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1 Einleitung

1.1 Die Sportart

Unter Speedflying, auch Speedriding genannt, versteht man eine Kombination aus
Elementen des Fallschirmspringens, des Gleitschirmfliegens und des Freestyle-
Skifahrens. Der Pilot fahrt, bzw. gleitet mit der Unterstiitzung eines Kleinstschirms
(zwischen 7 und 16 Quadratmetern) einen Hang hinunter. Man unterscheidet zwischen
dem Starten und Abfahren, bzw. Hinuntergleiten ohne Skier und mit Skier. Ohne Skier
wird dhnlich dem Gleitschirmfliegen zu Ful} gestartet. Bei dieser Variante spricht man
in Deutschland vom Speedflying, der Pilot fliegt die Konturen des Berges ab und
erfahrt wihrend des Fluges kaum Bodenkontakt. Bei der zweiten Variante wird mit
Skier gestartet. Diese Vorgehensweise bezeichnet man in Deutschland als Speedriding.
Hierbei fahrt der Pilot auf Skier den Hang hinunter und nutzt den Schirm, um
Hindernisse zu iiberwinden bzw. um unbefahrbare Passagen zu iiberfliegen (Speedrush,
2011). Mit Hilfe der Skier konnen die kleinen Schirme auf sehr kurzer Strecke gestartet
werden. Der Pilot hat die Moglichkeit, auf dem zu iiberfliegenden Geldnde aufzusetzen
(s.g. ,touch and go®), eine Geldndepassage mit Skier zu befahren und danach wieder
abzuheben (Speedflying-Interlaken, 2011). Die geringe Fliache des Schirms und die
damit einhergehende starke Flidchenbelastung sind unter anderem ein Grund fiir die
hohe Fluggeschwindigkeit und sensible Steuerdynamik. Der auftretende Kappendruck
und die Geschwindigkeit tragen erheblich zur Stabilitit wihrend des Fluges bei.
,Einklapper des Schirms, wie man sie aus dem Gleitschirmsport kennt, sind beim
Speedflying so gut wie ausgeschlossen. Eine Besonderheit der Speedflying-Schirme
stellt der variable Gleitwinkelbereich dar, der mittels Trimmsystemen an den vorderen
und hinteren Tragegurten verstellt werden kann. So hat der Pilot die Moglichkeit, den
Gleitwinkel optimal auf die Neigung des Gelidndes und auf seine Flugbediirfnisse
abzustimmen, wodurch ihm das zwischenzeitliche Befahren von Geldndepassagen
ermoglicht wird. Die erreichbare Gleitzahl variiert zwischen 1:1 und 1:4. Nach Schlager
gibt die Gleitzahl die Distanz an, die der Schirm unter idealen Flugbedingungen bei
einem Meter Hohenverlust zuriicklegt. Die Gleitzahl 4 sagt also aus, dass der Schirm
bei einem Meter Hohenverlust 4 Meter weit fliegt (Schlager, 2009 S.43). Ein derart
groBBes Gleitwinkelfenster er6ffnet dem Piloten ungeahnte Moglichkeiten, verschneiten
Bergreliefs in die Tiefe zu folgen und an Felskanten entlang zu gleiten (Justfly-

Speedriding, 2011).



1.2 Rechtliche Situation

Speedriding/Speedflying ist eine im Verhéltnis sehr junge Sportart, die teilweise noch
immer in der Entwicklung steckt. Eine allgemeingiiltige Definition, die sowohl vom
Gesetzgeber, von den Verbinden (DOSV, DHV) als auch von den Sportlern anerkannt
wird, gibt es nicht. Daher ist bislang auch die rechtliche Grundlage des Sports in
Deutschland kaum definiert. Sowohl in der Schweiz als auch in Osterreich wird das
Speedriding und Speedflying dem Gleitschirmsport zugeordnet und es gelten die
luftrechtlichen Bestimmungen des jeweiligen Landes. Fiir Deutschland gibt es bis jetzt
(01.2011)  noch  kein  eindeutiges Gesetz fiir die Nutzung eines
Speedflying-/Speedridingschirms. Der Deutsch-Osterreichische Speedflying-Verband
schitzt die Rechtslage wie folgt ein: Der Luftverkehr und somit der Betrieb von
Luftfahrzeugen wird in Deutschland durch das Luftverkehrsgesetz (LuftVG) geregelt.
Zu den Luftfahrzeugen zihlen laut Gesetzt unter anderem Luftsportgerdte wie
Gleitschirme, Héngegleiter und Sprungfallschirme, aber auch sonstige fiir die
Benutzung des Luftraums bestimmte Gerite, sofern sie in Hohen von mehr als dreif3ig
Metern iiber Grund oder Wasser betrieben werden konnen (Kaufmann, 2006 S.57).
Speedflying- und Speedriding-Schirme sind in Deutschland laut Gesetzgeber bisher
nicht als Luftsportgerdte klassifiziert (Stand 01.2011). Erreicht ein Sportler beim
Ausiiben des Sports eine Hohe von mehr als 30 Metern iiber Grund, so miisste der
Schirm laut Gesetz ab diesem Moment als Luftfahrzeug klassifiziert werden. Da
Speedrider und vor allem Speedflyer durchaus solche Hohen erreichen kdnnen, miissten
die Schirme demnach unter ,,sonstige Gerite* eingeordnet werden. In dieser rechtlich
ungenauen Situation sollten Speedrider und Speedflyer in Deutschland die 30 Meter-

Marke nicht tiberfliegen.

1.3 Historische Entwicklung

Die Urspriinge der Sportart Speedflying liegen in den Disziplinen Gleitschirmfliegen
und  Fallschirmspringen.  So  stammen zum  Beispiel = Material  und
Verarbeitungstechniken der neuen Schirme und die Idee, die Berge als Absprungschanze
zu nutzen, aus dem Gleitschirm-Sport. Die Schirmkonstruktion hingegen, zu der
Profilform, Anstellwinkel, Fliche, Leinenldnge, Steuerdynamik und die daraus
resultierenden aerodynamischen Eigenschaften zdhlen, findet ihren Ursprung

groftenteils im Fallschirmsport (Justfly-Speedriding, 2011). Aus diesem Grund soll



zuerst die Entwicklung des Fallschirm- und Gleitschirmsports dargestellt werden.

Die Entdeckung des Fallschirms als Sportgerdt wird auf die Zeit kurz nach Ende des
Zweiten Weltkriegs datiert. Wagemutige sprangen aus Flugzeugen, um nach kurzem
Freifall den Fallschirm zu 6ffnen und sicher zu landen. Nachteile waren neben der
hohen Sinkgeschwindigkeit die fehlende Moglichkeit, das Fluggerdt sicher zu steuern.
Der Nasa-Ingenieur Francis Rogallo entwickelte deshalb 1948 eine als ,,Rogallo
Schirm* bekannt gewordene flexible Tragflache in Dreiecksform, die nur aus Stoff und
Schniiren bestand. Eine weitere Idee, die sich Rogallo patentieren lie, war ein
steuerbarer Fallschirm, welcher mit offenen Stoffrohren, die parallel nebeneinander
angeordnet und durch den Fahrtwind aufgeblasen eine Tragfliche bildeten. Die
praktische Umsetzung dieser Idee erfolgte jedoch erst 1964 durch den Kanadier Domina
Jalber, der nach Freigabe des Rogallo-Patentes einen Flugzeugfliigel mit Profil aus
Segeltuch nachbaute. Diese Konstruktion namens Parafoil wurde aber nur bei
Flugzeugabspriingen genutzt. Einen weiteren Meilenstein in der Gleitschirmgeschichte
setzte der Amerikaner Dave Barish im Jahre 1965. Er entwickelte einen einfldchigen, 5-
bogigen ,,Gleitschirm™ Namens Sailwing, welcher als Ur-Gleitschirm bezeichnet wird.
In den folgenden Jahren versuchten Barish, dessen Sohn und ab 1966 auch Dan
Poynter, die neue Sportart bekannt zu machen. Erst durch die Veroffentlichung des
Magazins ,,Parachute Manuals“ von Poynter im Jahre 1972 fand das Sloap
Soaring/Gleitsegeln vermehrt Anhdnger. Kurze Zeit spéter versuchten sich auch in
Europa die ersten Fallschirmspringer wie Hans Ostermiinchen oder Michael Melzer als
Bergflieger. Hartmund Huber flog zum ersten Mal von der Sprungschanze in Kitzbiihel
und 1973 starteten Volker Rademacher und Heinz Fischer mit dem 7-zelligen Parasled
vom Tegelberg bei Fiissen (Schlager, 2009 S.10-11). Im Jahre 1987 etablierte sich die in
Frankreich und der Schweiz weiterentwickelte Sportart Gleitschirmfliegen auch in
Deutschland. Der Deutsche Hingegleiter-Verband (DHV), der bis zu diesem Zeitpunkt
nur fiir die Drachenflieger interessant war, nahm sich nun auch der Gleitschirmflieger
an (DHV, 2011). Auf Grund der Begeisterung und des Engagements vieler
Fallschirmspringer in Deutschland wurde im Jahr 1992 der Deutsche

Fallschirmsportverband (DFV) gegriindet.

Wie beim Gleitschirmfliegen ging auch die Entwicklung des Speedflyings/-ridings in
Europa von  Frankreich aus. Schon Mitte der 1980er Jahre fiihrten dort



Gleitschirmflieger und Fallschirmspringer die ersten Experimente mit Ski und Schirm
durch (Heller, 2008 S.12). Allerdings gaben die damaligen Schirmkonstruktionen
besonders wegen der groflen Schirmflichen und der hohen Auftriebsleistung wenig
Moglichkeiten in Bezug auf Gleitwinkelsteuerung und Steuerdynamik. Die Idee, den
Bergkonturen mit mdglichst geringem Bodenabstand zu folgen, lie sich vorerst nicht
realisieren. Dank der Weiterentwicklung der Gleit- und Fallschirme wurde das
Speedflying/-riding zwei Jahrzehnte spéter auf Umwegen wieder entdeckt. Vorwiegend
in den franzosischen Alpen sprangen Fallschirmpiloten ohne Ski aus Flugzeugen. Sie
flogen die Gipfel der Berge im freien Fall an und benutzten ihre sehr schnellen und
kleinen Schirme, um in spektakuldren Sturzfliigen entlang der Felsgrite und
Gebirgswinde in das Tal zu fliegen. Man gab dieser Art des Fallschirmspringens den
Namen Mountain-Swooping (Justfly-Speedriding, 2011). Die Form des Speedflyings/-
ridings, wie man es heute kennt, entwickelte sich zwischen 2002 und 2005 in
Frankreich. Francois Bon war einer der wichtigsten Vorreiter in dieser neuen Sportart.
Im Winter 2005/2006 begann er diesen Sport im ganzen Alpenraum bekannt zu machen.
Seit Dezember 2006 organisieren sich die deutschen und Gsterreichischen Speedflyer/-

rider im Deutsch-Osterreichischen Speedflying-Verband (DOSV) (DOSV, 2011).

1.4 Aktueller Forschungsstand

Obwohl Speedflying/-riding immer populdrer und die Sportart mittlerweile in Europa
seit ca. sechs Jahren professionell ausgelibt wird, finden sich in der Literatur keine
Arbeiten, die sich mit sportartspezifischen Problemen des Speedflyings/-ridings
beschéiftigen. Eine Literaturrecherche in den Datenbanken ,,Spolit“ und ,,PubMed*
(25.01.2011), mit den Suchbegriffen »Speedflying®; »Speedriding®;
,Injuries/Verletzungen®; ,,Risk/Risiko* ergab keine Artikel. Bei einem in der Zeitschrift
,DHV-Info*“ gefundenen Artikel handelt es sich lediglich um eine Beschreibung der
Sportart. Weiterhin fanden sich Artikel in den Online-Bereichen der Siiddeutschen
Zeitung (Stiddeutsche.de, 2011) und des ,,Spiegels* (Spiegel.de, 2011). Beide Artikel
informieren iiber die Sportart, haben jedoch keine wissenschaftliche Relevanz. Eine
Anfrage bei der AXA-Versicherung (02.02.2011), die eine Halterhaftpflicht-
Versicherung fiir Speedflyer/-rider anbietet, ergab, dass keine Zahlen zu Speedflying-
Verletzungen vorliegen. Auch dem DHYV und dem DOSV stehen keine Daten iiber die
neue Sportart zur Verfligung. Artikel und Studien, die sich mit Gefahren und

Verletzungen im Luftsport beschiftigen, fanden sich in den verwandten Sportarten



Gleitschirmfliegen und Fallschirmspringen.

Bohnsack und Schroter veroffentlichten 2005 eine Arbeit iiber sportartbedingte
Risiken und Verletzungsmuster beim Gleitschirmfliegen. Thre Untersuchung der
Unfallursachen ergab, dass die Unfille zu 93,0 Prozent auf Pilotenfehler, zu 3,0 Prozent
auf Technikversagen und nur zu 4,0 Prozent auf Dritte zuriickzufithren waren. Etwa
30,0 Prozent der Unfille ereigneten sich in den ,Standardsituationen* Start,
Landeeinteilung und Landung. Die hdufigsten Verletzungen entstanden mit 42,0 Prozent
an den unteren Extremititen und am Becken gefolgt von Wirbelsdulenverletzungen mit
33,0 Prozent. Die oberen Extremitidten waren mit 15,0 Prozent betroffen, 7,0 Prozent
machten Verletzungen am Brustkorb aus. Mit 3,0 Prozent waren Verletzungen an den
inneren Organen am seltensten. Die Anzahl an Wirbelfrakturen als hédufigste schwere
Verletzungsfolge konnte durch die Einfilhrung einer Riickenprotektorpflicht in
Deutschland und Osterreich von 2000 bis 2003 erheblich gesenkt werden. Bohnsack
und  Schroter zeigten mit ihrer Untersuchung, dass die tatsdchliche
Verletzungshéufigkeit sowie die Quote tddlicher Unfille beim Gleitschirmfliegen nicht
hoher sind als bei anderen Luftsportarten oder beim Motoradfahren (Bohnsack &

Schréter, 2005).

Schulze et al. veroffentlichten im Jahr 2000 eine Studie zu Verletzungsmustern und
-prophylaxe  beim  Gleitschirmfliegen. In  dieser  deutsch-schweizerischen
Gemeinschaftsstudie von 1994 bis 1998 wurden 55 maénnliche und 9 weibliche
Patienten nach einem Gleitschirmunfall erfasst. 43,7 Prozent der Piloten waren
mehrfach verletzt, 62,5 Prozent erlitten eine Wirbelsdulen- und 18,8 Prozent eine
Beckenfraktur. Uber ein Viertel der Verunfallten war von einer Verletzung der unteren
Extremitidten betroffen. 54,0 Prozent der Verletzungen hinterlieBen bleibende
funktionelle Einschrankungen und Beschwerden. Als Hauptunfallursache kristallisierten
sich Uberforderung der Piloten im Handling mit dem Gleitschirm und mangelndes
Risikobewusstsein heraus. Schulze et al. unterschieden die Verletzungen hinsichtlich
threr Lokalisation und ihrer notwendigen Behandlung. Desweiteren wurden die

Verletzungen in vier Grade eingeteilt (Schulze et al., 2000).

Geyer und Beyer untersuchten in ihrer Arbeit aus dem Jahr 1989 Verletzungen beim
Gleitschirmfliegen nach Haufigkeit, Ursachen und Verletzungsmustern. Die

Studienergebnisse beruhen auf der systematischen Erfassung von 48 ambulanten sowie



stationdr behandelten Gleitschirmfliegern in der Klinik St. Vinzenz in Pfronten. Die
Untersuchung bezieht sich auf den Zeitraum von 1988 bis 1989. Zusétzlich wurden die
Verletzten personlich anhand eines standardisierten Fragebogens zu den Unfallursachen
und Unfallmechanismen befragt. Die Studie zeigte, dass ein GroBteil der Verletzungen
vermeidbar gewesen wire. Die Unfallursache lag nach Geyer und Beyer in der
mangelhaften Ausbildung der Piloten. Eine besondere Gefdhrdung besteht fiir die
Gruppe der Flugneulinge, 77,0 Prozent der Verletzungen traten im 1. Flugjahr auf. Die
hdufigsten Verletzungen betrafen mit 66,0 Prozent die unteren Extremitéiten, 26,0
Prozent der Verletzungen betrafen die oberen Extremitidten und 13,0 Prozent den
Rumpf. Der Vergleich der Gleitschirmsportverletzungen mit denen des Fallschirmsports
zeigt durchaus dhnliche Verletzungstypen und Verletzungsmuster. Beim Fallschirmsport

treten jedoch weit mehr todliche Unfille auf (Geyer & Meyer, 1989).

Kraufl und Mischkowsky untersuchten im Jahr 1993 122 meist schwerwiegend
verletzte Gleitschirmpiloten auf Verletzungsmuster und Unfallursache. Mit Hilfe eines
Fragebogens wurden die Patienten beziiglich Unfallhergang, Ausbildungsstand,
Ausriistung, Krankheitsverlauf und Sportverhalten befragt. Die unteren Extremitédten
(55,7 Prozent) und die Lendenwirbelsdule (45,9 Prozent) erwiesen sich in dieser Studie
als die am meisten betroffenen Korperregionen. Die wichtigsten Unfallursachen waren
eine unzureichende Ausbildung, Nichtbeachtung von geographischen und
meteorologischen Gegebenheiten und eine erhohte Risikobereitschaft der meist jungen
Sportler. Materialfehler hingegen stellten eine Raritidt unter den Unfallursachen dar und
der Ausriistungsstandard war in 90 Prozent der Fille als gut einzustufen. Abschliefend
zeigten KrauB und Mischkowsky Moglichkeiten der Priavention auf (KrauB &
Mischowski, 1993).

Systematische Befragungen von Speedflyern fanden auf Nachfrage beim Deutsch-
Osterreichischen Speedflying-Verband (DOSV) und dem Deutschen
Hingegleiterverband (DHV) nicht statt.

Obwohl es bis heute keine wissenschaftlichen Erkenntnisse gibt, die es erlauben, das
Verletzungsrisiko fiir den Sport Speedflying zu beurteilen, weigern sich so gut wie alle
Versicherungen, Speedflyer zu versichern. Die personliche Anfrage bei der
»Sportversicherung ARAG* ergab, dass es keine Versicherung fiir den Sport
Speedflying gibt. Grund dafiir sei das extreme Risiko der Sportart.



2 Material und Methode

2.1 Allgemeine Uberlegungen

Da zum Thema Speedflying noch keine Studien vorliegen, wurden zunichst Studien
herangezogen, die sich mit sportartspezifischen Verletzungen, Unfallursachen und
Verletzungsrisiken in anderen Outdoor- und Luftsportarten beschéftigen. Hilfreich war
die Arbeit von Schwarz, die sich mit dem Risiko von Verletzungen und
Uberlastungsschiiden beim Eisklettern beschiftigt. In der Arbeit iiber das Eisklettern
wurden dieselben Probleme behandelt, mit denen sich die Sportart Speedflying/-riding
auseinandersetzen muss, das heilit, die Akzeptanz der Sportart, der Versicherungsschutz
der Sportler und die fehlende Datenbasis zu sportartspezifischen Verletzungen und
Risiken. Schwarz berechnete zudem die Hiufigkeit von Verletzungen pro 1000
Kletterstunden, womit ein Vergleich zu den Verletzungsrisiken anderer Sportarten

gezogen werden kann (Schwarz, 2009).

