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Segelflugausbildung - Schule der Persdnlichkeit

Lehren aus dem Negativgeschehen
Eine kritische Betrachtung zu Unfallen mit Segelflugzeugen

Anlasslich einer Segelfluglehrer-Weiterbildungsveranstaltung in Nordrhein-Westfalen wurde
von der Segelflugkommission des DAeC der Wunsch geédulRert, die in einem Referat zu dem
obigen Thema vorgetragenen Gedanken festzuhalten und den Segelfluglehrern sowie zu-
kunftigen Bewerbern als Arbeitsunterlage zur Verfigung zu stellen.

Wir kommen diesem Wunsche gerne nach und hoffen dadurch dem Dialog zwischen Segel-
fliegern und uns neue Impulse geben zu kénnen.

Diese redaktionell Uberarbeitete Neuausgabe ersetzt die fsm 1/79 vom 10.1.1979.
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Eine provokatorische Frage Sie bedarf der Antwort. Auch einer Antwort

darauf, ob nur der Flugschiler gemeint ist oder der Fluglehrer. Oder aber beide gleicherma-
Ren.

Segelfliegen ist weit mehr als jede andere Art des Fliegens eine stéandige Herausforderung
an Mensch und Natur, an Technik und Kénnen, an Sportgeist und Charakter. Segelfliegen ist
eine Herausforderung an die Personlichkeit.

Zuverlassigkeit der Technik und Verantwortungsbewusstsein des Menschen, eingebettet in
das Geschehen und die Bedingungen der Umwelt sind die Voraussetzungen, Wissen und
Kdnnen des Fliegers sind die unentbehrlichen Grundbedingungen des Segelfliegens.

Segelfliegen verlangt also eine gefestigte Persodnlichkeit.

Junge, altere und alte Menschen auf den Weg zu bringen, eine ,Personlichkeit im Segelflug"
zu werden und zu bleiben, ist eine verdienstvolle, wenn auch harte und nicht immer gedank-
te Aufgabe, die entscheidende Aufgabe des Segelfluglehrers namlich. Nur wer selbst Per-
sonlichkeit ist, kann Personlichkeiten bilden.

Darlber hinaus bleibt es Pflicht eines jeden Segelfliegers, sich immer wieder zu bewéahren,
seine Personlichkeit zu bilden und weiter zu entwickeln.

In einem Kreis solcher Menschen aber ist weder Platz fur Leisetreter und Kriecher, noch fur
Lautsprecher und Angeber.

Segelflug ist die Flugart der Stille, des wachen Geistes, des leistungsbereiten und leistungs-
fahigen Menschen.

Damit ist die notwendige Persoénlichkeit umrissen. Jeder Segelflieger sollte sich im Gesagten
wiedererkennen.

Soweit der Prolog.

Richten wir unser Augenmerk nunmehr auf die Praxis des Segelfliegens und versuchen wir,
Negativereignisse kritisch zu betrachten und auszuwerten.

Negativereignis in diesem Sinne ist alles das, was wir ,besondere Falle", Zwischenfalle, St6-
rungen oder gar Unfélle nennen.

Leider kdnnen und missen wir hieraus mehr lernen als aus positivem, nachahmenswertem
Geschehen. Nur das Negative ist spektakular, sensationell; und die 6ffentliche Berichterstat-
tung verlangt heute meistens nach der Sensation. Gute, positive, nachahmenswerte Erfah-
rungen und Verhaltensweisen werden nur selten vermerkt, niedergeschrieben, ausgewertet
und als Vorbild, Beispiel oder Ansporn weitergegeben. Das gilt nicht nur fir den Segelflug.

Wir wollen dennoch versuchen, vom Negativen eine Briicke zu schlagen zum Positiven. Was
wir Ihnen dabei geben kdnnen, sind DenkansttRe. Anregungen also zu kinftiger intensiver
Beobachtung, Analyse, Kritik und Weitergabe der alltdglichen Vorgange im Flugbetrieb. Die-
se Projektion in die Zukunft zeigt auch das eigentliche Problem auf, namlich die standige
Mitarbeit aller am Flugbetrieb Beteiligten, das Mitdenken, das Vorausdenken, das kritische
Anwenden von Erfahrungen.

