Verleiten Lawinenairbags tatsachlich
zu riskanterem Verhalten?

Die DAV-Sicherheitsforschung ging in einer Feldstudie
unter anderem der Frage nach, wie Skitouren- und Freeride-
gruppen ausgeriistet sind, ob sie anfillig fiir sogenannte
Entscheidungsfallen sind (b&s #121; Forschungsgruppe
Winter, 2022), wie sie zu ihren Entscheidungen kom-

men und ob sie Gefahrenstellen erkennen (b&s #122;
Forschungsgruppe Winter, 2023). Im jetzigen Beitrag geht
es um die Frage, was die Gruppen iiber die Wirksamkeit von
Lawinenairbags wissen, wer ihn im Geldnde dabeihat und
ob sich das Tragen eines Airbags auf die Risikobereitschaft
auswirkt.

Von der Forschungsgruppe Winter der
DAV-Sicherheitsforschung
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Wirkungen von Lawinenairbags

Die grundlegende Idee von Airbagrucksacken ist, dass in einem flie-
Renden Medium wie einer Lawine die volumenmaRig groferen Kor-
per an die Oberflache ,wandern“. Vergrofert die betroffene Person
mithilfe des Airbags ihr Volumen, besteht eine gréfiere Wahrschein-
lichkeit fur weniger tiefe Verschittungen nach Stillstand der Lawine.
Kritische Verschiittungen sind somit seltener, was wiederum weni-
ger Erstickungstote zur Folge hat. Da Ersticken die hdufigste Todes-
ursache bei kompletter Verschiittung ist (Procter et al., 2016), hat
der verbreitete Einsatz von Airbags das Potenzial, die Sterbewahr-
scheinlichkeit bei Lawinenereignissen insgesamt zu verringern.

So weit die Theorie. In der Praxis missen Airbags zunachst recht-
zeitig ausgelost werden und dann auch funktionieren, um ihre Wir-
kung entfalten zu kénnen. Und Airbags kénnen zwar dabei helfen,
die Verschittungstiefe zu verringern, sind aber nicht daftr konstru-
jert, vor anderen Gefahren eines Lawinenabgangs wie Absturz,
Anprall, Verschittung in Gelandefallen oder bei bestimmten Lawi-
nentypen wie Grund- oder Nassschneelawinen zu schiitzen. AufSer-
dem konnte es sein, dass Airbags das subjektive Sicherheitsgefiihl
steigern (,Den Hang probier ich — ich hab’ ja einen Airbag®). Dann
ware der Sicherheitsgewinn durch den Airbag aufgrund riskanten
individuellen Verhaltens wieder dahin bzw. sogar tiberkompensiert.
Das heift, Airbags sollten unter bestimmten Umstanden einen Vor-
teil haben, sie gehen in ihrer Anwendung aber — wie der Rest der
personlichen Notfallausriistung im Lawinenbereich auch — mit ge-
wissen Schwachen einher.

Uberwiegt nun der potenzielle Nutzen eines Airbags seine Schwa-
chen? Habe ich im Geldnde im Falle des Falles bessere Uberlebens-
chancen, wenn ich einen Airbag trage, oder verleitet mich der
Airbag zu mehr Risiko? Diesen Fragen zur Nutzung von Airbags und
deren Auswirkungen auf reales Verhalten im Geldnde ist die For-
schungsgruppe Winter der DAV-Sicherheitsforschung nachgegan-
gen. Konkret berichten wir in diesem Beitrag, wie verbreitet Airbags
unter Skitourengruppen sind, ob die Airbagnutzung von bestimm-
ten Gruppenmerkmalen abhangt, was Gruppen tber die Wirkungs-
weise von Airbags und ihre Effektivitat wissen und ob sich das
Tragen eines Airbags auf die Bereitschaft von Gruppen auswirkt,
anspruchsvollere oder riskantere Touren zu wahlen.



Wie st die Airbagnutzung bei Skitouren- und
Freeridegruppen?

Es wurden 157 Gruppen mit N = 465 Personen an zwei Skitouren-
standorten (Kelchsau, n = 195 Personen/62 Gruppen; Namlos,

n =150/50) und einem Freeridegebiet in Tirol (Hochfligen,

n =120/45) befragt. Die GruppengroRe variierte vom Einzelganger
(n =13) bis zu 14 Personen (n = 1). Die haufigste Gruppengrofe war
die Zweiergruppe (n = 80); 77.1 % aller Gruppen lagen bei einer
Grofle zwischen 2 und 4.*

| Airbagnutzung nach Personen

Von den insgesamt 465 erhobenen Personen trugen 189 Personen
(41 %) einen Airbag auf Tour, davon 66 von 120 bei Freeridern in
Hochfiigen (55 %), 72 von 195 in Kelchsau (37 %) und 51 von 150 in
Namlos (34 %). An beiden Skitourenstandorten zusammen betrach-
tet trugen 36 % der Skitourengeher einen Airbag. Beim Freeriden
wurde also haufiger ein Airbag getragen als beim Skitourengehen.