2.2 Teilnehmerrekrutierung, Fragebogenverteilung und Ricksendung

Fir die Studie wurde in Zusammenarbeit mit dem Deutsch-Osterreichischen
Speedflying-Verband (DOSV) und dem Schweizerischen Hingegleiter-Verband (SHV)
ein 14-seitiger Online-Fragebogen entworfen. Da unter Speedflyern/-ridern die Anrede
in der zweiten Person iiblich ist, wurde dies so im Fragebogen iibernommen. Der
Online-Fragebogen  wurde iiber den Anbieter ,Unipark“ erstellt. Die
Untersuchungsgruppe bestand ausschlieBlich aus Sportlern, die die Sportart
»Speedriding/-flying* betreiben. Der Kontakt zu den Sportlern wurde iiber den Deutsch-
Osterreichischen  Speedflying-Verband (DOSV) und den  Schweizerischen
Héngegleiterverband (SHV) hergestellt. Die Sportler wurden per E-Mail (Newsletter)
und iiber einen Link auf der Verbandsseite iiber die Befragung informiert. Weiterhin
wurden Probanden {iiber die verbandseigene Facebook-Seite auf die Befragung

aufmerksam gemacht.

2.3 Rucklauf

Es wurden ca. 600 Personen mit dem Fragebogen-Link erreicht. Von diesen 600
Personen besuchten 374 Teilnehmer den Fragebogen. 120 Teilnehmer fiillten den
Fragebogen bis zum Ende aus, was einer Beendigungsquote von 32,08 Prozent

entspricht.



2.4 Inhaltliche Beschreibung des Fragebogens

Den Befragten wurde zuerst das Ziel der Untersuchung dargestellt. Darauf folgte die
Versicherung des vertraulichen Umgangs mit den Daten. Die abgefragten allgemeinen
demographischen Daten waren: Name (freiwillige Angabe), Staatsangehorigkeit,
Bundesland, Geschlecht, Alter, Gewicht, KorpergroBe, erlernter Beruf, Tétigkeit und
Kinder. Der Hauptteil des Fragebogens umfasste Fragen zu Schirmerfahrung,
sportlichem Hintergrund, Equipment, Schirmgrofen, Motivation, kritischen Situationen,
Verletzungen (Aktion, Ursache, Art, Lokalisation, Geldnde) sowie deren Konsequenzen
(Rettungskrifte, Arztbesuch, Arbeitsunfihigkeit, Behandlung, Krankenhausaufenthalt,

Flugpause, bleibender Schaden) und eine Zuordnung des Verletzungsgrades.

2.5 Datenauswertung

Die Daten der Fragebogen wurden auf einem Server des Anbieters ,,Unipark®, einem
Programm fiir wissenschaftliche Umfragen, gespeichert. Fiir das weitere Bearbeiten
wurden die Daten in das Statistikprogramm ,,SPSS Statistics* (Version 19) exportiert.
Nach einer eingehenden Datenvalidierung inkl. Kontaktaufnahme zu den
Studienteilnehmern, bei der unplausible oder fehlende Angaben {iberpriift bzw. ergénzt
wurden, wurden die Daten mit dem Programm ,,SPSS Statistics* (Version 19)
ausgewertet. Bei der Auswertung der Daten kamen neben Kreuztabellen hauptsdchlich
deskriptive Verfahren mit Erstellung von Haufigkeitstabellen zum Einsatz. Die
Ergebnisse der Kreuztabellen wurden mit dem Chi-Quadrat-Test auf ihre Signifikanz

untersucht.

2.6 Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausibung

Um das Verletzungsrisiko einer Sportart zu bestimmen, konnen verschiedene Methoden
herangezogen werden. Ziel einer solchen Bestimmung ist es, einen vergleichbaren Wert
zu erhalten, der das Verletzungsrisiko einer Sportart beschreibt. Eine dieser Methoden
ist die Untersuchung einer Sportart hinsichtlich der Anzahl der Verletzungen pro 1000
Stunden Sportausiibung. Diese Methode wird neben einer Anzahl von
Verletzungsstudien im Sport (vgl. S. 56) auch vom Deutschen Skiverband (DSV) zur
Bestimmung des Verletzungsrisikos im Skisport verwendet. Um vergleichbare Werte fiir
die Verletzungshéufigkeit im Speedriding/-flying zu erhalten, wurde auch in dieser
Arbeit mit der Methode ,,Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausiibung®™ gearbeitet.
Fiir die Auswertung der Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausiibung wurde beim
Speedriding und Speedflying ein Ride/Flug mit durchschnittlich 30 Minuten
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veranschlagt. Die durchschnittliche Dauer eines Rides/Fluges betrigt zwar nur 3,3/3,7
Minuten, fir die Dauer der Sportausiibung muss die Zeit des Schirmpackens, der
Liftfahrt und des Schirmauslegens jedoch mitberiicksichtigt werden. In Studien des
Deutschen Skiverbandes (DSV) wird dhnlich verfahren, das heif3t, die Liftfahrten der
Skifahrer werden zu der Zeit der Sportausiibung dazu gezihlt (DSV, 2011).

2.7 Verletzungsgradeinteilung

Fiir die Auswertung der Fragebdgen wurde der Verletzungsgrad mit dem NACA-Score
(National Advisory Committee of Aeronautics) erfasst (Tabellel). Dieser Score, der
Ende der 1960er Jahre fiir Unfille in der Luftfahrt entwickelt wurde, war international
eine der ersten brauchbaren Methoden zur Schweregradbeurteilung von verletzten
Patienten (OGAN 2008). Er wurde ausgewihlt, da er der verbreitetste unter den Notfall
— Scores ist und auch in das bundeseinheitliche Notarzteinsatzprotokoll aufgenommen
wurde (Bein, 2005).

Tabelle 1: NACA — Score zur Schweregradbeurteilung von Verletzungen

NACA1 Geringfligige Stérung. Keine arztliche Intervention

NACA2 Leichte bis maRig schwere Stérung. Ambulante arztliche MalRnahme

NACA3 MaRige bis schwere aber nicht lebensbedrohliche Stérung. Stationare
Behandlung erforderlich

NACA4 Schwere Stérung, Entwicklung einer Lebensbedrohung kann nicht
ausgeschlossen werden

NACA5 Akute Lebensgefahr

NACAG6 Atem- und/oder Kreislaufstillstand bzw. Reanimation
NACA7 Tod

2.8 Datenaufbereitung

Teilweise mussten die Angaben der Studienteilnehmer nachbearbeitet werden.
Beispielsweise bei der Angabe ,,zwei bis drei” kritische Situationen/Unfélle oder
Verletzungen wurde der hohere Wert {ibernommen. Bei Angaben wie zum Beispiel ,,50
bis 100 Tage/Fliige pro Jahr wurde der Mittelwert angenommen, also 75. Die Angabe
,wenige* kritische Situationen/Unfélle oder Verletzungen wurde mit 2 beziffert. Zog
sich ein Studienteilnehmer bei einem Unfall mehrere Verletzungen gleichzeitig zu, ist
dies als eine Verletzung registriert worden. Die einzelnen Verletzungsarten (offene
Wunde, Briiche, Prellungen etc.) wurden jedoch einzeln aufgenommen und nach dem

NACA-Score klassifiziert.



3 Zielsetzung

Aufgrund der fehlenden Datenlage ist es bisher schwierig, eine Risikobeurteilung fiir
die Sportart Speedflying/-riding vorzunehmen. Auch die Verletzungsprophylaxe ldsst
sich nur eingeschrinkt betreiben, da zu Verletzungsmustern und Unfallursachen keine
ausreichenden Daten zur Verfligung stehen. Durch eine Befragung der Speedflyer/-rider
hinsichtlich kritischer Situationen, Unfélle und Verletzungen wurden erstmals Daten
iiber die Sportart erhoben. Von Interesse war, wie viele Verletzungen pro 1000 Stunden
Sportausiibung auftreten, wie gravierend diese sind und wie der Vergleich zu anderen
Sportarten ausfdllt. Weitere leitende Fragen waren, welche externen Faktoren die
Risikobereitschaft beeinflussen und ob es eine Risikogruppe gibt, die sich durch Alter,
Geschlecht, Familienstand und Beruf von den restlichen Sportlern abhebt. Ein weiterer
Bereich der Studie sollte untersuchen, ob typische Verletzungen beim Speedflying/-
riding auftreten und welche Ursachen diesen Verletzungen zu Grunde liegen. Zudem
sollte eine Grundlagenuntersuchung durchgefiihrt werden, die das Ziel hatte, den Typen
»Speedflyer/-rider* zu definieren.

Zusammenfassend ergaben sich somit folgende Ziele der Arbeit:

1. Erstmalige Erstellung einer aussagekréftigen Datenbasis zu sportartspezifischen

Verletzungen beim Speedflying/riding.
2. Vergleich mit der Verletzungshéufigkeit anderer Sportarten.
3. Darstellung der externen Faktoren, die die Risikobereitschaft beeinflussen.

4. Darstellung haufiger Verletzungen sowie betroffener Korperregionen beim

Speedflying/riding.
5. Aussagen zu Priventionsmdoglichkeiten.

6. Retrospektive Erfassung fritherer Verletzungen sowie das Aufzeigen eventueller
Zusammenhinge zwischen Alter, Geschlecht, Flugerfahrung und Flugerfahrung in

weiteren Flugdisziplinen.
7.Aufzeigen der Ursachen von Verletzungen beim Speedflying/riding.

8.Typisierung der Sportler.
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4 Ergebnisse

4.1 Informationen zur Person

5 Frauen und 115 Minner aus 5 Landern nahmen an der Studie teil: Schweiz (n=59),
Osterreich (n=29), Deutschland (n=29), Italien (n=2), Frankreich (n=1). Das
Durchschnittsalter der Studienteilnehmer lag bei 34,98 Jahren (17 bis 64, Median 34,0,
s=10,1) (Abbildung 1). 32,5 Prozent haben Kinder, 67,5 Prozent haben keine Kinder.

Altersgruppen

40 3737 36

5231

B Studienteilnehmer gesamt
M Speedrider

M Speedflyer

<20 20-<30 30-<40 40-<50 50und dlter

Abbildung 1: Altersverteilung der Studienteilnehmer

Bei der Frage nach dem erlernten Beruf und der aktuellen Tétigkeit waren Akademiker
mit 38,3 Prozent (n=46) und 25,0 Prozent (n=30) die am haufigsten vertretene Gruppe.
Der Anteil der Fluglehrer (Gleitschirm/Fallschirm) lag bei 8,3 Prozent (n=10), 10,8
Prozent (n=13) sind aktuell als Fluglehrer titig (Abbildung 2).

Berufs- und Tatigkeitsgruppen

Sonstiger Beruf
Ohne Ausbildung
Fluglehrer Gleitschirm/Fallschirm

Schiler, Student, Zivildienst

o | Tatigkeit
Polizei, Feuerwehr, Soldat
) m Beruf
Assistenzberuf
Handwerker
Akademiker

(0] 10 20 30 40 50

Abbildung 2: Berufs- und Téatigkeitsgruppen der Studienteilnehmer
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4.2 Flugerfahrung

Von den 120 Studienteilnehmern sind 97,0 Prozent (n=116) aktive Speedrider, 55,0
Prozent (n=66) aktive Speedflyer, 86,0 Prozent (n=103) aktive Gleitschirmflieger, 25,0
Prozent (n=30) aktive Fallschirmspringer, 18,0 Prozent (n=22) aktive Akro-Piloten und
13,0 Prozent (n=11) sind im Mountain-Swooping aktiv (Abbildung 3).

Flugdisziplinen

Mountain-Swooper
Akro-Piloten
Fallschirmspringer
Gleitschirmflieger

H Anzahl

Speedflyer

Speedrider

(0] 20 40 60 80 100 120 140

Abbildung 3: Flugdisziplinen der Studienteilnehmer

4.2 .1 Flugerfahrung im Speedriding

Die durchschnittliche Speedridingerfahrung betrug 3,1 Jahre (1-10, Median 3,1, s= 1,6).
28,4 (n=33) Prozent der Speedrider sind seit 3 Jahren in der Sportart aktiv. 20,7 (n=24)
Prozent seit 4 Jahren, 19,8 (n=23) Prozent seit 2 Jahren, 16,4 (n=19) Prozent seit einem
Jahr, 7,8 (n=9) Prozent seit 5 Jahren und 6,9 (n=8) Prozent seit iiber 5 Jahren.
(Abbildung 4).

Speedriding-Erfahrung

B 1 Jahr (16,4 %)
B 2 Jahre (19,8 %)
3 Jahre (28,4 %)
4 Jahre (20,7 %)
M 5 Jahre (7,8 %)
> 5 Jahre (6,9 %)

Abbildung 4: Speedriding-Erfahrung der Studienteilnehmer
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Die durchschnittliche Anzahl der Speedriding-Rides pro Jahr betrug 102,43 (3-1000,
Median 55,0, s= 139,5) (Tabelle 2).

Tabelle 2: Speedriding-Rides pro Jahr der Studienteilnehmer

Rides pro Jahr |Anzahl Prozent Gultige
Prozent

<20 10 8,3 8,6

20- <100 66 55 56,9

100- <300 33 27,5 28,4

300- <500 2 1,7 1,7

500- <1000 4 3,3 3.4

1000 und mehr |1 0,8 0,9

Fehlend 4 3,3

Gesamt 120 100 100

Die durchschnittliche Anzahl der Speedriding-Tage pro Jahr betrug 18,37 (1-90, Median
15, s=15,1) (Tabelle 3).

Tabelle 3: Speedridng-Tage pro Jahr der Studienteilnehmer

Tage pro Jahr  [Anzahl Prozent Glltige
Prozent

<10 35 29,2 30,2

10- <20 35 29,2 30,2

20- <50 38 31,7 32,8

50 und mehr 8 6,7 6,9

Fehlend 4 3,3

Gesamt 120 100 100
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Die durchschnittliche Gesamtzahl der Rides betrug 348,59 (4-5000, Median 195, s=
625,0) (Tabelle 4).

Tabelle 4: Gesamtzahl der Rides der Studienteilnehmer

Rides Gesamt |Anzahl Prozent Glltige
Prozent
<100 30 25 25,9
100- <300 49 40,8 42,2
300- <500 9 7,5 7.8
500- <1000 20 16,7 17,2
1000- <1500 4 3,3 3,4
1500- <3000 2 1,7 1,7
3000-5000 2 1,7 1,7
Fehlend 4 3,3
Gesamt 120 100 100

Die durchschnittliche Dauer eines Rides betrug 3,26 min (1-12, Median 3,0, s= 1,8)
(Tabelle 5).

Tabelle 5: Durchschnittliche Dauer eines Rides der Studienteilnehmer

Ride-Dauer Anzahl Prozent Giiltige
Prozent

<2 min 6 5 54

2- <4 min 71 59,2 64

4- <6 min 29 24,2 26,1

6- <8 min 1 0,8 0,9

8 min und mehr |4 3,3 3,6

Fehlend 9 7,5

Gesamt 120 100 100
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64,2 (n=77) Prozent der Studienteilnehmer haben an einem Speedriding/-Flying-Kurs
teilgenommen. Die durchschnittliche Ausbildungsdauer betrug 3,62 Tage (1-10, Median
3,0, s=0,5) (Tabelle 6).

Tabelle 6: Ausbildungsdauer der Studienteilnehmer

Ausbildungstage [Anzahl Prozent Gultige
Prozent

1-3 Tage 42 35 54,5

4-6 Tage 29 24,2 37,7

7-10 Tage 6 5 7,8

Fehlend 43 35,8

Gesamt 120 100 100

63,8 (n= 74) Prozent aller Speedrider ordneten sich im oberen Profi-Bereich ein
(Wahlméglichkeit 4 und 5), 9,5 (n= 11) Prozent sahen sich im unteren Anfénger-Bereich
(Wahlmoglichkeit 1 und 2).

71,2 (n= 47) Prozent aller Speedflyer sahen sich im oberen Profi-Bereich
(Wahlmoglichkeit 4 und 5), 10,6 (n= 7) Prozent stuften sich im unteren Anfénger-
Bereich ein (Wahlmdglichkeit 1 und 2).

Selbsteinschatzung
Speedflying/Speedriding
60
50
40
30
B % Speedrider
20 B % Speedflyer
0 -L . ‘ T . .
1 2 3 4 5
Anfinger < > Profi

Abbildung 5: Selbsteinschétzung der Studienteilnehmer in Bezug auf Speedriding/-Flying
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4.2.2 Flugerfahrung im Speedflying
Die durchschnittliche Speedflying-Erfahrung betrug 2,87 Jahre (1-6, Median 3,0, s=
1,4) (Abbildung 6).

Speedflying-Erfahrung

B 1 Jahr (22,7 %)
M 2 Jahre (16,9 %)
3 Jahre (28,8 %)
4 Jahre (19,7 %)
M 5 Jahre (6,1%)
> 5 Jahre (6,1 %)

Abbildung 6: Speedflying-Erfahrung der Studienteilnehmer

Die durchschnittliche Anzahl der Speedflying-Fliige pro Jahr betrug 95,26 (1-1000,
Median 30, s=165,5) (Tabelle 7).

Tabelle 7: Speedflying-Fliige pro Jahr der Speedflyer
Fluge pro Jahr Anzahl

Giltige Prozent

<20 14 21,2
20- <100 34 51,5
100- <300 13 19,1
300- <500 3
500- <1000 3
1000 und mehr |1 1,5
Gesamt 66 100
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Die durchschnittliche Anzahl der Speedflying-Tage pro

Median 20, s=39,1) (Tabelle 8).
Tabelle 8: Speedflying-Tage pro Jahr der Speedflyer

Jahr betrug 26,74 (1-300,

SF Tage pro Jahr | Anzahl Glltige Prozent
<10 15 22,7
10- <20 15 22,7
20- <50 28 424
50 und mehr 8 121
Gesamt 66 100

Die durchschnittliche Gesamtzahl der Speedflying-Fliige betrug 310,53 (1-5000,

Median 80) (Tabelle 9).
Tabelle 9: Gesamtzahl der Speedflying-Fliige, der Studienteilnehmer

Flige Gesamt Anzahl Prozent Gultige
Prozent
<100 35 29,2 53
100- <300 18 15 27,3
300- <500 4 3,3 6,1
500- <1000 5 4,2 7,6
1000- <1500 2 1,7 3
1500- <3000 0 0 0
3000- 5000 2 1,7 3
Fehlend 54 45
Gesamt 120 100 100

Die durchschnittliche Dauer eines Fluges betrug 3,7 min (2-12, Median 3,0, s= 2,08)

(Tabelle 10).