Der Segelfluglehrer ist noch mehr als der Motorfluglehrer auf aktive Beobachtung des Flug-
betriebes angewiesen.

Welche Beobachtungen gibt es, welche Lehren sind zu ziehen? Was sagt die Negativstatis-
tik?

Gehen wir gemeinsam das Material durch, das uns aus mehr als 1000 Unféllen vorliegt.
Denken wir dabei aber daran, dass die Art und Weise der Auswertung des Geschehens, das
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macht, was wir als Lehre fur uns daraus ziehen kdnnen. Deshalb vorweg
einige Gedanken zur Problematik als solcher:

Wir miissen davon ausgehen, dass die Aussagen der Unfallberichte und -statistiken fiir sich
allein nicht immer ausreichen werden, um eigenes Verhalten oder das des Flugschilers un-
mittelbar daran zu orientieren oder - wenn notig - zu korrigieren. Die Unfalluntersuchung will
und darf nur gesicherte Tatsachenfeststellungen zur Unfallursache treffen. Sie darf keine
unbelegbaren Folgerungen ziehen oder Spekulation betreiben. Sie muss daher (z. B. wenn
die Ursachenkette nicht mehr vollsténdig feststellbar ist) notgedrungen in ihren Aussagen
allgemeiner, knapper und zurlickhaltender sein, als das oft wiinschenswert wére.

Was gemeint ist, mag an einem Beispiel verdeutlicht werden. Folgender Tatbestand:

Ihr Schiler kommt zu kurz, setzt schon auf einer Wiese auf, ein gutes Stiick vor dem Lande-
feld. Im EDV-Unfallbericht der Zivilluftfahrt wirde, wenn es Bruch gegeben hat, mdglicher-
weise nur stehen:

"Art des Ereignisses: Zukurzkommen.
Ursache: Fehleinschatzung von Entfernungen oder Nicht- bzw. Falschbetatigung der Steue-
rung."

Lasst sich hieraus bereits etwas fur das eigene Verhalten herleiten?
Schwerlich!

Man misste mehr wissen, namlich:

Was ist wirklich alles geschehen?

Warum ist es geschehen!

Warum ist es so geschehen?

Welche Einflisse waren maf3gebend, dass es so geschehen ist?
Welche Lehren sind zu ziehen?

Erst mit Beantwortung dieser Fragen werden die Weichen gestellt zu einer Beurteilung des
Tatbestandes, die zur Verhitung ahnlicher Ereignisse beitragen kann.

Durchdenken wir den Fall weiter. Dabei kommt es fir die eigene Lehre oder fir Schulungs-
zwecke nicht so sehr darauf an, ob es tatsachlich so geschehen ist, als vielmehr darauf,
dass es logischerweise so hatte geschehen kdnnen.

Welche Mdéglichkeiten gibt es?

¢ Der Windeinfluss war nicht oder falsch beriicksichtigt.

e Der Wind war starker geworden!

e Die Landeeinteilung war falsch — zu weit, zu niedrig.

¢ Die Position wurde nicht richtig angeflogen.

¢ Die Position wurde zu niedrig angeflogen.

o Der Abstand zur Position wurde zu gering eingeschatzt.
e Es wurde zu spat eingekurvt.

e Abstand zum Landefeld und Flughéhe waren falsch eingeschatzt.
¢ Die Klappen wurden zu friih oder zu weit ausgefahren.
e Die Geschwindigkeit war zu niedrig.

e Das Hohenmesser wurde nicht beachtet. (Sonnenblendung?)
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Dabei wurde nicht ausdricklich darauf hingewiesen, dass der richtige
und rechtzeitige Anflug der Position Vorrang vor den Vollkreisen hat.

e Die Schleppgeschwindigkeit beim Windenstart war zu gering.

e Eswurde zu friih ausgeklinkt.

e Der Schiiler traute sich nicht, den Steigflug mit optimalem H6hengewinn durchzufihren.
e Der Schiler war schon vor dem Start mide und fahrig.

o Die Sicht war so schlecht, dass der Schuler den Platz kurzzeitig aus den Augen verlor
und die Position zu spéat anflog.

e Beim zweiten Vollkreis trat extremes Sinken ein. Und so weiter, und so weiter.