| Airbagnutzung nach Gruppen

Uber alle Gruppen reichte die Anzahl der Personen mit Airbag von
o Personen pro Gruppe (n = 60; 38 %) bis 7 (n = 1; 0.6 %) pro
Gruppe. Interessanter als die absoluten Zahlen ist aber der Anteil
der Personen mit Airbag in einer Gruppe, also wie viel Prozent der
Gruppenmitglieder einen Airbag trugen. Zwei Airbagnutzer in einer
Gruppe sagen noch nicht viel aus. Setzt man dies aber in Relation
zur Gruppengrofie, dann ergibt sich in einer Gruppe mit zwei Perso-
nen eine Nutzungsrate von 100 % (alle Gruppenmitglieder haben
einen Airbag), in einer 8er-Gruppe aber ,nur” eine Rate von 25 %.
Um die Daten tbersichtlich zu halten, haben wir die Gruppen in
vier Kategorien aufgeteilt: erstens nach Gruppen ohne Airbagnutzer,
zweitens nach einem Airbaganteil von weniger als 50 %, drittens
von 50 % oder mehr (aber nicht 100 %) und viertens nach Gruppen,
deren Mitglieder alle einen Airbag hatten (= 100 %).

Wie aus Tabelle 1 ersichtlich, war im Freeridegebiet im Vergleich zu
den Skitourenstandorten nicht nur der Anteil derjenigen Gruppen,
in denen niemand einen Airbag hatte, geringer. Sondern in der
Mehrheit der Gruppen (60 %) hatten dort sogar alle Mitglieder
einen Airbag. Dies war bei den Skitourengruppen durchschnittlich
an beiden Standorten nur bei 23 % der Gruppen der Fall. Entspre-
chend bestand ein signifikanter Unterschied in der Airbagnutzung
zwischen den Standorten, F(2, 154) = 5.772, p = .004, N2 = .070
(mittlerer Effekt). Im Detail ergaben sich keine Unterschiede zwi-
schen den beiden Skitourenstandorten (Lechtal und Kelchsau),
dafiir aber zwischen diesen beiden und dem Freeridegebiet (Hoch-
fligen). Im Letzten war die Airbagnutzung in den Gruppen groBer
als in den Skitourengebieten.

Tabelle 1. Verteilung der Haufigkeiten der Airbagnutzung
in den einzelnen Gruppen nach Kategorie ,,ohne Airbag®,
Lunter 50 %“, ,,50 % oder mehr®, ,,alle mit Airbag" und

Standorten.

Anteil Airbag Kelchsau (n = 62) Lechtal (n = 50) Hochfiigen (n = 45) Gesamt

in der Gruppe n % n % n % n %
ohne Airbag 25 403 % 22 44 % 13 289 % 60 382%
unter 50 % 11 17.7 % 6 12 % 3 6.7 % 20 12.7 %
50 % oder mehr 11 177 % 1 22 % 2 4.4 Y% 24 153 %
alle mit Airbag 15 24.2% 1 22 % 27 60% 53 33.8 %

* fur nahere Informationen zum Studiendesign und zur Beschreibung der Stichprobe siehe b&s #121; Forschungsgruppe Winter, 2022
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Airbagnutzung

Touren- Kompetenz Risiko-

haufigkeit Lawinengefahren bereitschaft
(Selbsteinschatzung)

Erfahrung

Vorhersage Airbagnutzung

Helm Geschlechts- Standardnot-

(8= 27,p < .000) homogenitdt fallausriistung
B =.18, p=.021) B =.23, p=.006)

(Nicht-)Vorhersage der Airbagnutzung durch verschiedene Variablen. Im verwendeten Regressionsmodell
konnten naheliegende Variablen wie z. B. Erfahrung (Selbstzuschreibung) die Airbagnutzung nicht vorhersagen.




Wer tragt einen Airbag?

Der hohere Anteil von Airbagrucksacken bei Freeridern hat nicht
notwendigerweise etwas mit deren hoherem Risikobewusstsein zu
tun, sondern ist vermutlich eine Folge aus hoherer Akzeptanz des
Mehrgewichts beim Freeriden sowie den sozialen Bildern und Er-
wartungen, die mit diesen Tatigkeiten verknipft sind. Zum Gesamt-
bild Freeriden gehort ein Lawinenairbag (zumindest noch) eher
dazu als zum Skitourengehen. Und dieselbe Person mag aus einer
Vielzahl an Griinden beim Freeriden eher den Airbag mitnehmen,
als wenn sie auf Skitour geht — falls sie das iberhaupt tut.