Tabelle 10: Durchschnittliche Speedflying-Flugdauer der Studienteilnehmer

Flugdauer Anzahl Prozent Glltige
Prozent

<2 Minuten 0 0 0

2- <4 Minuten 40 33,3 60,6

4- <6 Minuten 20 16,7 30,3

6- <8 Minuten 2 1,7 3

8 Minuten und|4 3,3 6,1

mehr

Fehlend 54 45

Gesamt 120 100 100
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4.2.3 Weitere Luftsportarten

85,8 (n= 103) Prozent der Studienteilnehmer sind aktive Gleitschirmflieger.
Durchschnittlich betreiben die Gleitschirmflieger diese Sportart seit 9,8 Jahren (1-27,
Median 6,0, s= 7.7). Die durchschnittliche Gesamtanzahl an Fliigen betrug 1348,41
Fliige (23-11000), Median 600,0, s=2026,5).

20,0 (n= 24) Prozent der Studienteilnehmer sind aktive Akro-Piloten, die
durchschnittlich seit 4,21 Jahren (1-15, Median 3,5, s= 3,37) in ihrer Sportart aktiv sind.
Die durchschnittliche Gesamtanzahl der Akro-Fliige betrug 815 Fliige (20-5000,
Median 500,0, s= 1115,5).

25,0 (n= 30) Prozent der Studienteilnehmer sind aktive Fallschirmspringer. Im
Durchschnitt betreiben sie diesen Sport seit 8,5 Jahren (1-24, Median 7,5, s= 6,2). Die
durchschnittliche Gesamtanzahl ihrer Fallschirmspriinge betrug 1390,6 Spriinge (40-
7200, Median 400,0, s= 1982,6).

12,5 (n= 15) Prozent der Studienteilnehmer sind im Mountain-Swooping aktiv.
Durchschnittlich sind die Piloten seit 4,4 Jahren (1-10, Median 4,0, s= 3,1) in ihrer
Sportart aktiv. Die durchschnittliche Gesamtanzahl an Mountain-Swoopes betrug 328,3
(3-1500, Median 30,0, s= 607,5).

78,3 (n= 94) Prozent der Studienteilnehmer sind mindestens einmal pro Woche in

mindestens einer weiteren Sportart aktiv.

4.2.4 Skifahrerisches Kénnen

97,5 (n= 117) Prozent der Studienteilnehmer sind aktive Skifahrer. Durchschnittlich
sind die Skifahrer an 25,4 (2-120, Median 20,0, s= 25,4) Tagen im Jahr im Skisport
aktiv. 97,5 (n=117) Prozent schétzen ihr Kénnen auf der Piste als gut (25,8 (n= 31)
Prozent) bis sehr gut (71,7 (n=86) Prozent) ein.

66,6 (n=80) Prozent schétzen ihr K6nnen im Freeriding als gut (33,3 (n= 40) Prozent)
bis sehr gut (33,3 (n= 40) Prozent) ein (Abbildung 7).
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Abbildung 7: Selbsteinschétzung des skifahrerischen Kénnens der Studienteilnehmer

38,3 (n=46) Prozent der Studienteilnehmer haben in den letzten flinf Jahren einen
Lawinenkurs besucht. 5,8 (n= 7) Prozent schitzen ihre Lawinen-Skills als sehr schlecht
ein, 10,8 (n=13) als schlecht, 36,7 (n= 44) als mittelmdBig, 37,5 (n=45) als gut und 9,2
(n=11) als sehr gut (Abbildung 8).

Lawinen-Skills
40
35
30
25
20
15 ¥ Prozent
10
5 = =
0 -
sehr schlecht mittelmaRig sehr gut
schlecht

Abbildung 8: Selbsteinschétzung der persénlichen Lawinen-Skills der Studienteilnehmer
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4.3 Motivation

Aufgrund der fehlenden Datenlage wurden fiir eine Typisierung des Sportlers
»opeedrider auch Daten erhoben, welche die Motivation der Studienteilnehmer
beschreiben. Die folgenden Schaubilder zeigen, welche Faktoren des Speedridings/-

flyings die Studienteilnehmer besonders motivieren, diese Sportart auszuiiben.

50
45
45 40,8
40
34,2

35
30 258
25 21,7 B Hohe Geschwindigkeit (%)
20 15 B Adrenalin Ausschiittung (%)
15
10 . 8,3

5 3,3

0,8
0 - T T T 7
sehrniedrig niedrig mittelmaRig hoch sehr hoch

Abbildung 9: Motivation der Studienteilnehmer in Bezug auf ,Geschwindigkeit’/,Adrenalin“

M Sportliche Herausforderung (%)

B Attraktion/Publikumsmagnet (%)

sehrniedrig  niedrig  mittelmaRig hoch sehr hoch

Abbildung 10: Motivation der Studienteilnehmer in Bezug auf ,sportliche Herausforderung®/
LAttraktion® oder ,,Publikumsmagnet”
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Abbildung 11: Motivation der Studienteilnehmer in Bezug auf ,junge Sportart’/,Sport mit
Gleichgesinnten”
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Abbildung 12: Motivation der Studienteilnehmer in Bezug auf ,Naturerlebnis“ / ,Erweiterung
des alpinen Betétigungsfeldes*

85,8 (n= 103) Prozent der Studienteilnehmer bewerten den Faktor ,hohe
Geschwindigkeit* beim Speedriding/-flying mit hoch bzw. sehr hoch.

75,8 (n= 91) Prozent der Studienteilnehmer bewerten den Faktor ,sportliche
Herausforderung® beim Speedriding/-flying mit hoch bzw. sehr hoch.

71,7 (n= 86) Prozent der Studienteilnehmer bewerten den Faktor ,,Naturerlebnis* beim
Speedriding/-flying mit hoch bzw. sehr hoch (Abbildung 13).
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Abblidung 13: Motivationsfaktoren der Studienteilnehmer beim Speedriding/-flying

4.3.1 Bevorzugte Mandver beim Speedriding
84,2 (n= 101) Prozent der Studienteilnehmer iiben das Manover ,,Touch-and-Go*

(abwechselnd fahren und fliegen) beim Speedriding hiufig bis sehr hiufig aus.

59,2 (n= 71) Prozent der Studienteilnehmer iiben das Manodver ,,Konturenflug*

(Hangabstand < 2m) beim Speedriding hiufig bis sehr hdufig aus.

58,3 (n=70) Prozent der Studienteilnehmer iiben das Mandver ,,Rides im Geldnde / am

Boden* beim Speedriding hiufig bis sehr hdufig aus.

37,5 (n=45) Prozent liben das Mandver ,,Fliegen / Gleiten* (Hangabstand > 20m) beim
Speedriding hédufig bis sehr hdufig aus.

24,2 (n= 29) Prozent der Studienteilnehmer iiben das Mandover ,,Schirmflug-Akrobatik*
beim Speedriding hédufig bis sehr hdufig aus (Abbildung 14).
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Bevorzugte Manodver beim Speedriding

Schirmflug-Akrobatik
Fliegen / Gleiten
Ridesim Geldande

B Prozent

Konturenflug

Touch-and-Go

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Abbildung 14: Bevorzugte Manéver der Studienteilnehmer beim Speedriding

4.3.2 Bevorzugte Mandver beim Speedflying
63,6 (n= 42) Prozent der Speedflyer iiben das Mandver ,,Swooping™ (beschleunigtes

Landemandver) haufig bis sehr hiufig aus.

51,5 (n= 34) Prozent der Speedflyer iiben das Mandver ,Fliegen / Gleiten*
(Hangabstand > 20m) haufig bis sehr haufig aus.

48,5 (n= 32) Prozent der Speedflyer liben das Mandver ,,Konturenflug® (Hangabstand <
2m) hdufig bis sehr hdufig aus.

47,0 (n=31) Prozent der Speedflyer iiben das Mandver ,,Schirmflug-Akrobatik* hiufig
bis sehr hidufig aus (Abbildung 15).

Bevorzugte Manover beim Speedflying
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Abbildung 15: Bevorzugte Manéver der Studienteilnehmer beim Speedflying
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4.4 Kritische Situationen, Unfalle und unfallbedingte Verletzungen

4.4 1 Kritische Situationen beim Speedriding und Speedflying

Von 116 Speedridern gaben 64 Personen (55,2 Prozent) an, sich beim Speedriding schon
in mindestens einer kritischen Situation befunden zu haben. Eine kritische Situation
definiert sich als ein Moment, in dem der Pilot seinen Schirm oder seine Ski nicht mehr
unter Kontrolle hat und in dem fiir ihn oder fiir andere ein erhdhtes Verletzungsrisiko
besteht. Insgesamt kam es bei den Speedridern zu 145 kritischen Situationen.
Durchschnittlich ergibt das fiir jeden Speedrider 1,25 (0-10, Median 1,0, s= 1,79)

kritische Situationen.

Von 66 Speedflyern gaben 35 Personen (53,0%) an, sich beim Speedflying schon
mindestens in einer kritischen Situation befunden zu haben. Insgesamt kam es bei den
Speedflyern zu 75 kritischen Situationen. Durchschnittlich ergibt das fiir jeden
Speedflyer 1,14 (0-10, Median 2,0, s= 2,0) kritische Situationen (Tabelle 11).

Tabelle 11: Kritische Situationen beim
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4.4.2 Unfalle beim Speedriding und Speedflying

Von 116 Speedridern gaben 24 Personen (20,7%) an, mindestens schon einen Unfall
beim Speedriding erlebt zu haben. Insgesamt kam es bei den Speedridern zu 38
Unfillen. Durchschnittlich ergab das fiir jeden Speedrider 0,33 (0-4, Median 0,0, s=
0,74) Unfille.

Von 66 Speedflyern gaben 20 Personen (30,3%) an, mindestens schon einen Unfall
beim Speedflying erlebt zu haben. Insgesamt kam es bei den Speedflyern zu 24
Unfillen. Durchschnittlich ergab das fiir jeden Speedflyer 0,36 (0-3, Median 0,0, s=
0,62) Unfille. (Tabelle 12).

Tabelle 12: Unfélle der Studienteilnehmer beim
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4.4.3 Unfallbedingte Verletzungen beim Speedriding

Von 116 Speedridern gaben 9 Personen (7,8%) an, sich beim Speedriding schon
mindestens einmal verletzt zu haben. Insgesamt kam es bei den Speedridern zu 12
Verletzungen. Durchschnittlich ergab das fiir jeden Speedrider 0,1 (0-2, Median 0,0, s=
0,38) Verletzungen (Tabelle 13).

Tabelle 13: Unfallbedingte Verletzungen der Studienteilnehmer beim Speedriding

Verletzungen SR Anzahl Gliltige Prozent
0 107 92,2

1 6 5,2

2 3 2,6

Gesamt 116 100

Tabelle 14: Anzahl und Schweregrad der unfallbedingten Verletzungen beim Speedriding

Verletzungen Anzahl Glltige Prozent
NACA 1 4 33,3

NACA 2 6 50

NACA 3 2 16,7

Gesamt 12 100

Die Anzahl der im Detail beschriebenen Verletzungen betrug 19. Die Zahl ist hoher als
die bereits erwdhnten 12 Verletzungen, da bei den einzelnen Ereignissen
Mehrfachverletzungen angegeben wurden.

Am héufigsten wurden mit 42,1 Prozent (n= 8) Prellungen beschrieben, gefolgt von
offenen Wunden mit 21,1 Prozent (n= 4), Blutergiissen mit 15,8 Prozent (n= 3) und

Bénderverletzungen mit ebenfalls 15,8 Prozent (n= 3) (Tabelle 15).

Tabelle 15: Verletzungsarten beim Speedriding

Art der Verletzungen |Anzahl der Verletzungen Prozent
Prellungen 8 42 1
Offene Wunden 4 21,1
Blutergiisse 3 15,8
Banderverletzungen |3 15,8
Sonstige 1 53
Gesamt 19 100
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Mit 52,0 Prozent verletzten sich die Speedrider am héufigsten an den unteren

Extremititen (Abbildung 16).
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Abbildung 16: Verletzte Kérperteile der Speedrider

Beim Speedriding ereigneten sich beim Start mit 41,7 Prozent (n=5) die meisten
unfallbedingten Verletzungen. 25 Prozent (n=3) traten beim Landen auf, 16,7 Prozent
(n=2) beim ,,Touch-and-Go*, 8,3 Prozent (n=1) beim Fliegen mit mehr als 20 Meter
Hangabstand und 8,3 Prozent (n=1) beim Akro-Fliegen (Abbildung 17).

Manover mit Verletzungsfolge SR

Akro-Fliegen
Fliegen (>20 m Hangabstand)

Touch-and-Go
B Prozent

Landung

Start

0 10 20 30 40 50

Abbildung 17: Manéver mit Verletzungsfolge beim Speedriding
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Mit 41,7 Prozent (n=5) ist Unachtsamkeit der Faktor, der am héufigsten zu einer
Verletzung beigetragen hat. Gefolgt wird dieser von der Fehleinschitzung des Wetters
mit 25,0 Prozent (n=3), der Fehleinschitzung der Gleitleistung mit 16,7 Prozent (n=2)
und der Fehleinschitzung des Gelidndes mit 16,7 Prozent (n=2) (Abbildung 18).

Bei 7 unfallbedingten Verletzungen wurden Detailinformationen zu den Faktoren, die zu

einer Verletzung beigetragen haben, angegeben.

Unachtsamkeit: ,,In angebremsten Zustand versehentlich nur eine Bremsleine

gewickelt, starke Linkskurve, Kollision mit einem Schneehiigel.*
Unachtsamkeit: ,,Bei der Landung die Hohe falsch eingeschitzt.*

Fehleinschiitzung der Gleitleistung: ,,Schirmentlastung, zu wenig Energie, da der

Touch-and-Go nicht rechtzeitig abgebrochen wurde.*

Fehleinschiitzung des Gelindes: ,,Zu kurze Anfahrt in eine abfallende Gerdllrinne,

plus leichter Leeeffekt, Einschlag in Gerdll ohne Fluganteil.*

Fehleinschiitzung des Wetters: ,,Start mit zu starkem Riickenwind, Schirm generiert

keinen Auftrieb, Sturz in steilem Startgelénde.*

Fehleinschiitzung des Wetters: ,,Beim Akro-Fliegen, Stall in geringer Flughohe,
Einschlag in Boden.*

Fehleinschiitzung des Wetters: ,,.Bei der Landung, Turbulenzen plus Riickenwind.*

Faktoren die zu Verletzungen
beigetragen haben

Fehleinschatzung des Gelandes

Fehleinschatzung der
Gleitleistung

Fehleinschatzung des Wetters W Prozent

Unachtsamkeit

0 10 20 30 40 50

Abbildung 18: Faktoren die zu unfallbedingten Verletzungen beigetragen haben
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50 Prozent (n=6) der unfallbedingten Verletzungen beim Speedriding ereigneten sich im
offenen Backcountry-Geldnde, 25 Prozent (n=3) der Verletzungen auf oOffentlichen
Skipisten, 8,3 Prozent (n=1) in nicht 6ffentlichem Freeride-Gelénde, 8,3 Prozent (n=1)
in geschlossenem Backcountry-Gelinde und 8,3 Prozent (n=1) am Landeplatz

(Abbildung 19).

Gelande und unfallbedingte
Verletzungen
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Offenes Backcountry Gelande

0 10 20 30 40 50 60

Abbildung 19: Gelédnde, in welchen sich die unfallbedingten Verletzungen beim Speedriding
ereigneten

In 100 Prozent (n=12) der Félle wurden Helm und Handschuhe getragen, in 75 Prozent

(n=9) ein Riickenprotektor.

Bei 66,7 Prozent (n=8) der unfallbedingten Verletzungen wurde ein Arzt aufgesucht, in
16,7 Prozent (n=2) der Fille war eine Arbeitspause notwendig, in 41,7 Prozent (n=5)
der Fille mussten die Verletzungen medizinisch behandelt werden und in 66,7 Prozent

(n=8) der Fille musste eine Flugpause eingelegt werden (Tabelle 16).

Tabelle 16: Konsequenzen der Verletzungen beim Speedriding

Konsequenzen der Verletzung |Anzahl Prozent bezogen auf 12 Verletzungen
Arzt aufgesucht 8 66,7
Arbeitsunfahig 2 16,7
Behandlung 5 41,7
Flugpause 8 66,7
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4.4.4 Unfallbedingte Verletzungen beim Speedflying

Von 66 Speedflyern gaben 14 Personen (21,2%) an, sich beim Speedflying schon
mindestens ein Mal verletzt zu haben. Insgesamt kam es bei den Speedflyern zu 14
Verletzungen. Durchschnittlich ergab das fiir jeden Speedflyer 0,21 (0-1, Median 0,0, s=
0,41) Verletzungen (Tabelle 17).

Tabelle 17: Unfallbedingte Verletzungen der Studienteilnehmer beim Speedflying

Tabelle 18: Anzahl und Schweregrad der unfallbedingten Verletzungen der Speedflyer

Die Anzahl der im Detail beschriebenen Verletzungen betrug 21. Die Zahl ist hoher als
die bereits erwdhnten 14 Verletzungen, da bei den einzelnen Ereignissen
Mehrfachverletzungen angegeben wurden.

Am héaufigsten wurden mit 23,0 Prozent (n= 5) Prellungen beschrieben, gefolgt von
Bénderverletzungen, Briichen und sonstigen Verletzungen mit jeweils 19 Prozent (n=4).
Offene Wunden und Blutergiisse wurden mit jeweils 9,5 Prozent (n=2) angegeben

(Tabelle 19).

Tabelle 19: Verletzungsarten beim Speedflyin
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Tabelle 20: Sonstige Verletzungen beim Speedflying

Mit 26,1 Prozent verletzten sich die Speedflyer am hiufigsten an Beinen und Fiilen

gefolgt von Wirbelsdulenverletzungen mit 13,0 Prozent (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Verletzte Kérperteile der Speedflyer

Beim Speedflying ereigneten sich beim Start mit 35,7 Prozent (n=5) die meisten
unfallbedingten Verletzungen. 28,6 Prozent (n=4) traten beim Swoopen auf, 21,4
Prozent (n=3) bei der Landung und 14,3 Prozent (n=2) beim Konturenfliegen
(Hangabstand < 2m) (Abbildung 21).
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Abbildung 21: Mandéver mit Verletzungsfolgen beim Speedflying

Selbstiiberschitzung ist mit 21,4 Prozent (n=3) der Faktor, der am hiufigsten zu einer
unfallbedingten Verletzung beim Speedflying beigetragen hat. Dieser wird gefolgt von
den Faktoren Fehleinschitzung des Wetters, Unachtsamkeit und der Fehleinschiatzung
der Gleitleistung mit jeweils 14,3 Prozent (n=2). Die Fehleinschitzung des Gelédndes,
Ubermut, mangelnde Flugplanung sowie Leinenverhinger haben jeweils mit 7,1

Prozent (n=1) zu einer unfallbedingten Verletzung beigetragen (Abbildung 22).