Eine Fille von mdglichen Faktoren. von denen selbstverstandlich im Einzelfall nur ein Teil, in
jedem Fall aber eine gewisse Zahl. zutrifft Auch im Untersuchungsbericht wird dann ein Teil
dieser Faktoren mit erfasst wenn sie nachweisbar sind. Der sichere Nachweis aber ist - wie
gesagt - nachtraglich oft nicht mehr mdglich.

Die vorgenannten mdglichen Faktoren richtig zu werten, sie zu einer logischen Kette zu ver-
flechten, ist die entscheidende Aufgabe.

Auch und gerade dann, wenn es keinen Bruch, keinen Unfall gab. Der Lehrer sollte praktisch
jeden Flug, vor allem jeden Alleinflug eines Schiilers, in dieser oder &hnlicher Weise analy-
sieren und kritisieren mit dem Ziel der Verbesserung des Kénnens und der Leistung und da-
mit der Sicherheit

Bei der Auswertung des Negativereignisses sollte man wie folgt vorgehen:
1. Es sind alle denkbaren Faktoren zusammenzutragen.

2. Es sind kritisch — analytisch die im spezifischen Fall als wahrscheinlich anzusehenden
Faktoren auszusieben.

3. Die Faktoren sind in eine sinnvolle, logische Reihenfolge des Geschehens - und Ursa-
chenablaufes zu bringen.

4. Die so gewonnene Kette der Ereignisse und Ursachen ist auf Vollstandigkeit und Logik
zu prifen.

Das erste Glied der Kette ist Hauptansatzpunkt fur Kritik, Lehre und Mal3nahme.
Der Vorgang ist in seinem gesamten Ablauf logisch darzustellen.

Die aus dem Vorgang oder Vorfall zu ziehenden Lehren sind knapp. logisch begriindet
und fir die Zukunft anwendbar darzustellen und — soweit sinnvoll — weiter zu geben.

8. Sind die gezogenen Lehren allgemein verbindlich und besonders deshalb von Bedeu-
tung fur die Sicherheit, sind sie zu veréffentlichen.

Aus den beispielhaft entwickelten Gedankengangen lasst sich folgendes ableiten:

Soll ein Flug — oder der Flugbetrieb — sicher ablaufen, dann miissen folgende Bedingungen
erfullt sein:

a) Jeder Flug ist in jeder Hinsicht so sorgfaltig wie mdglich vorzubereiten. Fir den Lehrer
bedeutet das auch, dass die Vorbesprechung sorgfaltig und griindlich erfolgen muss.

b) Jeder Flug ist so exakt wie moglich nach der Planung und Vorbereitung durchzufihren.
Ergeben sich Schwierigkeiten gleich welcher Art, so gelten folgende Grundsatze:
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mussen so frih wie moglich erkannt werden. Die Ubung solchen

:

Erkennens ist einer der fur die Sicherheit wichtigsten Bestandteile der Schulung, teil-
weise enthalten in der Schulung ,Verhalten in besonderen Fallen". Das gilt fur alle Be-
reiche, also Mensch, Technik und Umwelt.

2. Der Vorfall, die Schwierigkeit ist zu analysieren. Dabei ist festzustellen, welche Bedeu-
tung der Vorfall hat und ob beispielsweise der Flug anders als geplant fortzufiihren ist,
ob er abzubrechen (und evtl. notzulanden) ist, ob eine technische Stérung zu beheben
ist usw.

Aus der Beurteilung ergibt sich

3. die Entscheidung.
Es kann durchaus entschieden werden, dass nichts zu veranlassen, nichts zu tun ist

Ebenso kann aber entschieden werden missen, dass der nachste Platz angeflogen,
dass umgekehrt oder eine AuRenlandung durchgefihrt wird, dass Hilfe am Landeplatz
angefordert wird und vieles mehr.

Der sinnrichtigen Entscheidung unmittelbar folgen muss.
4. die Handlung.
Sie muss sinnvoll und logisch als Ergebnis der Beurteilung und Entscheidung folgen.

Die Handlung muf3 unverzuglich erfolgen mit dem Ziel, in ihrem Ablauf die Notlage, den
Zwischenfall zu beseitigen und den Flug normal und sicher zu beenden.

Wird dieses Ziel nicht erreicht oder kann es nicht erreicht werden, so kann sich die Kette
der Ereignisse fortsetzen, die Unsicherheit bleibt, neue Vorgange folgen. Daraus kann
sich eine Kette bis zum schlief3lich sogar unvermeidlichen Unfall entwickeln.

