 58 %
aller Flugunfalle im Windenstart ihnren Ausgangspunkt hatten.

Folgendes Beispiel soll den Verlauf eines typischen Flugunfalls schildern:
Ubungsstart eines Flugschiilers bei guten Wetterbedingungen.

Das Windenseil strafft sich und ab geht die Post in Erwartung eines schonen
Fluges. Doch nach ca. 30 m Hohengewinn lasst der Seilzug plotzlich nach -
Seilriss!

Das sofortige Nachdrucken des Hohenruders zeigt dem Beobachter, dass der
Schdler die Situation erkannt hat, und das kurze Seilende I6st sich sofort vom
Segelflugzeug.

Nun wird ein zunehmend grol3er Gleitwinkel eingenommen und die Bremsklap-
pen werden ausgefahren. Der Gleitwinkel vergréfRert sich dabei weiterhin und
die Sinkgeschwindigkeit nimmt stark zu. Doch bei dieser geringen Ausgangs-
hohe bleibt fur die Korrektur solcher Fehler wenig Zeit.

Nur ein sauberes Abfangmandver ist eine gute Garantie fur die nachfolgende
Landung.

Der Flugschiler bemerkt seinen Fehler zu spat, das Abfangen erfolgt zu tief, so
dass mit 100-110 km/h das Segelflugzeug mit dem Rad und der Kufe eine sehr
harte Bodenberiihrung bekommt und danach nochmals 2 m hoch vom Boden
wegspringt. Eine weitere Reaktion des Flugschulers bleibt aus, das Segelflug-
zeug fallt durch und bleibt nach kurzer Rollstrecke stehen.

Das Ergebnis dieses Vorgangs, der nicht einmal eine Minute gedauert hat, ist
ein schwerbeschadigtes Segelflugzeug mit einem Flugschuler, der ernsthafte
Verletzungen an der Wirbelsaule erlitten hat.

Worin sind die Ursachen zu suchen?

Eine Startunterbrechung bei unterschiedlichsten Bedingungen fordert vom Se-
gelflugzeugfiihrer schnelle Entschlisse und sicheres Handeln, um den kurzen
Flug oder auch nur Sprung sicher zu beenden. Das setzt aber die Beherrschung
der notwendigen Tatigkeiten, die oft parallel zueinander ausgefuhrt werden
mussen, auf einem maoglichst automatisierten Handlungsniveau voraus.

-13 -
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Wahrend ein erfahrener Segelflieger Gber ausgepragte Fahigkeiten verfugt,
konzentriert sich der Anfanger noch stark auf die Ausfiihrungen und die Reihen-
folge der erforderlichen Handlungen.

Ist das dem Fluglehrer in der Ausbildung und dem Scheininhaber nach einer
grol3eren Flugpause immer bewusst?

Untersuchungsfuhrer: Ekkehart Schubert
Untersuchung vor Ort: Volker Erlewein

Braunschweig, den 04.01.2024

-14 -
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Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhitung von Unféllen und Stérun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz tiber die Untersuchung von Unfallen
und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kiinftiger Un-
falle und Stoérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des Ver-
schuldens, der Haftung oder von Ansprichen.
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