Bei 8 unfallbedingten Verletzungen wurden Detailinformationen zu den Faktoren

angegeben, die zu einer Verletzung beigetragen haben.
Selbstiiberschiitzung: ,,Kollision mit einer Wegbegrenzung"

Selbstiiberschitzung: ,Kleiner Schirm plus Riickenwind beim Start und nicht

aufgewirmt, fiihrte zu Sturz wéhrend des Startvorgangs.*

Fehleinschiitzung des Wetters: ,, Turbulenzen plus Riickenwind bei der Landung
Fehleinschiitzung des Wetters: ,,Zu viel Wind beim Starten*

Unachtsamkeit: ,,Uber die eigenen Fiile gestolpert*

Fehleinschiitzung der Gleitleistung: ,,11m? Schirm, kein Wind, steiles Geldnde, nicht

abgehoben, gestolpert™
Fehleinschiitzung des Geliindes: ,,Baum beriihrt, im Wald gelandet

Mangelnde Flugplanung: ,,Notlandung im Leerotor*
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Abbildung 22: Faktoren, die zu einer Verletzung beim Speedflying beigetragen haben

28,6 Prozent (n=4) der unfallbedingten Verletzungen beim Speedflying ereigneten sich
am Landeplatz, weitere 28,6 Prozent (n=4) im offenen Backcountry-Geldnde. Auf
Skipisten im Sommer und im geschlossenen Backcountry-Geldnde erfolgten jeweils
14,3 Prozent (n=2) der unfallbedingten Verletzungen. 7,1 Prozent (n=1) ereigneten sich

am Startplatz (Abbildung 23).
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Abbildung 23: Geldnde, in welchen sich die unfallbedingten Verletzungen beim Speedflying
ereigneten
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In 100 Prozent (n=14) der Fille wurde ein Helm getragen, in 50 Prozent (n=7) ein
Riickenprotektor, in 42,8 Prozent (n=6) Handschuhe, in 14,2 Prozent (n=2)
Brust/Schulter-Protektoren und in 7,1 Prozent (n=1) Knie-/Schienbein-Schoner.

Bei 78,6 Prozent (n=11) der unfallbedingten Verletzungen wurde ein Arzt aufgesucht, in
57,1 Prozent (n=8) war eine Arbeitspause notwendig, in 64,3 Prozent (n=9) der Fille
war eine medizinische Behandlung erforderlich, 21,4 Prozent (n=3) der Félle zogen
einen Krankenhausaufenthalt und 85,7 Prozent (n=12) eine Flugpause nach sich. In 14,2
Prozent (n=2) der Fille sind Verletzungen mit bleibenden Schéden entstanden (Tabelle

21).

Tabelle 21: Konsequenzen der Verletzungen beim Speedflyin
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4.5 Analyse der kritischen Situationen, Unfalle und unfallbedingten
Verletzungen in Abhangigkeit der epidemiologischen Datenauswertung

4.5.1 Kritische Situationen, Unfalle und unfallbedingte Verletzungen beim
Speedriding in Abhangigkeit der Erfahrung in anderen Flugsportarten

Speedrider mit Kind befanden sich zu 47,2 Prozent (n=17) in mindestens einer
kritischen Situation. Der Anteil der Speedrider ohne Kind, die sich in mindestens einer
kritischen Situation befanden, lag bei 58,7 Prozent (n=47).

Speedrider mit Kind hatten zu 8,3 Prozent (n=3) mindestens einen Unfall, Speedrider
ohne Kinder zu 26,2 Prozent (n=21).

Speedrider mit Kind erlitten zu 2,8 Prozent (n=1) Verletzungen. Der Anteil der

verletzten Speedrider ohne Kind betrug 10,0 Prozent (n=8) (Tabelle 22).

Tabelle 22: Kritische Situationen, Unfélle und Verletzungen beim Speedriding getrennt nach
.mit Kind*/ ,ohne Kind"

Kritische Situationen | Unfalle Verletzungen Gesamtanzahl

Ja Ja Ja

Personen % |Personen % | Personen % | Personen %
Mit Kind 17 47,2 |13 8,3 |1 2,836 31,0
Ohne Kind |47 58,8 |21 26,2 |8 10,080 69,0
Gesamt 64 55,2 |24 20,7 |9 7,8]116 100,0
(Vorfalle)
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Vergleicht man die unterschiedlichen Altersgruppen, zeigt sich, dass Speedrider unter 30
Jahren prozentual die meisten kritischen Situationen, Unfélle und Verletzungen erfahren

haben (Tabelle 23).

Tabelle 23: Kritische Situationen, Unfélle und Verletzungen im Verhéltnis zum Lebensalter der
Speedrider

Kritische Situation | Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Ja Ja Ja
Altersgruppen Personen % |Personen % |Personen % |Personen %
<20 5 100 |1 20,0 |1 200 | 5 4,3
20- <30 24 64,9 |14 37,8 |5 13,8 |37 31,8
30- <40 17 51,5 |3 9,1 |1 3,0 |33 28,4
40- <50 14 452 |5 16,1 |2 6,5 |31 26,7
50 und alter 4 40,0 |1 10,0 |0 0,0 |10 8,6
Gesamtergebnis |64 55,2 |24 20,7 |9 7,8 |116 100,0

Speedrider, die einen Schulungskurs im Speedriding besucht haben, befanden sich zu
50,7 Prozent (n=38) in mindestens einer kritischen Situation. Bei Speedridern ohne

Schulungskurs lag ihr Anteil bei 63,4 Prozent (n=26).

20,0 Prozent (n=15) der Speedrider mit Schulungskurs erfuhren mindestens einen
Unfall. Von den Speedridern ohne Schulungskurs erlebten 22,0 Prozent (n=9)

mindestens einen Unfall.

6,7 Prozent (n=5) der Speedrider mit Schulungskurs verletzten sich mindestens einmal.
Bei den Speedridern ohne Schulungskurs lag der Anteil der Verletzten bei 9,7 Prozent
(n=4) (Tabelle 24).

Tabelle 24: Kritische Situationen, Unfélle und Verletzungen der Speedrider im Verhéltnis zu
Schulungskurs ,Ja‘/ ,Nein“

Kritische Situation |Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Ja Ja Ja

Personen % |Personen % |Personen % |Personen %
Kurs ,Ja“ 38 50,7 |15 20,0 |5 6,7 |75 64,7
Kurs ,Nein“ |26 63,419 22,0 |4 9,7 (41 35,3
Gesamt 64 55,2 |24 20,7 |9 7,8 (116 100,0
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59,5 Prozent (n=44) der Speedrider, die sich selbst im Profibereich sehen
(Wahlmoglichkeit 4 und 5), befanden sich bisher in mindestens einer kritischen
Situation. Bei Speedridern, die sich selbst dem Anfdngerbereich (Wahlmoglichkeit 1
und 2) zuordnen, lag ihr Anteil dagegen nur bei 27,3 Prozent (n=3).

21,6 Prozent (n=16) der Speedrider, die sich selbst zum Profibereich zdhlen
(Wahlmoglichkeit 4 und 5), hatten mindestens einen Unfall. Speedrider, die sich selbst
im Anfangerbereich (Wahlmoglichkeit 1 und 2) sehen, hatten dagegen nur zu 9,1

Prozent (n=1) mindestens einen Unfall.

8,1 Prozent (n=6) der Speedrider, die sich selbst im Profibereich sehen
(Wahlmoglichkeit 4 und 5), hatten mindestens eine Verletzung. Speedrider, die sich
selbst als Anfanger bezeichnen, hatten dagegen zu 9,1 Prozent (n=1) mindestens eine

Verletzung (Tabelle 25).

Tabelle 25: Kiritische Situationen, Unfélle und Verletzungen im Verhéltnis zur
Selbsteinschétzung der Speedrider

Kritische Situation | Unfall Verletzung Gesamtanzahl
Ja Ja Ja
Personen % |Personen % | Personen % |Personen %
Wahlmaglichkeit 3 27,3 |1 9,111 9,1 |11 9,5
1und 2
Wahlmaglichkeit 17 54,817 22,62 6,5 |31 26,7
3
Wahlmdglichkeit 44 59,5116 21,6|6 8,1 1|74 63,8
4und 5
Gesamt 64 55,2 |24 20,719 7,8 1116 100,0

Vergleicht man die kritischen Situationen, Unfalle und Verletzungen der Speedrider mit
threr Gleitschirm-Erfahrung, so zeigt sich, dass Speedrider mit einer Gesamtanzahl von
100 bis weniger als 500 Gleitschirm-Fliigen sich zu 61,5 Prozent (n=6) in einer
kritischen Situation befunden haben. Speedrider mit 1000 Gleitschirm-Fliigen und mehr
befanden sich dagegen nur zu 47,2 Prozent (n=17) in einer kritischen Situation.
Speedrider mit 100 bis <500 Gleitschirm-Fliigen hatten mit 33,0 Prozent auch die
meisten Unfille. Thnen folgten mit einer Unfallquote von 20 Prozent (n=2) die
Speedrider mit weniger als 100 Gleitschirm-Fliigen. Speedrider mit 1000 Gleitschirm-
Fliigen und mehr hatten zu 13,9 Prozent (n=5) mindestens einen Unfall. Verletzungen

traten prozentual bei Speedridern mit 100 bis <500 Gleitschirm-Fliigen mit 10,3 Prozent
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(n=4) am hiufigsten auf, bei Speedridern mit 500 bis <1000 Gleitschirm-Fliigen mit 0,0
Prozent (n=0) am seltensten (Tabelle 26).

Tabelle 26: Vorfélle beim Speedriding im Verhéltnis zur Anzahl an Gleitschirm-Fliigen

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % | Personen % | Personen %
(Fluge)
1- <100 6 60,0 |2 20,0 |1 10,0 |10 9,9
100- <500 24 61,513 33,314 10,3 139 38,6
500- <1000 9 56,3 |1 6,30 0,0 |16 15,8
1000 und mehr 17 47,2 |5 13,9 |3 8,3 136 35,6
Gesamt 56 55,4 |21 20,8 18 7,9 1101 100,0

Speedrider mit weniger als 100 Akro-Fliigen befanden sich prozentual mit 100 Prozent
(n=3) am héufigsten in einer kritischen Situation und hatten mit 66,7 Prozent (n=2) die
meisten Unfiélle. Mit 44,4 Prozent (n=4) erlebten Speedrider mit 100 bis <500 Akro-
Fliigen prozentual am seltensten eine kritische Situation. Mit 0,0 Prozent (n=0) die

wenigsten Unfille hatten Speedrider mit 500 bis <1000 Akro-Fliigen (Tabelle 27).

Tabelle 27: Vorfille beim Speedriding im Verhéltnis zur Anzahl an Akro-Fliigen

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzanhl

Situation Ja Ja

Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % | Personen % | Personen %
(Akro-Fluge)

1-<100 3 100,0 |2 66,7 |0 0,0(3 13,0

100- <500 4 44 4 |2 22,2 |1 11,119 39,0
500- <1000 4 66,7 |0 0,010 0,0(6 26,0
1000 und mehr 3 60,0 |1 20,0 |1 20,015 21,7
Gesamt 14 60,9 |5 21,712 8,7(23 100,0
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Speedrider mit 1000 Fallschirm-Spriingen und mehr befanden sich mit 50,0 Prozent
prozentual am hiufigsten in einer kritischen Situation, hatten mit 30,0 Prozent (n=3)

prozentual die meisten Unfille und verletzten sich mit 10,0 Prozent (n=1) prozentual am

haufigsten (Tabelle 28).

Tabelle 28: Vorfélle beim Speedriding im Verhéltnis zur Anzahl an Fallschirm-Spriingen

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl
Situation Ja Ja
Ja
Gesamtanzahl |Personen % |Personen % |Personen % |Personen %
(Springe)
1-<100 2 40,0 |1 20,0 (O 0,0 |5 17,2
100- <500 5 50,0 |1 10,0 |0 0,0 |10 34,5
500- <1000 2 50,0 |1 25,0 |0 0,0 |4 13,8
1000 und mehr |5 50,0 |3 30,0 |1 10,0 |10 34,5
Gesamt 14 48,3 |6 20,7 |1 3,4 |29 100,0
Tabelle 29: Vorfélle beim Speedriding im Verhéltnis zur Anzahl an Mountain-Swoopes
Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl
Situation Ja Ja
Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % |Personen % | Personen %
(Swoopes)
1-<100 6 54,5 |4 36,4 |0 0,011 73,3
100- <500 1 100,0 |0 0,00 0,0 [1 6,7
1000 und mehr 1 33,310 0,00 0,013 20,0
Gesamt 8 53,3 |4 26,6 |0 0,0 |15 100,0
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4.5.2 Kritische Situationen, Unfalle und unfallbedingte Verletzungen beim
Speedriding in Abhangigkeit des skifahrerischen Kénnens

Speedrider, die sich selbst als schlechte bis sehr schlechte Ski-Freerider einschitzten,
befanden sich zu 50,0 Prozent (n=4) in mindestens einer kritischen Situation, hatten zu
25,0 Prozent (n=2) mindestens einen Unfall und haben sich zu 0,0 Prozent (n=0)
verletzt. Speedrider, die sich selbst als gute bis sehr gute Ski-Freerider sahen, befanden
sich zu 54,5 Prozent (n=42) in mindestens einer kritischen Situation, hatten zu 19,5
Prozent (n=15) mindestens einen Unfall und haben sich zu 7,8 Prozent (n=6) verletzt

(Tabelle 30).

Tabelle 30: Vorfélle beim Speedriding im Verhéltnis zum skifahrerischen Kénnen (Freeriding)

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl
Situation Ja Ja
Ja
Skifahrerisches- Personen % | Personen % | Personen % |Personen %
Konnen
Sehr 4 50,012 25,010 0,018 6,9
Schlecht/Schlecht 18 58,117 22,613 9,7131 26,7
MittelmaRig 42 54,5 |15 19,5|6 78\77 66,4
Gut — Sehr gut
Gesamt 64 55,2 |24 20,7(9 781116 100,0

4.5.3 Kritische Situationen, Unfalle und unfallbedingte Verletzungen beim
Speedriding in Abhangigkeit der Motivationsfaktoren

Vergleicht man die Vorfille beim Speedriding mit dem Motivationsfaktor ,hohe
Geschwindigkeit so féllt auf, dass Speedrider mit einer hohen Motivation fiir
Geschwindigkeit (Wahlmoglichkeit 4 und 5) sich zu 56,0 Prozent (n=56) in mindestens
einer kritischen Situation befunden haben, zu 24,0 (n=24) Prozent mindestens einen
Unfall hatten und sich zu 8,0 Prozent (n=8) mindestens einmal verletzten. Speedrider
mit einer geringen Motivation fiir Geschwindigkeit (Wahlmdglichkeit 1 und 2) befanden
sich zu 50,0 Prozent (n=3) in mindestens einer kritischen Situation und hatten zu 0,0

Prozent (n=0) einen Unfall oder eine Verletzung (Tabelle 31).
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Tabelle 31: Vorfédlle beim Speedriding im Verhéltnis zu dem Motivationsfaktor ,hohe
Geschwindigkeit®

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Motivation Personen % |Personen % | Personen % | Personen %
Wahlmoglichkeit 1/2 |3 50,010 0,0(0 0,016 52
WahImaoglichkeit 3 5 50,010 0,0(1 10,010 8,6
WahIimaoglichkeit 4/5 |56 56,0 |24 24,018 8,01100 86,3
Gesamt 64 55,2 |24 20,719 7,81116 100,0

Tabelle 32: Vorfélle beim Speedriding im Verhéltnis zu dem Motivationsfaktor ,,Naturerlebnis*

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Motivation Personen % |Personen % | Personen % |Personen %
Wahlmaoglichkeit 1/2 |3 30,012 60,0(0 0,010 8,6
WahImdglichkeit 3 13 56,513 13,01 13,0123 19,8
WahImdglichkeit 4/5 |48 57,8119 22,98 9,683 71,5
Gesamt 64 55,2124 20,7(9 7,8]1116 100,0
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4.5.4 Kritische Situationen, Unfalle und unfallbedingte Verletzungen beim
Speedflying in Abhangigkeit der epidemiologischen Daten

Speedflyer mit Kind befanden sich zu 44,4 Prozent (n=8) in mindestens einer kritischen
Situation. Bei den Speedflyern ohne Kind lag ihr Anteil bei 56,3 Prozent (n=27).
Speedflyer mit Kind hatten zu 22,2 Prozent (n=4) mindestens einen Unfall. Bei den
Speedflyern ohne Kind waren es hingegen 33,3 Prozent (n=16).

Speedflyer mit Kind hatten zu 16,6 Prozent (n=3) Verletzungen. Der Anteil der
verletzten Speedflyer ohne Kind betrug 22,9 Prozent (n=11) (Tabelle 33).

Tabelle 33: Kritische Situationen, Unfélle und Verletzungen beim Speedflying getrennt nach
.mit Kind*/ ,ohne Kind*

Kritische Unfalle Verletzungen Gesamtanzahl

Situationen Ja Ja Ja

Personen % |Personen % |Personen % |Personen %
Mit Kind 8 444 |4 22,2 13 16,6 |18 27,3
Ohne Kind |27 56,3 |16 33,3 |11 22,9 |48 72,7
Gesamt 35 53,0 |20 30,3 |14 21,2 |66 100,0

Die Gruppe der 20- bis 30-jdhrigen Speedflyer erlebte prozentual die meisten kritischen
Situationen (abgesehen eines Ausreifers ,,50 und dlter*), war prozentual am héaufigsten

in einem Unfall verwickelt und trug die meisten Verletzungen davon (Tabelle 34).

Tabelle 34: Kritische Situationen, Unfélle und Verletzungen im Verhéltnis zum Lebensalter der
Speedflyer

Kritische Situation |Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Ja Ja Ja
Altersgruppen Personen % |Personen % | Personen % |Personen %
<20 2 40,0 |1 20,0 |1 20,015 7,6
20- <30 17 68,0 |10 40,0 |7 28,0125 37,9
30- <40 9 45,0 |5 25,0 |3 15,0(20 30,3
40- <50 6 40,0 |4 26,7 |3 20,0]15 22,7
50 und alter 1 100,0 |0 0,010 0,011 1,5
Gesamtergebnis |64 55,2 24 20,7 |9 7,8 |66 100,0
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Speedflyer, die einen Schulungskurs im Speedflying/-riding besucht haben, befanden
sich zu 48,6 Prozent (n=17) in mindestens einer kritischen Situation. Bei den
Speedflyern ohne Schulungskurs erlebten 58,1 Prozent (n=18) mindestens eine kritische

Situation.

28,6 Prozent (n=10) der Speedflyer mit Schulungskurs erfuhren mindestens einen

Unfall, ohne Schulungskurs waren es 32,3 Prozent (n=10).

Nur 11,4 Prozent (n=4) der Speedflyer mit Schulungskurs erlitten mindestens ein Mal
Verletzungen, Speedflyer ohne Schulungskurs dagegen verletzten sich zu 32,3 Prozent

(n=10) (Tabelle 35).