Die Kette der Ereignisse bis zum Unfall kann sogar — das ist nachweisbar — vorprogrammiert
sein: Unzureichende Ausbildung, geringer Erfahrungsstand, wenig Ubung, nachlassige Flug-
vorbereitung, Fehlverhalten, falsche Entscheidungen, aber auch Flugauftrage, die den Schi-
ler Uberfordern — z. B. den ersten Alleinflug anstatt auf dem Schuldoppelsitzer auf einem fur
den Schiiler neuen Muster (Einsitzer) fliegen zu lassen —, kdnnen ausldsende Faktoren zur
Entwicklung eines Negativgeschehens sein.

Auch deshalb ist die sorgfaltige Beobachtung und Beaufsichtigung des Flugbetriebes eine
besonders bedeutende PraventivmalRnahme. Sie muss weiterhin zu voller positiver Auswir-
kung gebracht werden durch Weitergabe der gewonnenen und ausgewerteten Erkenntnisse
und Erfahrungen an die Luftfahrer. So wird der fur die standige Verbesserung der Sicherheit
unentbehrliche Informationskreislauf geschlossen. Er erfordert flexible, erfahrene und selbst-
kritische Menschen, die in der Kommunikation geschult sind.

Eine Binsenweisheit ist, dass der Mensch Fehler macht. Es gibt Menschen, die in besonde-
rem Male zu Fehlhandlungen neigen, teils zunachst unerkennbar, teils unverbesserlich, teils
Uberraschend.

Aufgabe des Lehrers ist es, durch gezielte und sorgfaltige Schulung einerseits Fehlverhal-
tensneigungen und -weisen des Schilers aufzudecken und zu werten, andererseits abzustel-
len. Das ist eine der oft nicht ernst genug genommenen Aufgaben des Lehrers, genau ge-
nommen die unangenehmste und schwierigste. Dabei befriedigt ihre erfolgreiche Ldsung
ebenso wie das Vermitteln des fliegerischen Handwerkszeugs bis zum Alleinflug und
schlie3lich dartber hinaus bis zur selbstéandigen Tatigkeit als Luftfahrer, vielleicht sogar als
Fluglehrer.
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nau genommen jeder Luftfahrer, sogar jeder in der Luftfahrt Tatige, eine
Persdnlichkeit mit bestimmter Qualifikation und der Eigenart des Fliegens angemessenen
Fahigkeiten sein muss.

Insoweit ist nattirlich nicht nur der Segelflug eine Schule der Personlichkeit, sondern jede
fliegerische Betatigung an sich.

Die Besonderheiten des motorlosen Fliegens stellen aber ganz gewiss besonders hohe An-
forderungen an die Personlichkeit des Menschen.

Somit schliel3t sich der Gedankenkreis mit der Feststellung, dass die Segelflugausbildung
tatsachlich eine Schule der Personlichkeit ist.

Es sollte dabei nicht vergessen werden, dass diese Feststellung auch und gerade fir den
Lehrer gilt.

Lehren aus dem Negativgeschehen

Wenden wir uns nun Gedanken und Analysen aus der schon genannten Zusammenfassung
von Unfallen und ihren Ursachen zu. Wir wollen dabei nicht zahlengldubig das schlucken,
was nichtern angeboten wird, sondern vor allem nachdenken, kritisch betrachten und Leh-
ren ziehen. Spriinge zwischen einzelnen Gebieten dienen der Auflockerung.

Eine Aussage kann zunachst mit Zuverlassigkeit gemacht werden, namlich die nach der
Héaufung der Personenschaden in bestimmten Betriebsarten. Hier ist festzustellen, dass
durchschnittlich 70% der Toten, Schwerverletzten und Leichtverletzten in der Betriebsart
nichtgewerbliche Fllge eintreten, und zwar fast gleichmaRig verteilt auf die Betriebsart priva-
ter Reise- und Rundflug sowie Intibunghaltung. Die verhaltnismafiig gleichméafige Verteilung
auf diese Betriebsarten ist nicht verwunderlich, wenn man bedenkt, dass beide Betriebsarten
oft nicht eindeutig voneinander abzugrenzen sind.