Tabelle 35: Kritische Situationen, Unfélle und Verletzungen der Speedflyer im Verhéltnis zu
Schulungskurs ,Ja‘/ ,,Nein“

Kritische Situation Unfall Verletzung Gesamtanzanhl

Ja Ja Ja

Personen % |Personen % |Personen % |Personen %
Kurs ,Ja“ 17 48,6 |10 28,6 (4 11,4 |35 53,0
Kurs ,Nein“ |18 58,1 |10 32,3 |10 32,3 |31 47,0
Gesamt 35 53,0 |20 30,3 |14 21,2 |66 100,0
(Vorfalle)
51,1 Prozent (n=24) der Speedflyer, die sich selbst im Profibereich sahen

(Wahlmoglichkeit 4 und 5), befanden sich bisher mindestens in einer kritischen
Situation. Bei den Speedflyern, die sich selbst dem Anféngerbereich (Wahlmoglichkeit

1 und 2) zuordneten, waren es nur 42,9 Prozent (n=3).

29,8 Prozent (n=14) der Speedflyer, die sich selbst in den Profibereich einordneten
(Wahlmoglichkeit 4 und 5), hatten bisher mindestens einen Unfall. Speedflyer, die sich
selbst im Anfangerbereich (Wahlmoglichkeit 1 und 2) sahen, hatten zu 28,6 Prozent

(n=2) mindestens einen Unfall.

23,4 Prozent (n=11) der Speedflyer, die sich selbst dem Profibereich zuordneten
(Wahlmoglichkeit 4 und 5), hatten bisher mindestens eine Verletzung. Speedflyer, die
sich selbst als Anfinger betrachteten, hatten zu 28,6 Prozent (n=2) mindestens eine

Verletzung (Tabelle 36).
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Tabelle 36: Kiritische Situationen, Unfédlle und Verletzungen im Verhéltnis zur
Selbsteinschétzung der Speedflyer
Kritische Situation | Unfall Verletzung Gesamtanzahl
Ja Ja Ja
Personen % |Personen % |Personen % |Personen %
Wahlmaglichkeit |3 429 |2 28,6 |2 9,117 10,6
1und 2
Wahlmdglichkeit |8 66,7 |4 33,3 |1 6,512 18,2
3
Wahlmoglichkeit |24 51,1 (14 29,8 |11 23,4147 71,2
4und5
Gesamt 35 53,0 (20 30,3 (14 21,2 |66 100,0

Speedflyer mit weniger als 100 Gleitschirm-Fliigen befanden sich mit 66,7 Prozent

(n=4) prozentual am hdufigsten in mindestens einer kritischen Situation, Speedflyer mit

1000 Gleitschirm-Fliigen und mehr mit 29,4 Prozent (n=5) prozentual am seltensten.

Mit 33,3 Prozent (n=2) haben sich die Speedflyer mit weniger als 100 Gleitschirm-

Fliigen prozentual am hdufigsten verletzt. Speedflyer mit 1000 Gleitschirm-Fliigen und

mehr erlitten mit 11,8 Prozent (n=1) am seltensten Verletzungen (Tabelle 37).

Tabelle 37: Vorfélle beim Speedflying im Verhéltnis zur Anzahl an Gleitschirm-Fliigen

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % | Personen % | Personen %
(Fluge)

1-<100 4 66,7 |2 33,312 33,316 11,3

100- <500 9 50,0 |6 33,314 22,2118 34,0
500- <1000 7 58,312 16,7 |2 16,7 |12 22,6
1000 und mehr 5 29,4 |3 17,6 |1 11,8 |17 32,1
Gesamt 25 47,2 113 24519 17,0 |53 100,0
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Speedflyer mit weniger als 100 Akro-Fliigen befanden sich mit 100 Prozent (n=2)
prozentual am héufigsten in einer kritischen Situation, hatten mit 50,0 Prozent (n=1) die
meisten Unfdlle und waren mit 50,0 Prozent (n=1) am hiufigsten verletzt.

Speedflyer mit 1000 Akro-Fliigen und mehr erlebten mit 0,0 Prozent (n=0) die

wenigsten kritischen Situationen, Unfille und Verletzungen (Tabelle 38).

Tabelle 38: Vorfélle beim Speedflying im Verhéltnis zur Anzahl an Akro-Fliigen

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % | Personen % | Personen %
(Akro-Fluge)

1-<100 2 100,0 |1 50,0 |1 50,0 |2 14,3

100- <500 2 40,0 |1 20,0 |1 20,0 |5 35,7
500- <1000 2 40,0 |2 40,0 |1 40,0 |5 35,7
1000 und mehr |0 0,010 0,0|0 0,012 14,3
Gesamt 6 429 |4 28,613 21,4 |14 100,0

Speedflyer mit 100 bis <500 Fallschirm-Spriingen befanden sich mit 85,7 Prozent (n=6)
am hdaufigsten in mindestens einer kritischen Situation. Die wenigsten kritischen
Situationen, Unfille und Verletzungen erlebten Speedflyer mit 500 bis <1000 Spriingen
mit 0,0 Prozent (n=0) (Tabelle 39).

Tabelle 39: Vorfille beim Speedflying im Verhéltnis zur Anzahl an Fallschirm-Spriingen

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % | Personen % | Personen %
(Spriinge)

1-<100 2 66,7 |2 66,7 |2 66,7 |3 14,3

100- <500 6 85,7 |3 42913 429 |7 33,3
500- <1000 0 0,0]0 0,010 0,013 14,3
1000 und mehr |4 50,0 |12 25,0 |1 12,518 38,1
Gesamt 12 57117 33,316 28,6 |21 100,0

Speedflyer mit 1000 Mountain-Swoopes und mehr befanden sich mit 66,7 Prozent

(n=2) am haufigsten in mindestens einer kritischen Situation. Speedflyer mit weniger
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als 100 Mountain-Swoopes befanden sich mit 55,6 Prozent (n=5) in mindestens einer

kritischen Situation (Tabelle 40).

Tabelle 40: Vorfélle beim Speedflying im Verhéltnis zur Anzahl an Mountain-Swoopes

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl
Situation Ja Ja
Ja
Gesamtanzahl Personen % | Personen % | Personen % | Personen %
(Swoopes)
1-<100 5 55,6 |4 44 4 13 33,319 69,2
100- <500 0 0,010 0,010 0,0 |1 7.7
1000 und mehr |2 66,7 |1 33,3 |1 33,313 23,1
Gesamt 7 53,815 38,514 30,8 |13 100,0

4.5.5 Kritische Situationen, Unfalle und unfallbedingte Verletzungen beim
Speedflying in Abhangigkeit des Motivationsfaktors ,hohe Geschwindigkeit®

Vergleicht man die Vorfille beim Speedflying mit dem Motivationsfaktor ,hohe
Geschwindigkeit” so fillt auf, dass Speedrider mit einer hohen Motivation fiir
Geschwindigkeit (Wahlmoglichkeit 4 und 5) sich zu 57,9 Prozent (n=33) in mindestens
einer kritischen Situation befunden haben, zu 35,0 (n=20) Prozent mindestens einen
Unfall hatten und sich zu 24,6 Prozent (n=14) mindestens einmal verletzten (Tabelle

41).

Tabelle 41: Vorfdlle beim Speedflying im Verhéltnis zu dem Motivationsfaktor ,hohe
Geschwindigkeit”

Kritische Unfall Verletzung Gesamtanzahl

Situation Ja Ja

Ja
Motivation Personen % |Personen % | Personen % |Personen %
Wahlmoglichkeit 1/2 |0 0,00 0,0(0 0,013 4.5
Wahlmaglichkeit 3 2 33,3]0 0,0(0 0,016 9,1
WahIimaoglichkeit 4/5 |33 57,9120 35,0114 24,6 |57 86,3
Gesamt 35 53,0120 30,314 21,266 100,0
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4.6 Typisierung des Sportlers Speedrider/Speedflyer

Es wurden folgende Daten beziiglich einer Typisierung des Sportlers
Speedrider/Speedflyer erhoben. Es zeigt sich in den Ergebnissen, dass sich die
personlichen Daten der Speedrider und Speedflyer nicht bedeutend unterscheiden.
Deshalb werden die zwei Gruppen hier als eine Gruppe betrachtet. Lediglich die Daten,
die sich speziell auf das Speedriding oder Speedflying beziehen, werden
gruppenspezifisch behandelt.

Der Sport Speedriding/-flying wird hauptsdchlich von Minnern ausgeilibt. Der
Mainneranteil liegt bei 95,8 Prozent, der Anteil der Frauen bei 4,2 Prozent. Das
Durchschnittsalter des Speedriders/flyers liegt bei 35,0 Jahren (17-64, Median 34,0, s=
10,1). Ca. jeder dritte Speedrider/-flyer (32,5 Prozent) hat mindestens ein Kind. Mit
25,0 Prozent ist der Speedrider/flyer am hdufigsten in einem akademischen Beruf tétig,
zu 14,2 Prozent iibt er einen Assistenzberuf (technisch, kaufménnisch) aus, zu 13,3
Prozent ist er Schiiler, Student oder Zivildienstleistender und mit 10,8 Prozent ist er als
Fluglehrer (Gleitschirm/Fallschirm) téitig. Der Speedrider/flyer ist neben dem
Speedriding/flying noch in weiteren Luftsportarten aktiv. Am haufigsten ist er mit 85,8
Prozent aktiver Gleitschirm-Flieger und iibt diesen Sport seit durchschnittlich 9,8 Jahren
(1-27, Median 6,0, s=7.7) mit einer Gesamtanzahl von durchschnittlich 1348,4 Fliigen
(23-11000, Median 600,0, s=3,4) aus. Zu 25,0 Prozent ist er aktiver Fallschirm-
Springer, durchschnittlich seit 8,5 Jahren in der Sportart aktiv und absolviert
durchschnittlich eine Gesamtanzahl von 1390,6 Spriingen (40-7200, Median 400,0,
s=1982,6). Mit 18,3 Prozent ist er aktiver Akro-Pilot und iibt das Akro-Fliegen seit
durchschnittlich 4,2 Jahren (1-15, Median 3,5, s=3,4) mit durchschnittlich 815 Fliigen
(20-5000, Median 500,0, s=1115,5) aus. Zu 12,5 Prozent ist der Speedrider/flyer aktiver
Mountain-Swooper und durchschnittlich seit 4,4 Jahren (1-10, Median 4,0, s=3,1), mit
328,3 Swoopes (3-1500, Median 30,0, s=3,1) im Mountain-Swooping aktiv. Weiterhin
ist er zu 78,3 Prozent mindestens einmal pro Woche in mindestens einer weiteren
Sportart aktiv. Dies ldsst darauf schlieBen, dass der Speedrider/-flyer groftenteils ein
sportlich ambitionierter Typ ist. Zu 97,5 Prozent ist er aktiver Skifahrer, was ebenfalls

fiir seine Sportlichkeit spricht.

Die Faktoren ,hohe Geschwindigkeit®, ,sportliche Herausforderung“ und

»Naturerlebnis® sind flir den Speedrider/-flyer die wichtigsten Motivationsfaktoren
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seiner Sportart. Eher unwichtige Faktoren sind ,,Attraktion/Publikumsmagnet®, ,,junge
Sportart™ und ,,Ausschiittung von Adrenalin“ (siche Abb. 13, S. 22). Die bevorzugten
Mandover des Speedriders sind mit 84,2 Prozent ,, Touch and Go* (abwechselnd Fahren
und Fliegen), mit 59,2 Prozent ,,Konturenflug (Hangabstand <2 m) und mit 58,3
Prozent ,,Rides im Geldnde/am Boden* (siche Abb. 14, S. 23).

Mit 63,6 Prozent ist das Manodver ,,Swooping“ das bevorzugteste Mandver des
Speedflyers, gefolgt von ,,Fliegen/Gleiten* (Hangabstand >20 m) mit 51,5 Prozent,
,Konturenflug* (Hangabstand <2 m) mit 48,5 Prozent und ,,Schirmflug-Akrobatik* mit
47,0 Prozent (siche Abb. 15, S. 23).
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5 Diskussion

5.1 Verletzungen

Die héufigsten Verletzungen der Speedrider betrafen mit 52,0 Prozent (n=9) die unteren
Extremitdten und auch die Speedflyer verletzten sich mit 26,1 Prozent (n=6) am
haufigsten an Beinen und Fiilen. Mit diesen Ergebnissen wurde gerechnet, da Beine
und Fiile beim Flug den geringsten Bodenabstand aufweisen und bei einem Absturz
oder einer Kollision meist zuerst die Aufprallenergie abfangen miissen. Hinzu kommt,
dass beim Speedriding und -flying der Bodenkontakt bewusst gesucht wird, was
erheblich zur Verletzungsgefahr der unteren Extremitéiten beitrdgt. Diese Ergebnisse
stimmen mit Studien iiber das Gleitschirmfliegen {iberein. In der Arbeit von Bohnsack
und Schrdéter ereignen sich mit 42,0 Prozent die meisten Verletzungen an Beinen und
FiilBen (Bohnsack & Schroter, 2005). Geyer und Meyer (1989) bestitigen dieses
Verletzungsmuster im Gleitschirmsport ebenfalls. Der Start ist beim Speedriding das
Mandver, bei dem mit 41,7 (n=5) die meisten Verletzungen auftraten, gefolgt von der
Landung mit 25,0 Prozent (n=3) und dem ,,Touch and Go* (abwechselnd fahren und
fliegen) mit 16, 7 Prozent (n=2). Es wird deutlich, dass die meiste Gefahr von
Mandvern ausgeht, die in Bodenndhe oder mit Bodenkontakt ausgefiihrt werden.
Mandéver, die dagegen in der Luft ausgeilibt werden, wie zum Beispiel das Akro- oder
das Konturenfliegen, haben weniger hédufig eine unfallbedingte Verletzung zur Folge.
Auch im Gleitschirmsport treten die meisten Verletzungen bei den Standardmandvern
Start und Landung auf (Bohnsack & Schroter 2005). Mit 35,7 Prozent (n=5) ist auch
beim Speedflying der Start das Mandver mit den meisten Verletzungen, gefolgt vom
Swoopen mit 28,6 Prozent (n=4) und der Landung mit 21,4 Prozent (n=3). Bei den
Antworten auf die Frage, welche Faktoren zu einer Verletzung beigetragen haben,
kristallisierten sich vier Faktoren heraus. Um unfallbedingte Verletzungen beim
Speedriding zu vermeiden, sollte diesen Faktoren eine besondere Beachtung geschenkt

werden.

,Unachtsamkeit™ ist mit 41,7 Prozent (n=5) der Faktor, der bei den Speedridern am
haufigsten zu einer Verletzung beigetragen hat. Dieser wird gefolgt von der
Fehleinschdtzung des Wetters mit 25,0 Prozent (n=3), der Fehleinschitzung der
Gleitleistung mit 16,7 Prozent (n=2) und der Fehleinschidtzung des Gelidndes mit 16,7
Prozent (n=2). Materialschiden, Selbstiiberschitzung, mangelnde Flugplanung und

Ubermut wurden von den Speedridern dagegen nicht als Faktoren benannt. Griinde,
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dass der Faktor ,,Unachtsamkeit” beim Speedriding am hédufigsten zu einer Verletzung
fiilhrte, konnen in der hohen Geschwindigkeit, der Bodenndhe und in der geringen
Gleitzahl der immer kleiner werdenden Schirme liegen. Das so genannte ,,Downsizing®,
der Trend, mit immer kleiner werdenden Schirmen mit hoéherer Flichenbelastung
(Wing-Loading) zu fliegen, wird auch vom Deutsch-Osterreichischen Speedflying-
Verband kritisch betrachtet. Durch die hohere Flidchenbelastung der kleinen Schirme
und der geringeren Gleitzahl werden Geschwindigkeiten von iiber 100 km/h erreicht.
Diese Geschwindigkeiten in Kombination mit einem geringen Bodenabstand lassen
keinen Raum fiir Unachtsamkeiten (DOSV, 2011). Im Gegenteil fordern sie hochste
Konzentration von den Piloten, denn schon kleine Momente der Nachléssigkeit konnen
zu fatalen Unfillen fithren.  Beispiele, die im Fragebogen fiir den Faktor

,Unachtsamkeit* angegeben wurden, sind:

Der Pilot hat in angebremsten Zustand versehentlich nur eine Bremsleine gewickelt.
Dies bewirkte eine starke Linkskurve, die eine Kollision mit einem Schneehiigel zur
Folge hatte. Ein weiterer Pilot schitzte aufgrund der hohen Landegeschwindigkeit und
einem Moment der Unachtsamkeit die Hohe der Landung falsch ein, was zu einem

Einschlag in den Boden fiihrte.
Folgende Beispiele beziehen sich auf die ,,Fehleinschatzung des Wetters* der Piloten:

Der Pilot startete mit zu starkem Riickenwind, der Schirm generierte zu wenig Auftrieb,
was zu einem Sturz in steilem Startgeldnde fiihrte. Ein anderer Pilot schétzte das Wetter
beim Akro-Fliegen in geringer Hohe falsch ein und der Schirm erlitt einen Stall, was
einen Absturz zur Folge hatte. Ein weiterer Unfall ereignete sich bei der Landung. Der
Pilot schitzte die Windrichtung falsch ein und landete bei Riickenwind plus

Turbulenzen, was zum Unfall fiihrte.

Ein Pilot schitzte das Geldnde falsch ein. Bei dem Ride iiber eine zu kurze Anfahrt in
eine abfallende Gerdllrinne mit zu geringer Geschwindigkeit und einem leichten

Leeeffekt kam es zu einem Einschlag in das Gerdll.

Beim Speedflying fiihrte der Faktor ,,Selbstiiberschitzung® mit 21,4 Prozent (n=3) am
hiufigsten zu einer Verletzung, gefolgt von den Faktoren ,Fehleinschitzung des
Wetters*, ,,Unachtsamkeit und der ,,Fehleinschitzung der Gleitleistung™ mit jeweils
14,3 Prozent (n=2). Faktoren, die in 7,1 Prozent (n=1) zu einer Verletzung fiihrten,

waren ,,Fehleinschitzung des Gelindes®, ,,Ubermut*, ,mangelnde Flugplanung* und
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,Leinenverhdnger. Der Faktor ,Selbstiiberschitzung® birgt eine  hohe
Verletzungsgefahr, da das eigene Konnen beim Speedflying/-riding weniger von
messbaren konditionellen Féhigkeiten als vielmehr von der Flugerfahrung, der
Féhigkeit zur richtigen Einschitzung des Wetters/Geldndes und der Schirmerfahrung
abhingt. Oft suggerieren Flugerfolge, die unter optimalen Bedingungen erreicht
wurden, einem Piloten ein Leistungsniveau, welches seinem realen Konnen nicht
entspricht. Dadurch kommt es zur Selbstiiberschitzung, durch die sich der Pilot in
Situationen begibt, die seiner Erfahrung nicht gerecht werden. Folgen daraus konnen

Unfille und Verletzungen sein.