Etwa 20 % der Personenschaden entfallen auf die Betriebsart Ausbildungsfliige die restli-
chen 10% verteilen sich auf die Ubrigen Betriebsarten.

Eine weitere Aussage muss kritisch betrachtet werden. Es geht darum, dass die meisten
Unfalle bei einer Flugerfahrung zwischen 201 und 500 Flugstunden zu liegen scheinen. Die-
se Feststellung allein hat noch nicht viel Aussagekraft, denn es bleibt die Frage offen, wieviel
Prozent der Segelflugzeugfihrer sich in dieser ,Flugerfahrungsgruppe" befinden. Man muss-
te wissen, wie sich die Flugerfahrung auf alle Segelflieger verteilt; aullerdem muisste man
wissen, wo die fliegerische Aktivitdt besonders grof3 ist; und dann misste man die obige
Feststellung hierzu in Beziehung setzen. Nur so liel3e sie sich werten.

Es gibt eine weitere Feststellung zur Unfallhdufung, namlich die, dass bei weniger als 10
Flugstunden Erfahrung auf dem Unfallbaumuster die meisten Unfalle geschehen. Das muss
nicht unbedingt ein Widerspruch zur vorigen Feststellung sein. Es wird hier lediglich die Un-
fallhaufigkeit unter einem vollig anderen Aspekt betrachtet.

Interessant ist die Beantwortung der Frage, in welchen Betriebsphasen die meisten Unfélle
geschehen. Jeder Segelflieger wird vermuten, dass dies bei der Landung sei. Er hat recht.
Erstaunlich ist jedoch, dass relativ mehr Unfélle in der Landephase am heimischen Platz-
oder Segelfluggeldnde eintreten als bei AuRenlandungen. Dieses Phanomen kann bis heute
nicht eindeutig erklart werden. Es bedirfte einer eingehenden Analyse.

In der Betriebsphase Reiseflug ereignen sich verhaltnismaRig wenig Unfélle. Es sind 9%.
Demgegentiber steht aber die Tatsache, dass in dieser Phase die meisten Unfalle mit tddlich
Verletzten geschehen. Die Erklarung liegt auf der Hand: Der Unfall auf einem Reiseflug (z. B.
das Hineinfliegen in einen Hang mit Reisefluggeschwindigkeit) hat nattrlich in der Regel
schlimmere Folgen als eine Landung irgendwo drauf3en, die mit einem Bruch endet. Hinzu
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phase ereignen und meistens mit todlichen Verletzungen enden.

Welche Unfallarten sind eigentlich typisch fuir den Segelflieger?
Aus der Statistik lasst sich in der Reihenfolge der Haufigkeit herauslesen:

Zukurzkommen, Bodenberihrung infolge Querneigung, harte Landung, Berihrung mit land-
wirtschaftlichen Kulturen.

Unfalle mit tdédlich Verletzten sind vorwiegend auf zwei Unfallarten zurlickzufiihren, namlich
einmal auf den schon erwahnten Zusammenstol3 zweier Luftfahrzeuge im Fluge, zum ande-
ren aber auf unkontrollierte Fluglagen, ndmlich insbesondere auf den tberzogenen Flugzu-
stand bzw. das Trudeln. Hier erscheint uns ein wichtiger Gesichtspunkt fir die Lehrer ange-
bracht.

Es heil3t immer wieder in Vortragen und in der Literatur, dass der Luftfahrzeugfuhrer das
Trudeln beherrschen muss und dass er insbesondere gelernt haben muss, aus dem Trudeln
herauszukommen. Das ist zweifellos richtig. Es ist jedoch hinzuzuftgen:

Es nitzt gar nichts, dass man gelernt hat zu trudeln und aus dem Trudeln herauszukommen,
wenn eine Trudelbewegung z. B. in der Endphase eines Landeanfluges in 30 m Hohe be-
ginnt. Dann hilft gar nichts mehr, dann ist der Unfall sicher.

Das eine tun und das andere nicht lassen Der Luftfahrzeugfiihrer muss lernen, aus dem Tru-
deln herauszukommen, er muss aber vor allem und in erster Linie auch imstande sein, das
Trudeln Uberhaupt zu vermeiden. Jeder Flugschiler muss zuerst lernen, die Annaherung an
kritische Flugzustande sofort zu erkennen und sofort zu beenden. Das kann er niemals oft
genug Uben. Nur wenn er in jeder Lage des Fluges sicher erkennen kann, dass er zu lang-
sam wird oder der Flugzustand sich sonst zu einem kritischen entwickeln kénnte, wenn er
gelernt hat, ohne jede Verzégerung die absolut richtigen Gegenmalinahmen zu ergreifen,
dann wird er auch in geringer Hohe, ndmlich bei Start und Landung, nicht in eine kritische
Fluglage hineinkommen oder er wird sie beherrschen.

Erst der zweite Schritt kann sein, Trudeln zu lernen und das Herauskommen aus dem Tru-
deln sicher zu beherrschen. Die oft angefiihrten Argumente der Uberraschung, des Erschre-
ckens und der Besonderheit des Trudelzustandes sind zweifellos richtig. Das Erlernen des
Erkennens kritischer Flugzustadnde muss jedoch dem Trudeln und Beenden des Trudelns
vorangestellt werden.

Es ist gefahrlich, wenn in der Schulung diese Rangfolge nicht beachtet wird. Es sollte be-
dacht werden, dass Trudeln in geringer Hohe immer am Boden endet. So banal dieser Satz
sein mag, so eindeutig und klar gibt er die Verhaltensregeln fir den Luftfahrer. Bei der Anna-
herung an den Boden, d. h. spatestens ab der Position fir den Landeanflug, hat der Segel-
flieger mindestens mit der Geschwindigkeit fur bestes Gleiten zu fliegen. Jede Geschwindig-
keit darunter hat fiir ihn tabu zu sein. Das ist nicht mehr nur eine Frage der Personlichkeit,
sondern des Selbsterhaltungstriebes. Die Schulung sollte das beriicksichtigen.

Bei den genannten Unfallen ist zu etwa 65 % der verantwortliche Luftfahrzeugfihrer als
Hauptunfallursache genannt. Nach der Statistik scheint der Anteil des menschlichen ,Versa-
gens" sogar zuzunehmen. Diese Zahlen sind jedoch mit Vorsicht zu betrachten.

Je weniger Unfalle aus technischen Ursachen erfolgen oder ihre Ursache in der Umwelt, z.
B. im Wetter, haben, desto héher wird der Anteil des Menschen an den Unfallursachen sein.
Eine erkennbare Ursache dieses Trends ist die Verbesserung von Qualitat und Zuverlassig-
keit der Luftfahrzeuge. Entscheidend ist die Zahl der Unfélle insgesamt, und zwar die Zahl
der Unfalle im Verhéaltnis zur Aktivitat der Luftfahrer, namlich zu den Startzahlen und den
Flugstunden.

Einige Worte zu typischen Unfallursachen, um das vorher Gesagte noch zu erharten.
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"Steuerung nicht oder falsch betéatigt"

Die Falschbetéatigung der Steuerung, ebenso wie auch die Nichtbetatigung aufgrund einer
fehlerhaften Entscheidung, ist (leider) ein alltaglicher Fall, den es zu vermeiden gilt. Jeder
Mensch macht Fehler. Der Luftfahrer ist hier keine Ausnahme. Er muss sich immer bewusst
sein, wie ,anfallig" er in diesem Punkte ist, und deshalb besondere Sorgfalt walten lassen.

In diesem Zusammenhang ist als haufige Unfallursache zu nennen, dass der Windeinfluss
nicht oder falsch bertcksichtigt wurde. Die Tatsache der Windeinwirkung bei Start und Lan-
dung ist nicht zu unterschatzen. Auch im Motorflug geschieht ein grof3er Teil der Unfélle
dadurch, dass der Luftfahrzeugfiihrer mit dem Wind nicht fertig wurde.

Es ist Aufgabe des Lehrers, die Wirkung des Windes bei Start und Landung und beim Flug in
Bodennahe einerseits ganz eindringlich zu schildern, andererseits aber auch so weit wie
moglich und von der Sicherheit her vertretbar praktisch zu tben.

Es kommt hier ganz entscheidend darauf an, dass der Schiiler lernt, das Flugzeug mehr zu
korrigieren als fliegen zu wollen. Der Mensch kann nicht fliegen, er kann nur das von ihm
gebaute Gerat steuern, und zwar dahin, wo er gerne hin mochte. Ubertriebene, eckige und
hastige Steuerausschlage waren mit Sicherheit die selten entdeckte Ursache einer nicht ge-
ringen Zahl von Brichen.