100 Prozent der verletzten Speedrider/-flyer trugen einen Helm, 75,0 Prozent der
Speedrider und 50,0 Prozent der Speedflyer einen Riickenprotektor und lediglich 3,8
Prozent (n=1) der Verletzten trugen Knie- oder Schienbeinschoner. In Anbetracht der
Verletzungen, die beim Speedriding mit 63,2 Prozent und beim Speedflying zu 61,0
Prozent aus Prellungen, Briichen, Bénderverletzungen und offenen Wunden
hauptsichlich an Beinen und Fiilen bestanden, ist es fraglich, warum nur in einem Fall
Knie- oder Schienbeinschoner getragen wurden. Die Benutzung von verbundenen Knie-
und Schienbeinschonern konnte die Verletzungshdufigkeit der unteren Extremitéten mit
Sicherheit verringern. Weiterhin sollten alle Piloten Riickenprotektoren tragen, denn
26,1 Prozent aller Verletzungen ereigneten sich an Wirbelsdule und Riicken. Auch diese
Zahl miisste durch geeignete Protektoren zu reduzieren sein. Bei den meisten
Speedriding-Verletzungen handelte es sich mit 50,0 Prozent (n=6) um leichte bis méaBig
schwere Verletzungen (NACA 2), die einen Arztbesuch erforderten. 33,3 Prozent (n=4)
der Verletzungen befanden sich im Bereich der Bagatellverletzungen (NACA 1) und
benotigten keine &drztliche Behandlung. Lediglich bei 16,7 Prozent (n=2) der
Verletzungen handelte es sich um maBige bis schwere, jedoch nicht lebensbedrohliche,

Verletzungen (NACA 3), die eine stationire Behandlung erforderten.

Auch beim Speedflying liberwogen mit 42,9 Prozent (n=6) die leichten bis maiBig
schweren Verletzungen (NACA 2). 28,6 Prozent (n=4) der Verletzungen benétigten
keinen Arztbesuch. 21,4 Prozent (n=3) mussten stationdr behandelt werden und bei 7,1
Prozent (n=1) handelte es sich um eine schwere Verletzung, bei der eine

Lebensbedrohung nicht ausgeschlossen werden konnte.
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5.2 Vorfalle beim Speedriding/-flying in Abhangigkeit des Ausbildungsstandes

5.2.1 Schulungskurs

Der Vergleich der Vorfille beim Speedflying mit dem Faktor ,,Schulungskurs ,,Ja/Nein*
zeigte, dass Speedflyer ohne Schulungskurs mehr kritische Situationen, Unfille und
Verletzungen erlitten als Speedflyer mit Kurs. Dabei konnte ein signifikanter
Zusammenhang zwischen den Verletzungen und dem Faktor ,,Schulungskurs Ja/Nein*
beobachtet werden (p=0,039). Bei den Speedridern lieB3 sich derselbe Zusammenhang
beobachten, eine Signifikanz konnte hier jedoch nicht nachgewiesen werden. Die
Ergebnisse sagen nicht zwingend aus, dass der Kursbesuch der Grund fiir weniger
Vorfille ist. Bei der Interpretation muss beriicksichtigt werden, dass Studienteilnehmer
mit Kursbesuch moglicherweise generell vorsichtigere Typen sind, die Risiken meiden

und aus diesem Grund auch seltener in gefahrliche Situationen geraten.

5.2.2 Flugerfahrung in anderen Luftsportarten

Da sich das Speedriding/-flying als eigenstindige Disziplin aus dem Gleitschirmfliegen,
Fallschirmspringen und Mountainswooping entwickelte, spielen Gefahren des Wetters,
des Geldndes sowie die eigene Flugerfahrung auch beim Speedriding/-flying eine
wesentliche Rolle. Es wurde daher ein Zusammenhang zwischen der Flugerfahrung aus
anderen Flugdisziplinen mit der Héufigkeit der Vorfille der Speedrider/-flyer erwartet.
Dieser konnte durch den Vergleich der Gleitschirmerfahrung der Studienteilnehmer mit
den Vorfillen beim Speedriding/-flying nachgewiesen werden. Speedrider/-flyer mit
1000 Gleitschirmfliigen und mehr erlebten prozentual weniger Vorfille als die mit
weniger als 100 Gleitschirmfliigen (siehe Tab. 26, S. 38). Die Gleitschirmerfahrung
trigt demnach zur Sicherheit beim Speedriding/flying bei. Dieser Zusammenhang
konnte teilweise auch im Vergleich mit den weiteren Flugdisziplinen beobachtet
werden. Aufgrund der geringen Anzahl an Fallschirmspringern, Akro-Piloten und
Mountain-Swoopern besitzen diese Ergebnisse jedoch eine zu geringe Aussagekraft.
Auf einen Vergleich der Speedriding/-flying-Erfahrung mit den Vorféllen innerhalb der
Sportart wurde verzichtet. Um verwertbare Ergebnisse zu erhalten, hitte jeder Vorfall
bei der Befragung mit Datum aufgenommen werden miissen, sodass nur die Vorfille ab
einem bestimmten Zeitpunkt, z.B. ab dem Jahr 2000, fiir den Vergleich herangezogen
worden wiren. Nur so wire es moglich gewesen, eine Aussage dariiber zu treffen,
welcher Studienteilnehmer bis dato welche Speedriding/-flying-Erfahrung hat.
Aufgrund der geringen durchschnittlichen Speedriding/-flying-Erfahrung von ca. 3
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Jahren konnte diese Abstufung jedoch nicht vorgenommen werden.
5.3 Vorfalle beim Speedriding/-flying in Abhangigkeit der persénlichen Faktoren

5.3.1 Alter

Beim Vergleich des Alters der Studienteilnehmer mit den Vorfillen beim Speedriding/-
flying wurde bei den kritischen Situationen, den Unféllen und den Verletzungen jeweils
ein signifikanter Zusammenhang mit dem Lebensalter bestétigt (p=0,024; p=0,003;
p=0,048). Die unter 30-Jdhrigen erlebten prozentual mehr kritische Situationen, Unfille
und Verletzungen als die {iber 30-Jahrigen (siehe Tab. 23, S. 36). Auch bei den unter 30-
Jahrigen Speedflyern wurden mehr Vorfille als bei den iiber 30-Jdhrigen beobachtet.
Ein signifikanter Zusammenhang konnte hier jedoch nicht bestéitigt werden. Eine
Erkldrung hierfiir konnte in der Risikobereitschaft der Piloten zu suchen sein.
Moglicherweise sind Speedrider bis 30 Jahre risikofreudiger als Piloten
fortgeschrittenen Alters und darum héufiger in einen Vorfall verwickelt. Dies wiirde
gleichzeitig bedeuten, dass Speedriding/-flying zwar ein risikoreicher, jedoch kein Sport
mit unkalkulierbarem Risiko ist. Die geringeren Vorfallzahlen der {iber 30-Jéhrigen
bestitigen diese Annahme. Die é&lteren Piloten setzen sich denselben objektiven
Gefahren und Risiken aus, sind durch ihre geringere Risikobereitschaft aber weniger
hdufig in einen kritischen Vorfall verwickelt. Das Vorfallrisiko wird also deutlich vom
Verhalten des Piloten beeinflusst.  Eine weitere Erklarung fiir die geringere
Vorfallanzahl der &lteren Speedrider konnte in dem groBeren Erfahrungsschatz aus
weiteren Luftsportarten dieser Piloten liegen. Wie in Kapitel 5.2.2 deutlich wurde, sind
Speedrider/-flyer mit langer Gleitschirmerfahrung seltener in Vorfille verwickelt als

Piloten mit geringerer Erfahrung im Gleitschirmfliegen.

5.3.2 Lebenssituation ,mit Kind“/ ,ohne Kind“

Betrachtet man, wie viele Speedrider mit Kind schon mindestens eine kritische
Situation, einen Unfall oder eine Verletzung erlitten, so wird deutlich, dass Speedrider
mit Kind prozentual weniger haufig in einen Vorfall verwickelt waren als Speedrider
ohne Kind (siehe Tab. 22, S.35). Beim Vergleich der Unfille mit dem Faktor ,,mit/ohne
Kind“ konnte ein signifikanter Zusammenhang nachgewiesen werden (p=0,028). Diese
Beobachtung bestitigte sich bei den Speedflyern ebenfalls, auch wenn sich hier kein
signifikanter Zusammenhang nachweisen lie3 (sieche Tab. 33, S.42). Eine Erkldrung

dieser FErgebnisse konnte im Verantwortungsbewusstsein der Eltern liegen.
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Moglicherweise gehen Speedrider/-flyer mit Kind kein so hohes Risiko ein wie Sportler
ohne Kind. Durch diese Beobachtung wird die Annahme bekriftigt, dass das
Unfallrisiko vom Piloten selbst beeinflusst werden kann (vgl. 5.3.1, S. 53).

5.4 Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausibung

5.4.1 Vergleich Speedriding mit Speedflying

Auf 116 Speedrider kamen 12 Verletzungen, die sich auf die gesamte Speedriding-
Laufbahn der Sportler beziehen. Bei 66 Speedflyern kam es zu 14 Verletzungen. In
Anbetracht des Gefahrenpotentials dieser Sportarten wurde mit einer deutlich hoheren
Anzahl an Verletzungen gerechnet. Grund dafiir konnte sein, dass sich die Sportler mit
teils hohen objektiven Gefahren auseinander zu setzen haben und deshalb zu grof3ter
Vorsicht gezwungen sind. Kommt es jedoch zu einem Unfall, endet dieser nicht selten
todlich. Auf diese Annahme soll spéter noch weiter eingegangen werden. Verletzungen
beim Speedriding ergaben eine Haufigkeit von 5,5 pro 1000 Stunden effektiver Flugzeit
(Start bis Landung). Geht man davon aus, dass ein Ride mit Zusammenpacken, Liftfahrt
und Auslegen 30 Minuten beansprucht, so sind es noch 0,6 Verletzungen pro 1000
Stunden Sportausiibung.

Beim Speedflying ist die Haufigkeit von 11,1 Verletzungen pro 1000 Stunden effektiver
Flugzeit und 1,4 Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausiibung doppelt so hoch wie
beim Speedriding. Eine Erkldrung fiir die hohere Verletzungsanzahl beim Speedflying
konnte in der hérteren Bodenbeschaffenheit (Gerdllfelder, Wiesen) liegen. Da
Speedflying hauptsichlich in Jahreszeiten ausgeiibt wird, in denen kein Schnee liegt,
werden Stlirze und Kollisionen nicht vom weicheren Schnee geddmpft. Ein weiterer
Erklarungsansatz ist, dass beim Speedflying unerwiinschte Bodenkontakte bei hoher
Geschwindigkeit, die durch eine Fehleinschitzung der Gleitleistung oder des Geldndes

ausgelost werden, nicht durch das Befahren mit den Ski iiberbriickt werden konnen.
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5.4.2 Vergleich der Verletzungshaufigkeit beim Speedriding/-flying pro 1000
Stunden Sportausiibung mit anderen Sportarten

Um eine Aussage iiber die Unfallwahrscheinlichkeit einer Sportart zu treffen, miissen
die Anzahl der Verletzungen in Relation zur Zeitdauer der jeweiligen Sportausiibung
betrachtet werden, wie es bereits fiir zahlreiche Sportarten erfolgt ist (siche Tabelle 42,
S 56). Zu beachten ist, dass in den Arbeiten Differenzierungen innerhalb der Sportarten
vorgenommen wurden. Beim Mainnerhandball/-fulball ist zum Beispiel die
Verletzungsquote im Wettkampf um ein vielfaches hoher als im Training (Seil et al.
1998, Ekstrand, 2006). Ebenso sind Unterschiede zwischen Amateuren und Profis zu
beriicksichtigen, wie beispielsweise beim Rugby (Gabbett 2002, Gissane 2003). In der
vorliegenden Studie wurde zwischen der effektiven Flugzeit und der Zeit des
Sportausiibens differenziert. Weitere Schwierigkeiten entstehen bei dem Vergleich der
Verletzungsschwere. In den einzelnen Arbeiten wird meistens kein einheitlicher
Verletzungs-Score verwendet, wodurch sich die Studien nur schwer miteinander
vergleichen lassen. Baltzer und Ghadamgahi stufen eine Verletzung als gering ein, wenn
sie einen Spielausfall von unter einer Woche zur Folge hat. Langere Spielpausen und
Krankenhausaufenthalte werden als ernst eingestuft. Als fatal gelten Verletzungen, die
Aufenthalte auf der Intensivstation oder bleibende Schidden verursachen (Balzer und
Ghadamagahi, 1998). Andere Studien hingegen nehmen gar keine
Schweregradeinteilung vor (Ashauer et al. 2007, Dau et al. 2005, Gaulrapp et al. 2001).
In der vorliegenden Arbeit wurde eine Verletzungsgradeinteilung mit Hilfe des NACA-
Score vorgenommen.

Beim Vergleich der Ergebnisse dieser Studie mit den Verletzungshédufigkeiten anderer
Sportarten pro 1000 Stunden Sportausiibung ist Speedriding mit dem Alpinklettern im
Grand Teton National Park (0,56/1000 Schhussman et al., 1990) zu vergleichen.
Betrachtet man die effektive Ride-Zeit (Start bis Landung), so ist die
Verletzungshdufigkeit mit der des Eiskletterns vergleichbar (4,9/1000 Schwarz, 2009).

Beim Speedflying lisst sich die Verletzungshéiufigkeit pro 1000 Stunden Sportausiibung
mit der des Mountainbiking vergleichen (1,0/1000 Gaulrapp et al., 2001). Die
Verletzungshaufigkeit der effektiven Flugzeit dagegen ist mit der des Profi- und
Amateur-Basketballs (9,8/1000 Cumps et al., 2007) vergleichbar (Tabelle 42).
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Tabelle 42: Verletzungshéufigkeit verschiedener Sportarten pro 1000 Stunden Sportausiibung

Sportart

Verletzung pro 1000 Stunden

Quelle

Rugby Amateure Wettkampf

283

Gabbett, 2002

Rugby Profi Wettkampf 150/52 Gissane et al. 2003
Sommer/Winter

Eishockey Profis 83 Molsa et al. 2000
Rugby Jugend 57 Gabett, 2008

Handball Frauen Wettkampf |50 Wedderkopp et al. 1999
Felsklettern Yosemite 375 Bowie et al. 1988
MannerfulRball  Spiel/Training | 31,6/3-5 Ekstrand, 2004

UEFA Champions League

Motorradrennen Profis- 22.4 Tomida et al. 2005
Stralde,Trial, Cross

Handball Manner 14,3/0,6 Seil et al. 1998
Wettkampf/Training

Speedflying effektive 1.1 Aktuelle Arbeit
Flugzeit

Basketball Profis und 9.8 Cumps et al. 2007
Amateure, Manner und

Frauen

Mannerfu3ball Profis 94 Ekstrand, 2004
Gesamtverletzungsrisiko

Yachtsegeln Profis Wettkampf| 8.8 Neville et al. 2006

und Training

Polo Wettkampf 7.8 Costa — Paz et al. 1999
Kitesurfen 7 Nickel 2004
Speedriding effektive Ride- |5.5 Aktuelle Arbeit

Zeit

Eisklettern 4.9 Schwarz, 2009
Frauenfuflball Bundesliga 3,114 Becker 2006
Indoorklettern-Weltcup 3.1 Schoffl und Kipper, 2006
Triathlon 2.5 Burns et al. 2003
Speedflying 14 Aktuelle Arbeit
Mountainbike 1 Gaulrapp et al. 2001
Speedriding 0.59 Aktuelle Arbeit
Alpinklettern Grand Teton 0.56 Schussman et al. 1990
National Park

Wellenreiten 0.41 Dau et al. 1990
Skifahren 0.3 DSV 2009
Hallenklettern 0.08 Schoffl und Winkelmann, 1999
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5.4.3 Mortalitatsrate beim Speedriding/-flying

Wie bereits erwédhnt, wurde aufgrund des Gefahrenpotentials der Sportart mit mehr
Verletzungen pro Sportler und somit auch pro 1000 Stunden Sportausiibung gerechnet.
Auch wenn die Anzahl der Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausiibung bei nur 0,59
(Speedriding) und 1,4 (Speedflying) lag, so ist doch die hohe Anzahl an Todesfdllen, die
die Sportart seit 2005 begleiten, zu beriicksichtigen. In den Jahren von 2005 bis 2011
ereigneten sich in Deutschland, Osterreich und der Schweiz jihrlich durchschnittlich
2,3 Unfille mit Todesfolge bei einer Anzahl von ca. 600 aktiven Sportlern (SHV/DOSYV,
2011). Dieses Verhiltnis von Verletzungen zu Todesfdllen macht deutlich, dass der Sport
unter Bertlicksichtigung aller Gefahren relativ verletzungsfrei ausgeiibt werden kann.
Kommt es jedoch zu einem Unfall mit Verletzungsfolgen, endet dieser nicht selten

todlich.

Laut Furrer, dem ehemaligen Ausbildungsleiter des schweizerischen Héngegleiter-
Verbands, lasst sich bei den tddlichen Unfillen in der Schweiz keine gemeinsame
Unfallursache erkennen. Es ist darum schwierig, einzuschitzen mit welchen
MaBnahmen die Sicherheit in der Sportart erhoht werden kann. Die aktuelle Situation ist
nicht mit der Lage in den 1970er- und frithen 1990er-Jahren vergleichbar, als die
Deltasegler und Gleitschirmflieger aufgrund hoher Unfallzahlen negativ in den
Schlagzeilen auftauchten. Zu dieser Zeit erlebten diese Sportarten einen &hnlichen
Boom wie heute das Speedflying, bei denen sich viele tddliche Unfille ereigneten.
Damals konnte man die Schirme jedoch technisch stark verbessern, worauf das Risiko
gesunken ist, erkldrt Furrer. Die Schirme der Speedflyer hingegen seien bereits
ausgefeilt. Sonst wire es gar nicht moglich, mit teilweise mehr als hundert
Stundenkilometern Geschwindigkeit so nahe an den Berghidngen entlang zu gleiten, wie
es von den Speedflyern praktiziert wird (Basler Zeitung, 2009). Auffillig ist, dass die
meisten tddlich Verungliickten erfahrene Piloten waren. Dies verdeutlicht noch ein Mal,
dass die Gefahr beim Speedriding/-flying auch fiir erfahrene Piloten nicht abnimmt. Das
Risiko, todlich zu verungliicken, hdngt weniger von der Erfahrung als vom vorsichtigen
Flugstil des Piloten ab. Laut Roethlisberger wichst die Risikobereitschaft mit der
Erfahrung der Speedrider/-flyer. Je erfahrener ein Pilot ist, desto hdufiger geht er an
seine Grenzen und damit ein erhohtes Risiko ein, Fehler zu machen (Basler Zeitung,

2009).
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6 Zusammenfassung

Bei dieser retrospektiven Studie iiber das Verletzungs- und Unfallrisiko beim
Speedriding/-flying wurden die Daten von 120 Sportlern aus fiinf Lindern erfasst. Die
Stichprobe von 120 Studienteilnehmern stellt ca. 20,0 Prozent aller Speedrider/-flyer
aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz dar. Die Verletzungshiufigkeit beim
Speedriding betrug 0,6 Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausiibung und 5,5
Verletzungen pro 1000 Stunden effektiver Flugzeit (Start bis Landung). Beim
Speedflying ist die Haufigkeit von 1,4 Verletzungen pro 1000 Stunden Sportausiibung
und 11,1 Verletzungen pro 1000 Stunden effektiver Flugzeit doppelt so hoch wie beim
Speedriding. Das Verletzungsrisiko beim Speedriding ist demnach mit dem des
Alpinkletterns im Grand Teton Nationalpark (Schussman et al., 1990) oder mit dem des
Wellenreitens (Dau et al., 1990) vergleichbar. Das Verletzungsrisiko beim Speedflying
ist dhnlich dem des Mountainbiking (Gaulrapp et al., 2001). Das Verletzungsrisiko
beider Sportarten kann demnach insgesamt als gering eingeschétzt werden. Zu
beriicksichtigen ist jedoch die hohe Anzahl an Todesféllen, die seit 2005 die Sportart
begleiten. In den Jahren von 2005 bis 2011 ereigneten sich in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz jahrlich durchschnittlich 2,3 Unfille mit Todesfolge bei einer Anzahl
von ca. 600 aktiven Sportlern (SHV/DOSYV, 2011). Dieses Verhiltnis von Verletzungen
zu Todesfillen macht deutlich, dass der Sport unter Beriicksichtigung aller Gefahren
relativ verletzungsfrei ausgeiibt werden kann. Kommt es jedoch zu einem Unfall mit

Verletzungsfolgen, endet dieser verhéltnismaBig hdufig mit dem Tod des Piloten.