Als zweithaufigste Unfallursache wird genannt die Fehlentscheidung oder -planung im Fluge.
Hierzu ist beispielsweise auch der Fall zu zéhlen, dass ein Thermikflug so spat abgebrochen
wird, dass das einwandfreie Anfliegen eines Auf3enlandefeldes nicht mehr mdglich ist oder
die AuRenlandung wegen falscher Landeeinteilung und Krampf mit einem Bruch endet. Hier
durften dem Lehrer Planspiele sehr gut weiterhelfen. Es sollte erkannt werden, dass sehr viel
gedankliches Vortraining am Boden erfolgen kann. Das kann sogar Spal machen. An einem
gut gebauten Flugplatzmodell lassen sich alle nur denkbaren Verhaltens- und auch Fehlver-
haltensweisen demonstrieren, erlautern und die Wege zu ihrer Verhinderung aufzeigen. Wir
sind der Meinung, dass hiervon sehr viel mehr Gebrauch gemacht werden sollte als bisher.
Ein entscheidender Vorteil solcher Bodenschulung ist der, dass in ausfihrlichen Diskussio-
nen viele Fragen geklart werden kénnen, die sonst vielleicht offenbleiben. Wir alle wissen
doch, dass im anstrengenden Flugbetrieb drauRen am Platz nicht sehr viel Zeit flir Gespra-
che, Diskussionen und Kritiken bleibt.

Die zahlenmé&Rig nachstgenannte Unfallursache betrifft das Abfangen bei der Landung, das
nicht oder fehlerhaft gemacht wird. Das fuihrt dann zur sogenannten harten Landung. Fal-
sches Ansteuern des Bodens, zu hastiges oder zu spates Durchziehen bei der Landung sind
die Ursache, dass das Flugzeug springt. Diese Erkenntnis ist so alt wie die Luftfahrt und sie
wird noch sehr viel alter werden. Der Lehrer hat jedoch die Mdglichkeit, durch Schulung ei-
nes gleichmafigen sauberen Endanfluges entscheidend dazu beizutragen, dass der letzte

Vorgang, namlich das Abfangen, einwandfrei geschieht, dass die harte Landung zur Selten-
heit wird. Hier kann nach unserer Meinung durch gute Schulung, insbesondere des Verhal-
tens im Endanflug, sehrviel erreicht werden. Mancher Bruch wird letztlich mangelnder Schu-
lung in diesem Punkt angelastet werden missen.

Eine weitere, sehr ernst zu nehmende Unfallursache lautet:
"Fluggeschwindigkeit unzureichend".

Viel zu haufig ist festzustellen, dass insbesondere in Bodenndhe zu langsam geflogen wird.
Auch die Segelflieger sollten es immer wieder eingehAmmert bekommen, dass vom Boden
weg und zum Boden hin, also bei Start und Landung, mindestens die Geschwindigkeit fur
bestes Gleiten einzuhalten ist. Alles was darunter liegt, kann todlich werden Der alte Spruch,



heruntergeladen von der Sefte
Fahrt sei das halbe Leben, hat immer noch seine volle Berechtigung, und [WWW.PiIotUndRecht.deJ
das in fast allen Bereichen der Luftfahrt.
Nur von einigen, zahlenmafig ins Gewicht fallenden Unfallursachen konnte hier die Rede
sein. Sehr viel mehr mégliche Ursachen sind denkbar, auch wenn sie in die Unfallberichte
aus den erwahnten Grinden keinen Eingang gefunden haben. Entscheidend ist, dass wir
aus dem Negativgeschehen die logisch richtigen Lehren ziehen. Mit dem Vorstehenden woll-
ten wir lhnen Anhalte und Hinweise geben.

Wenn unsere Ausfihrungen eines erreicht haben, namlich Sie zum Weiterdenken und zur
Mitwirkung anzuregen, Sie dartber hinaus zur Kritik und Selbstkritik hinzufiihren, dann ha-
ben sie ihren Zweck nicht verfehlt.

Was wir lhnen wiinschen, ist
Hals- und Beinbruch!