Das  Verletzungsmuster beim  Speedriding/-flying ist dhnlich dem des
Gleitschirmfliegens. Die hdufigsten Verletzungen der Speedrider betrafen die unteren
Extremitdten. Auch die Speedflyer verletzten sich am héufigsten an Beinen und Fiiflen.
Beim Speedriding/-flying handelte es sich dabei liberwiegend um Prellungen gefolgt
von Binderverletzungen und offenen Wunden. Die meisten Verletzungen ereigneten
sich beim Start gefolgt von den Mandvern Landung, ,,Touch and Go* (abwechselnd
Fahren und Fliegen) und ,,Swoopen®“ (beschleunigtes Landemandver). Der Faktor
,Unachtsamkeit* filihrte beim Speedriding am hdufigsten zu einer Verletzung. Beim

Speedflying hingegen war es der Faktor ,,Selbstiiberschitzung®.

Die vorliegende Studie zeigt, dass die Héufigkeit, mit der die Piloten in einem Vorfall
verwickelt waren, von ihrer aktuellen Lebenssituation abhingig war. So stellte sich

heraus, dass Speedrider mit einem Alter von unter 30 Jahren hiufiger in einem Vorfall
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verwickelt waren als Speedrider/-flyer hoheren Alters. Desweiteren konnte
nachgewiesen werden, dass Speedflyer ohne Schulungskurs mehr kritische Situationen,
Unfille und Verletzungen erlebten als Speedrider/-flyer, die einen Kurs absolviert
hatten. Auffillig war auch, dass Speedrider mit Kind seltener in einem Vorfall

verwickelt waren als Speedrider ohne Kind.
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7 Abstract

This retrospective study on the risks of speedriding/-flying comprises the collected data
of 120 athletes from 5 different countries. The control sample represents approximately
20 percent of all speedriders/-flyers in Germany, Austria and Switzerland. The injury
rate in speedriding is 0.6 injuries sustained in 1000 hours of exertion and 5.5 injuries in
1000 hours effective flying time (takeoff till landing). Speedflying has an injury rate
twice as high with 1.4 injuries per 1000 hours of exertion and 11.1 injuries in 1000
hours effective flying time. Therefore, the injury risk in speedriding can be compared to
mountaineering in Grand Teton Nationalpark (Schussman et al. 1990) or surfing (Dau et
al. 1990). The injury risk in speedflying is similar to that in mountainbiking (Gaulrapp
et al. 2001). Consequently, in both sports the injury risk can be considered as relatively
low. However, one needs to keep in mind the high number of fatalities in this sport since
2005. Among the approximately 600 active athletes in Germany, Austria and
Switzerland, 2.6 fatal injuries a year occurred on average from 2005 till 2011
(SHV/DOSV 2011). When considering all the dangers connected with the sport, this
injury to death ratio shows that it can still be followed with a relatively low risk of
injury. However, in case of an accident with related injuries, the proportion of fatally

injured pilots is relatively high.

Injuries in speedriding/-flying are similar to those in paragliding. Most injuries occur in
the lower extremities, the most common being contusions, followed by tendon injuries
and open wounds. Pilots are most prone to injuries during takeoff, followed by landing,
“touch and go” (alternating riding and flying) and “swooping” (accelerated landing)
manoeuvres. Whereas pilot inattention is the most common cause for injuries in

speedriding, in speedflying overestimation of one’s own abilities causes most injuries.

The study at hand shows that the relative frequency of a pilot’s involvement in an
incident is related to his current life situation. Speedrider/-flyer who are younger than
30 turned out to be involved in incidents more often than older pilots. In addition to
that, it has become clear that speedflyer/-rider who did not attend training courses
experience critical situations, accidents and injuries more often than those who did have
prior training. It is also noticeable that speedrider with children were less often involved

in incidents than speedrider without children.
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Anfang

An alle Speedfilyer

Spedflying ist eine junge Sportart, im Winter 05/06 trat diese zum ersten mal in Erscheinung und weckte das Interesse von Medien und Sportlern.

Trotz des Interesses und der Faszination an dieser Sportart, gibt es so gut wie keine wissenschaftiichen Untersuchungen zu Verletzungsrisiken, Unfélien und
typischen Verletzungen. In der Offentlichkeit wird der Sport als risikoreicher Extremsport einiger weniger dargestellt. Bei groBen Versicherungen falit Speedfiying
in die Kategorie ,extrem gefahrlich™.

Um hier einmal Klarheit zu schaffen und um solide Daten liefern zu kdnnen, welche zur Akzeptanz in der Gesellschaft, bei Verbénden, Behérden und
Versicherungen aber auch zur Sicherheit in der Sportart beitragen kénnen, fiihre ich im Rahmen meiner Bachelorarbeit an der Deutschen Sporthochschule
K&lIn, in Zusammenarbeit mit dem Deutsch-Osterreichischen Speedflying-Verband (DBSV) und dem Schweizerischen Hiingegleiter-Verband (SHV)
eine Studie zu diesem Thema durch. Wesentlicher Bestandteil der Untersuchung ist der Euch jetzt vorliegende Fragebogen, Es ware sehr hilfreich wenn Thr Euch
Zeit nehmen konntet die Fragen moglichst sorgfaitig zu beantworten. Fiillt den Fragebogen bitte auch dann aus, wenn ihr noch nie eine Verletzung oder
einen Unfail hattet.

ich versichere euch, dass diese Angaben nicht an dritte Personen weitergereicht werden. Die persénlichen Daten werden nach Auswertung der Studie gelscht.

Vielen Dank fiir eure Mitarbeit!
Jonas Schiitz
schuetz.jonas@gmail.com
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1 Informationen zur Person

1.1 Name

(freiwillige Angabe)

1.2 Bundesland

1.3 Nationalitit

1.4 Geschlecht

< weiblich < manntich

1.5 Alter

(Alter in einer Zahl angeben z.B. 27)

1.6 KérpergroBe
(cm)

1.7 Gewicht
(kg)

1.9 Hast du Kinder?

£ Ja < Nein

1.10 Ausbildungsgrad/Eriernter Beruf?
¢ Akademiker

¢ Handwerker

 Assistenzberuf (technisch, kaufmannisch)
" Polizei, Feuerwehr, Soldat

€ Schiiler, Student, Zivildienstleistender

< Fluglehrer (Gleitschirm/Fallschirm)

¢ Ohne Ausbildung

1.11 Aktuelle berufliche Tatigkeit

" Akademiker

€. Handwerker

" Assistenzberuf (technisch, kaufméannisch)
¢ polizei, Feuerwehr, Soldat

™ Schiiler, Student, Zivildienstleistender

€ Fluglehrer (Gleitschirm/Falischirm)

" Arbeitssuchender

€ Sonstiger Beruf: |

3 [Seiten-ID: 1036737] [L]

2 Schirmerfahrung und sportlicher Hintergrund
2 Schirmerfahrung und sportlicher Hintergrund

2.1 Bist du aktiver Speedrider (Skistart)?
< Ja ¢ Nein

2.1.1 Seit wie vielen Jahren:

{Anzahl der Jahre als Zahl z.B 5)



2.1.2 Rides im Jahr (durchschnittlich):
(mindestens S00HM Differenz zwischen Start- und Landeplatz)

2.1.3 Speedriding-Tage im Jahr (durchschnittlich):

2.1.4 Dauer einer deiner Rides (durchschnittlich in Minuten):

2.1.5G t; hi deiner bisherigen Rides:

2.2 Bist du aktiver Speedflyer (FuBstart)?
< 3a ¢ Nein

2.2.1 Seit wie vielen Jahren:

{Anzahl der Jahre als Zahl z.B 5)

2.2.2 Fliige im Jahr (durchschnittlich):
{mindestens 500HM Differenz zwischen Start- und Landeplatz)

2.2.3 Speedflying-Tage im Jahr (durchschnittlich):
2.2.4 Dauer einer deiner Fliige (durchschnittlich in Minuten):

2.2.5 Gesamtzahl deiner bisherigen Fliige:

2.3 Hast du einen Speedflying- oder Speedriding-Kurs besucht?
€ Ja © Nein

2.3.1 Vor wie vielen Jahren:

{Anzah! der Jahre als Zahl z.B 5)

2.3.2 Anzahl der absolvierten Ausbildungstage:

2.4 Bist du aktiver Gleitschirmflieger?
T Ja < Nein

2.4.1 Seit wie vielen Jahren:

{Anzahl der Jahre als Zahl z.B 5)

2.4.2 Fliige im Jahr (durchschnittlich):

2.4.3 Gesamtzah! deiner bisherigen Fliige {Gleitschirm)

4 [Seiten-1D: 1043358] [L]
2 (Seite 2) Schirmerfahrung und sportlicher Hintergrund
2.5 Bist du aktiver Acro-Pilot?
¢ la " Nein
2.5.1 Seit wie vielen Jahren:
(Anzah! der Jahre als Zahl z.B 5)

2.5.2 Acro-Fliige im Jahr (durchschnittlich):

2.5.3 Gesamtzahl deiner bisherigen Acro-Fliige:

2.6 Bist du aktiver Falischirmspringer?
18 " Nein

2.6.1 Seit wie vielen Jahren:

(Anzahl der Jahre als Zahi z.B 5)

2.6.2 Spriinge im Jahr (durchschnittlich)
2.6.3 Gesarﬁtzahl deiner Spriinge:

2.6.4 Wingload (Fldchenbelastung):

2.7 Hast du Erfahrung im Mountain-Swooping oder Ground-Launching mit Fallschirmen?
 Ja ¢ Nein
2.7.1 Seit wie vielen Jahren:




(Anzahl der Jahre als Zahl 2.B 5)

2.7.2 Swoops / Launches im Jahr (durchschnittlich):
—

2.7.3 Gesamtzahl deiner Swoops / Launches:

2.8 Bist du regeimiBig (mind. 1X / Woche) in anderen Sportarten aktiv?
C Ja " Nein
2.8.1 Falls "Ja", in welchen?

2.9 Bewerte deine Skifahrerische Erfahrung auf einer Skala von 1 (sehr schiecht) bis 5 (sehr gut)!

2.9.1 Planierte Piste:

sehr schlecht & o o o
2.9.2 Freeriding:

sehr schlecht € o = .
2.9.3 Skitouren:

sehr schlecht o o o «

2.10 Wie viele Tage im Jahr gehst du zum Skifahren (durchschnittlich)?

2.11 Hast du in den letzten 5 Jahren einen Lawinenkurs besucht?

« Ja o Nein
2.12 Bewerte dein Lawinenkundliches Bewertungsvermdgen:
Sehr schlecht o o o o

2.13 Wie Schiatzt Du Deine Fiahigkeiten im Spedriding (Skistart) ein?
©

Anfinger (s o o
2.14 Wie schitzt Du Deine Fihigkeiten im Speedflying (FuBstart) ein?
Anfanger < o o o
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3 Equipment und SchirmgréB8en

3 Equipment und SchirmgréBen

3.1 Welchen Schirm benutzt Du momentan zum Speedriding (Skistart)?
Hersteller und Modell:

SchirmgroBe (flat Area):
{in m2)

{

3.2 Welchen Schirm benutzt Du momentan zum Speedflying (FuBistart)?
Hersteller und Modell:

SchirmgréBe (flat Area):
(in m2)

3.3 Mit welchem Schirm hast Du das Speedriding {Skistart) angefangen?
Hersteller und Modell:

SchirmgroBe (flat Area):

{in m2)

3.4 Mit welchem Schirm hast Du das Speedflying (FuBstart) angefangen?
Herstelier und Modell:

SchirmgroBe (ﬁaf Area):
(in m2)
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4 Motivation

ot

e

sehr gut
sehr gut

sehr gut

Sehr gut

Profi

Profi




4 Motivation
4.1 Welchen Reiz iibt das Speedriding /Speedflying auf Dich aus? Skala von 1 (sehr niedrig) bis 5 (sehr hoch)

4.1.1 Hohe Geschwindigkeit in Bodennihe:

sehr niedrig s c o «
4.1.2 Adrenalin durch erhbhte Gefahr:

sehr niedrig ¢ e ¢ c
4.1.3 Sportliche Herausforderung / Komplexitit:

sehr niedrig e e o <
4.1.4 Du bist eine Zuschauer-Attraktion:

sehr niedrig « « o o
4.1.5 Du bist Vertreter einer jungen, gefihrlichen Sportart:

sehr niedrig « C ¢ ¢
4.1.6 Du befindest dich unter Gleichgesinnten:

sehr niedrig < s < <
4.1.7 Intensives Naturerlebnis

Sehr niedrig c C < o
4.1.8 Erweiterung des alpinen Betiitigungfeldes (Tour glichkeiten):

Sehr niedrig ¢ e o s

4.1.9 Sonstiger Reiz:

4.2 Welche sind deine bevorzugten Manbver beim Speedriding (Skistart)? Skala von 1 (sehr selten) bis 5 ( sehr hufig)

4.2.1 Rides im Gelidnde am Boden:

sehr selten . s ¢ &
4.2.2 Touch-and-Go (abwechselnd fahren und fliegen)

sehr selten « ¢ « o
4.2.3 Fliegen/Gleiten (Hangabstand groBer als 20 Meter)

sehr selten s & < «
4.2.4 Konturenflug (Hangabstand weniger als 2 Meter)

sehr selten ¢ s < o
4.2.5 Schirmflug-Akrobatik (z.B. Rollen)

sehr selten & . o C

4.2.6 Weitere:

I

4.3 Welche sind deine bevorzugten Manéver beim Speedflying (FuBstart)? Skala von 1 (sehr selten) bis 5 (sehr héufig)

4.3.1 Fliegen / Gleiten (hangabstand gréBer als 20 Meter)

sehr selten o 8 < «
4.3.2 Konturenfiug (Hangabstand weniger als 2 Meter)

sehr selten < o < o
4.3.3 Swooping {beschleunigtes Land dver)

sehr selten s [ ol s
4.3.4 Schirmflug-Akrobatik (z.B. Rollen)

sehr selten ¢ C o L

4.3.5 Weitere:
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5 Kritische Situationen, Unfédlle und unfallbedingte Verletzungen

5 Kritische Situationen, Unfille und unfallbedingte Verletzungen

Eine kritische Situation definiert sich durch einen Moment, wihrend dem Du Deinen Schirm nicht mehr unter Kontrolle hattest und in dem fiir Dich oder fiir

Andere ein erhohtes Verletzungsrisiko bestand.
5.1 In wie vielen kritischen Situationen hast Du Dich bisher befunden?
5.1.1 Beim Speedriding (Skistart):

5.1.2 Beim Speedfilying (FuBstart):

5.2 Wie viele davon resultierten in einem Unfall (2.B. Absturz oder Kollision)?
5.2.1 Beim Speedriding (Skistart):

5.2.2 Beim Speedflying (FuBstart):

5.3 Wie viele von diesen Unfillen hatten Verletzungsfoigen fiir Dich?
5.3.1 Beim Speedriding (Skistart):

5.3.2 Beim Speedflying (FuBSstart):
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vorfall Nr.1
& Kritische Situationen, Unfille und unfallbedingte Verletzungen

Fiille bitte folgenden Fragebogen aus, benutze bitte fiir jeden Vorfalll eine eigene Fragebogenseite.(Vorfalil Nr. 1 auf dieser Seite ausfiillen, dann den
"Weiter" Button, am Ende der Seite driicken und Vorfall Nr.2 auf der ndchsten Seite ausfillen) beginne bitte mit dem schwerwiegensten Vorfall und fiille so viele

Bogen aus, wie Du zeitlich einrichten kannst, jede Info ist hilfreich.

sehr hoch
sehr hoch
sehr hoch
sehr hoch
sehr hoch
sehr hoch
Sehr hoch

Sehr hoch

sehr hdufig
sehr haufig
sehr haufig
sehr hdufig

sehr hiufig

sehr haufig
sehr haufig
sehr héufig

sehr haufig



Vorfall Nr, 1

{Es werden 4 Vorfalifrageb8gen nachei d gezeigt, fails Du keinen weiteren Vorfall zu dokumentieren hast bitte den "Weiter-Button™
driicken, der Fragebogen beinhaltet noch offene Fragen)
1. Skistart?

- Ja s Nein

2. Wihrend welicher Aktion / Mandver ist eine kritische Situation oder ein Unfall aufgetreten?
{Bitte nur eine der Antwortmadéglichkeiten mit "Ja" beantworten)
a. Beim Starten:
< Ja
C Nein
 Ausl&ser (z.B. Line-Over oder Hindernis):|
b. Beim Ride im Gellinde am Boden:
€ Ja
© Nein
" Ausidser (z.B. Hindernis oder Fahrfehler beim Skifahren):i
c(.‘Beim Touch-and-Go {Abwechseind Fahren und Fliegen):
Ja
C Nein
¢ Ausidser (z.B. Hindernis oder Schirmentlastung): |
d{: Fliegen/Gleiten (Hangabstand gréBer als 20 Meter)
Ja
C Nein
¢ Ausléser (2.B. Klapper oder Stall): |
e. Konturenflug (Hangabstand weniger als 2 Meter):
T Ja
 Nein
T Ausléser (z.B. Hindernis oder Klapper): |
f. Schirmflug-Akrobatik (z.B. Rollen):
 Ja
© Nein
° Ausléser (2.B. Line-Twist oder Stall):[
g. Beim normalen Landen:
 Ja
 Nein
O (2.B. Hindernis oder Stall):|
h(.‘ Beim Swooping {beschieunigtes Landemandver):
Ja
T Nein
¢ Ausléser (z.B. Hindernis oder Stall):|

3 Welche Faktoren haben zu der Situation / zu dem Unfall beigetragen (Mehrfachnennung moglich):
" a. Materiaischaden (z.B. Leinenbruch oder Riss im Schirmgewebe) Ereignis:%
(" b. Fehleinschitzung des Gelindes (z.B. Startplatz im Rotor oder Lawinengefahr) Ereignis:!
" ¢. Fehleinschitzung der Gleitleistung (z.B. Landeziel oder Touch-Point nicht erreicht) Ereignis: |
° d. Fehleinschitzung des Wetters (z.B. zu viel Wind, plétziicher Wetterumschwung) Ereignis:i
" @. Selbstiiberschitzung (z.B. Wahl eines zu kleinen Schirmes oder ungeeignetes Mandver) Ereignis:i
" f. Mangelnde Flugplanung (z.B. Flugroute oder Landezonen) Ereignis:i
" g. Unacht keit (z.B. Einflug in nicht einsehbares Geldnde) Ereignis:]
¢ h. Ubermut (z.B. zu riskantes Mandver) Ereignis: |
i Weitere]

Hatte der Vorfall eine Verletzung zur Folge?
s Ja - Nein
Falls "Nein" weiter mit Vorfall 2 auf der Niichsten Seite ("Weiter-Button" driicken)

4 Art der Verletzungen
{Mehrfachnennungen mdglich)
[” Offene Wunde

™ Bluterguss

I preliung

[ Banderverletzung

{” Bruch

™ Innere Verlatzung

[~ Sonstige]

5 Betroffene Kérperteile
(mehrfachnennung maglich)
™ Kopf

™ Hals

[ Schulter

{7 Arme

" Finger

" Brust

{7 Bauch

™ Riicken

I wirbelsiule

I” Unterleib

{" Gesif

" Beine

™ Knie

I” FiiBe

{” Sonstige|

6 Gelinde in dem sich der Vorfall ereignete:
¢ Gffentliche Skipiste
¢ Nicht dffentliches Freeride-Gelinde




C Offenes Backcountry-Gelinde
 Geschlossenes Backcountry-Gelinde
¢ Sonstiges Gelinde]
7 Welcher Kérperschutz wurde getragen?
™ Helm

" Handschuhe

™ Riickenprotektor

™ Brust / Schulterprotektor

I~ Knie-/Schienbeinschoner

™ Sonstige|

8 Wurde die Bergwacht/Rettungskriifte benétigt?
c Ja s Nein

9 wurde ein Arzt aufgesucht?

M Ja

™ Nein

Nach welcher Zeit (Tage 2.8. 3)?]

10 Warst du in der folgenden Zeit arbeitsunfihig?
™ Ja

" Nein

Wie lange (Tage 2.B. 7)?]

11 War eine Behandlung von Néten?

M 3a

™ Nein

Wie lange (Tage z.B. 7)?]

12 War ein Krankenhausaufenthalt von Néten?

™ Ja

™ Nein

Wie lange (Tage z.B. 7)?1

13 War eine Flugpause von Noten?

™ Ja

™ Nein

Wie lange (2.B. 7)?] :
14 Hast Du einen Bleibenden Schaden davongetragen?
™ Ja

" Nein
Welcher?]
15 Welchen Verletzungsgrad ordnest du der Verletzung zu?

¢ Geringfiigige Verletzung. Kein drztliches eingreifen

 Leichte bis miBig schwere Verletzung. Ambulante drztliche MaBnahmen

" MiiBige bis schwere aber nicht lebensbedrohliche Verletzung. Stationire Behandlung erforderlich
" Schwere Verietzung. Entwicklung einer Lebensbedrohung konnte nicht ausgeschlossen werden
" Akute Lebensgefahr

¢ Atem- und/oder Kreislaufstilistand bzw. Reanimation
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Vorfall Nr.2

Vorfall Nr 2

(Es werden 4 Vorfallfragebdgen nacheinander angezeigt, falis Du keinen weiteren Vorfall zu dokumentieren hast bitte den "Weiter-Button" driicken, der
Fragebogen geht weiter)
1. Skistart?
o Ja o Nein
2. Wihrend welcher Aktion / Mandver ist eine kritische Situation oder ein Unfall aufgetreten?
{Bitte nur eine der Antwortmaéglichkeiten mit "Ja" beantworten)
a. Beim Starten:
~Ja
C Nein
¢ Ausldser (z.B. Line-Over oder Hindernis): ]
b. Beim Ride im Gelinde am Boden:
< Ja
¢ Nein
" Ausldser (z.B. Hindernis oder Fahrfehler beim Skifahren): E
<. Beim Touch-and-Go (Abwechselnd Fahren und Fliegen}):
“ Ja
¢ Nein
© Ausléser (z.B. Hindernis oder Schirmentlastung)zi
d. Fliegen/Gleiten (Hangabstand gréBer als 20 Meter)
 Ja
 Nein
© Ausléser (z.B. Klapper oder Stall): |
e. Konturenflug (Hangabstand weniger als 2 Meter):
T la
€ Nein
° Ausidser {z.B. Hindernis oder Klapper):]
f. Schirmflug-Akrobatik (z.B. Rollen):
< Ja
" Nein
¢ Ausidser (2.B. Line-Twist oder Stalt): |
g. Beim normalen Landen:
< Ja
7 Nein
€ (z.B. Hindernis oder Stall): |
h. Beim Swooping (beschleunigtes Landemandver):
T la
" Nein
€ Ausléser (z.B. Hindernis oder Stall): |

3 Welche Faktoren haben zu der Situation / zu dem Unfall beigetragen (Mehrfachnennung moglich):
a. Materialschaden (z.B. Leinenbruch oder Riss im Schirmgewebe) Ereignis: | - .
b. Fehleinschitzung des Gelandes (z.B. Startplatz im Rotor oder Lawinengefahr) Ereignis:i

¢. Fehleinschatzung der Gleitleistung (z.B. Landeziel oder Touch-Point nicht erreicht) Ereignis: |
d

e

. Fehleinschitzung des Wetters (z.B. zu viel Wind, plétzlicher Wetterumschwung) Ereignis:[
. Selbstiiberschitzung (z.B. Wahl eines zu kleinen Schirmes oder ungeeignetes Mandver) Ereignis:{

YYD




€ f. Mangelnde Flugplanung (z.B. Flugroute oder Landezonen) Ereignis:i

" g. Unachtsamkeit (z.B. Einflug in nicht einsehbares Gelénde) Ereignis:§
€ h. Ubermut {z.B. zu riskantes Manéver) Ereignis: |
€ i, Weitere|

Hatte der Vorfall eine Verletzung zur Folge?
O la o Nein
Falls "Nein" weiter mit Vorfall 3 auf der Nichsten Seite ("Weiter-Button” driicken)

4 Art der Verletzungen
{Mehrfachnennungen méglich)
{ Offene Wunde

™ Bluterguss

™ Prellung

{~ Banderverletzung

" Bruch

" Innere Verletzung

™ Sonstige

5 Betroffene Korperteile
{mehrfachnennung mdéglich)
I~ Kopf

™ Hals

I Schulter

™ Arme

i~ Finger

™ Brust

" Bauch

™ Riicken

" Wirbelsaule

{” Unterleib

I GesaB

" Beine

i Knie

I~ FiiBe

" Sonstige}

6 Geldnde in dem sich der Vorfall ereignete:
¢ Bffentliche Skipiste

" Nicht &éffentliches Freeride-Gelande

{” Offenes Backcountry-Gelinde

¢ Geschlossenes Backcountry-Gelénde

" Sonstiges Gelande

7 Welcher Kdrperschutz wurde getragen?
I Helm

" Handschuhe

" Riickenprotektor

™ Brust / Schulterprotektor

" Knie-/Schienbeinschoner

{ Sonstige!

8 Wurde die Bergwacht/Rettungskrifte bendtigt?
f’“ Ja e Nein

9 wurde ein Arzt aufgesucht?

" a

" Nein

Nach welcher Zeit?|
10 Warst du in der folgenden Zeit arbeitsunfahig?
HIERE

" Nein
Wie !ange?!
11 War eine Behandlung von Néten?
" a

" Nein
Wie Iange?f :
12 War ein Krankenhausaufenthalt von Néten?

" Ja

™ Nein

Wie lange?]

13 War eine Flugpause von Néten?

" Ja

™ Nein

Wie Iange?}

14 Hast Du einen Bleibenden Schaden davongetragen?

" Ja

™ Nein

Welcher?|

15 Welchen Verletzungsgrad ordnest du der Verletzung zu?

" Geringfiigige Verletzung. Kein &rztliches eingreifen

" Leichte bis maBig schwere Verletzung. Ambulante drztliche MaBnahmen

¢ MéaBige bis schwere aber nicht lebensbedrohliche Verletzung. Stationare Behandiung erforderlich
. Schwere Verletzung. Entwicklung einer Lebensbedrohung konnte nicht ausgeschlossen werden
¢ Akute Lebensgefahr

" Atem- und/oder Kreislaufstillstand bzw. Reanimation
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Vorfall Nr.3

Vorfall Nr 3




{Es werden 4 Vorfallfragebégen nacheinander angezeigt, falls Du keinen weiteren Vorfall zu dokumentieren hast bitte den "Weiter-Button” driicken, der
Fragebogen geht weiter)
1. Skistart?
< Ja < Nein
2. Wihrend welcher Aktion / Mandver ist eine kritische Situation oder ein Unfall aufgetreten?
(Bitte nur eine der Antwortméglichkeiten mit "Ja" beantworten)
a. Beim Starten:
 Ja
< Nein
¢ Ausléser (z.B. Line-Over oder Hindernis): |
b. Beim Ride im Gelinde am Boden:
 Ja
 Nein
" Ausléser (z.B. Hindernis oder Fahrfehler beim Skifahren):§
c(.‘Beim Touch-and-Go (Abwechselnd Fahren und Fliegen):
Ja
< Nein
< Ausldser (z.B. Hindernis oder Schirmentlastung):}
d(._ Fliegen/Gleiten (Hangabstand gréBer als 20 Meter)
Ja

* Nein
€ Ausléser (z.B. Klapper oder Stalt): |
e(L Konturenflug (Hangabstand weniger als 2 Meter):

-~ Ja
' Nein
" Ausl8ser (z.B. Hindernis oder Kiapper): |
f. Schirmflug-Akrobatik (z.B. Rollen):
C Ja
€ Nein
£ Auslser (z.B. Line-Twist oder Stall): |
9. Beim normalen Landen:
< a
£ Nein
<" (2.B. Hindernis oder Stall):{
h. Beim Swooping (beschleunigtes Landemandver):
" Ja
£ Nein
¢ Ausléser (z.B. Hindernis oder Stall): ]

3 Welche Faktoren haben zu der Situation / zu dem Unfall beigetragen (Mehrfachnennung méglich):
7 a. Materialschaden (z.B. Leinenbruch oder Riss im Schirmgewebe) Ereignis:i
b, Fehleinschitzung des Geldndes (z.B. Startplatz im Rotor oder Lawinengefahr) Ereignis:i
% ¢. Fehleinschitzung der Gleitleistung (z.B. Landeziel oder Touch-Point nicht erreicht) Ereignis:§
> d. Fehleinschatzung des Wetters (z.B. zu viel Wind, plétzlicher Wetterumschwung) Ereignis:l
" e. Selbstiiberschatzung (z.B. Wahl eines zu kieinen Schirmes oder ungeeignetes Manéver) Ereignis:{
" f. Mangelnde Flugplanung (z.B. Flugroute oder Landezonen) Ereignis:i
£ g. Unachtsamkeit (z.B. Einflug in nicht einsehbares Geldnde) Ereignis:!
 h. Ubermut (z.B, zu riskantes Manéver) Ereignis:{

€ i. Weitere|

Hatte der Vorfall eine Verletzung zur Folge?
2 Ja ¢ Nein
Falls "Nein” weiter mit Vorfall 4 auf der Nichsten Seite ("Weiter-Button" driicken)

4 Art der Verletzungen
{Mehrfachnennungen méglich)
{” Offene Wunde

" Bluterguss

™ Prefiung

" Banderverletzung

" Bruch

{7 Innere Verletzung

" Sonstige |

5 Betroffene Kérperteile
{(mehrfachnennung maglich)
{" Kopf

" Hals

i Schulter

I~ Arme

{~ Finger

™ Brust

™ Bauch

™ Riicken

{” Wirbelsdule

" Unterleib

I GessB

" Beine

{~ Knie

™ FiiBe

[ Sonstige |

6 Geliinde in dem sich der Vorfall ereignete:
¢ Bffentliche Skipiste

£~ Nicht éffentliches Freeride-Gelande

7 Offenes Backcountry-Geldnde



€ Geschlossenes Backcountry-Gelande
¥ Sonstiges Gelinde |
7 Welcher Kérperschutz wurde getragen?
™ Helm
" Handschuhe
I Rickenprotektor
™ Brust / Schulterprotektor
I™ Knie-/Schienbeinschoner
[ Sonstige
8 Wurde die Bergwacht/Rettungskrifte bendtigt?
¢ Ja © Nein
9 wurde ein Arzt aufgesucht?
Ja
" Nein
Nach welcher Zeit?|
10 Warst du in der folgenden 2eit arbeitsunfahig?
" 3a
" Nein
Wie lange?]
11 War eine Behandlung von Néten?
{a
I~ Nein
Wie lange?| )
12 War ein Krankenhausaufenthalt von Néten?
" a
™ Nein
Wie lange?]
13 War eine Flugpause von Néten?
" 3a
™ Nein
Wie lange?] :
14 Hast Du einen Bleibenden Schaden davongetragen?
" Ja
™ Nein
Welcher?|
15 Welchen Verletzungsgrad ordnest du der Verletzung zu?
 Geringfiigige Verletzung. Kein arztliches eingreifen
T Leichte bis miBig schwere Verletzung. Ambulante &rztliche MaBnahmen
€ MéaBige bis schwere aber nicht lebensbedrohliche Verletzung. Stationdre Behandiung erforderlich
€ Schwere Verletzung. Entwicklung einer Lebensbedrohung konnte nicht ausgeschlossen werden
{* Akute Lebensgefahr
 Atem- und/oder Kreislaufstillstand bzw. Reanimation
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Vorfall Nr.4
Vorfall Nr 4

(Es werden 4 Vorfallfragebbégen nacheinander angezeigt, falls Du keinen weiteren Vorfall zu dokumentieren hast bitte den "Weiter-Button" driicken, der
Fragebogen geht weiter)

1. Skistart?

< Ja ¢ Nein

2. Wihrend welcher Aktion / Mandver ist eine kritische Situation oder ein Unfall aufgetreten?

(Bitte nur eine der Antwortmaéglichkeiten mit "Ja" beantworten)
a. Beim Starten:

C Ja

 Nein

¢ Ausldser (z.B. Line-Over oder Hindernis):§
b. Beim Ride im Gelédnde am Boden:

Ca

¢ Nein

" Ausldser (z.B. Hindernis oder Fahrfehler beim Skifahren):i
¢. Beim Touch-and-Go (Abwechselnd Fahren und Fliegen):
< Ja

€ Nein

£ Ausldser (z.B. Hindernis oder Schirmentlastung):i

d. Fliegen/Gleiten (Hangabstand groBer als 20 Meter)

< Ja
" Nein
> Ausloser (z.B. Klapper oder Stall):]
e. Konturenflug (Hangabstand weniger als 2 Meter):
T Ja

£ Nein

¢ Ausléser (z.B. Hindernis oder Klapper): |

f. Schirmflug-Akrobatik (z.B. Rollen):

< Ja

< Nein

¢ Auslgser (z.B. Line-Twist oder Stall): |

g. Beim normalen Landen:

 Ja

< Nein

€ (z.B. Hindernis oder Stall):|

h. Beim Swooping (beschleunigtes Landemandver):
" Ja
<. Nein
£~ Ausléser (z.B. Hindernis oder Stall): |

3 Welche Faktoren haben zu der Situation / zu dem Unfall beigetragen (Mehrfachnennung méglich):
C a. Materialschaden (z.B. Leinenbruch oder Riss im Schirmgewebe) Ereignis: |
- b, Fehleinschatzung des Gelandes (z.B. Startplatz im Rotor oder Lawinengefahr) Ereignis:l
" ¢. Fehleinschitzung der Gleitleistung (z.B. Landeziel oder Touch-Point nicht erreicht) Ereignis:i
 d. Fehleinschatzung des Wetters (z.B. zu viel Wind, plétzlicher Wetterumschwung) Ereignis:]
€ e. Selbstiberschatzung (z.B. Wahi eines zu kieinen Schirmes oder ungeeignetes Manbver) Ereignis:{
€ f. Mangelnde Flugplanung (z.B. Flugroute oder Landezonen) Ereignis:i




T g. Unachtsamkeit (z.B. Einflug in nicht einsehbares Gelénde) Ereignis:f

€ h. Ubermut (z.B. zu riskantes Manéver) Ereignis: |
. Weitere

Hatte der Vorfall eine Verletzung zur Folge?
C Ja C Nein
Falls "Nein" weiter mit Vorfall 5 auf der Nachsten Seite ("Weiter-Button"” driicken)

4 Art der Verletzungen
(Mehrfachnennungen méglich)
{7 Offene Wunde

™ Bluterguss

i~ Prellung

" Banderverletzung

{” Bruch

" Innere Verletzung

™ Sonstige

5 Betroffene Kérperteile
{mehrfachnennung méglich)
” Kopf

™ Hals

I Schulter

™ Arme

I Finger

™ Brust

{_ Bauch

™ Riicken

" Wirbelsaule

{™ Unterleib

. GesaB

" Beine

" Knie

" FiiBe

™ Sonstige |

6 Geldnde in dem sich der Vorfail ereignete:
¢ Offentliche Skipiste

<" Nicht éffentliches Freeride-Geldnde

" Offenes Backcountry-Geldnde

¢ Geschlossenes Backcountry-Geldnde

¢ Sonstiges Gelande

7 Welcher Kérperschutz wurde getragen?
I Helm

™ Handschuhe

{™ Riickenprotektor

{7 Brust / Schuiterprotektor

" Knie-/Schienbeinschoner

{" Sonstige

8 Wurde die Bergwacht/Rettungskrafte bendtigt?
y Ja X Nein

{"a

{" Nein

Nach welcher Zeit?| ,
10 Warst du in der folgenden Zeit arbeitsunfiahig?

" Ja

[ Nein

Wie lange?|

11 War eine Behandlung von Néten?

HERE]

" Nein

Wie lange?f :

12 War ein Krankenhausaufenthalt von Néten?

Ma

" Nein

Wie lange?]

13 War eine Flugpause von Niten?

{"Ja

" Nein

Wie lange?] :

14 Hast Du einen Bleibenden Schaden davongetragen?

la

™ Nein

Welcher?l

15 Welchen Verletzungsgrad ordnest du der Verletzung zu?

€ Geringfiigige Verletzung. Kein &rztliches eingreifen

™ Leichte bis maBig schwere Verletzung. Ambulante drztliche MaBnahmen

€ MaBige bis schwere aber nicht lebensbedrohliche Verletzung. Stationére Behandlung erforderlich
¢ Schwere Verletzung. Entwicklung einer Lebensbedrohung konnte nicht ausgeschliossen werden
<> Akute Lebensgefahr

" Atem- und/oder Kreislaufstillstand bzw. Reanimation

12 [Seiten-ID: 1036140] [L]

4 Weitere Verletzungen

6 Sollten die Fragebdgen nicht ausreichen, bitte weitere Vorfille stichwortartig skizzieren.

9 wurde ein Arzt aufgesucht?
]
§
]
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