Um herauszufinden, ob es vielleicht auch ,harte® Kriterien aufier
der Spielform des winterlichen In-die-Berge-Gehens gibt, die eine
Airbagnutzung wahrscheinlicher machen, haben wir zunachst ex-
plorativ unterschiedliche soziodemographische Variablen (z. B. Ge-
schlechtshomogenitat, Gruppengrofie, Alter, Erfahrung, Ausbildung,
Ausrlstung etc.) der erhobenen Gruppen mit dem Anteil der Airbag-
nutzung in den Gruppen korreliert. Diejenigen Variablen, die dabei
signifikante Zusammenhéange zeigten, wurden dann in ein Regressi-
onsmodell zur Erklarung der Airbagnutzung aufgenommen.

Dieses Modell klarte 22.4 % der Varianz auf, d. h. der Unterschiede
in der Airbagnutzung bzw. Nicht-Nutzung zwischen den Gruppen,
F(7 149) = 6.14, p <.000. Dabei trugen nur drei Variablen signifikant
zur Aufklarung bei: Geschlechtshomogenitat der Gruppe (B = .18,

p =.021) Anteil der Standardnotfallausriistung (VS-Gerét, Schaufel,
Sonde) in der Gruppe (8 = .23, p =.006) und Anteil Helm in der
Gruppe B = .27, p < .000). Geschlechtshomogene Gruppen trugen
eher einen Airbag als gemischtgeschlechtliche Gruppen, wobei es
keinen Unterschied machte, ob die Gruppe nur aus Frauen oder nur
aus Mannern bestand. Gruppen, in denen alle Mitglieder gut ausge-
ristet waren (VS-Gerat, Schaufel, Sonde, Helm), trugen ebenfalls
eher einen Airbag. Bei Letzteren liegt die Vermutung nahe, dass in
diesen Gruppen bereits eine gewisse Sensibilitat und Bereitschaft
bestand, in Ausriistung zu investieren und diese auch zu tragen.
Warum geschlechtshomogene Gruppen eher einen Airbag tragen,
bleibt spekulativ. Interessant ist jedenfalls, dass intuitiv nahelie-
gende Variablen wie Erfahrung, Tourenhdufigkeit, selbsteinge-
schatzte Kompetenz in der Beurteilung von Lawinengefahren

oder Risikobereitschaft die Airbagnutzung nicht vorhersagen.

Insgesamt bestdtigt sich das Bild unserer bisherigen Auswertungen
zur Entscheidungsfindung und Verhalten der Skitourengruppen (vgl.
Forschungsgruppe Winter, 2022, 2023): Die Gruppen unterscheiden
sich zum Teil zwar sehr voneinander bezglich einzelner Gruppen-
merkmale wie Alter, Geschlecht oder Erfahrung, aber insgesamt
haben sie alle einen sehr dhnlichen Ausriistungsstand und gehen
bei ihrer Entscheidungsfindung ahnlich vor bzw. kommen zu ver-
gleichbaren Ergebnissen. Eine Kategorisierung der Gruppen nach
Schubladen findet sich in der Realitdt nicht (z. B. die mittelméafig
ausgeristeten Erfahrenen, die gute Entscheidungen treffen vs. die
top-ausgeristeten Unerfahrenen, die schlechte Entscheidungen
treffen). Wichtig ist auch, im Hinterkopf zu behalten, dass das allei-
nige Tragen eines Airbags oder der gesamten Standard-Notfallaus-
ristung wenig iber die Kompetenz der Personen aussagt, im
Geldnde gut zu entscheiden, nichts tber ihre sonstigen lawinen-
bezogenen Fahigkeiten und auch nichts tber ihr Wissen beziglich
Airbags. Letzteres schauen wir uns nun genauer an.

Was wissen Skitourengruppen iiber Airbags?

Wie wurde das Wissen tber die Wirkung von Airbags erhoben:
Damit Sicherheitsausristung (Helm und Airbag-Rucksack sind PSA!)
fir den Nutzer einen Sicherheitsgewinn bringt, muss diese getragen
bzw. rechtzeitig ausgeldst — sprich aufgeblasen — werden. Aufsei-
ten der Nutzer:innen sollte dartiber hinaus zumindest grundlegen-
des Wissen (iber die Funktionsweise, den méglichen Anwendungs-
bereich und die Wirksamkeit des Gegenstandes vorhanden sein.
Die Fahigkeit, den Airbag anzuwenden, haben wir nicht erhoben
(vermutlich waren nicht besonders viele Befragte bereit gewesen,
ihren Airbag am Parkplatz auszuldsen; und das wiirde auch nicht
viel dariiber aussagen, ob diejenigen dann auch wahrend eines
Lawinenabgangs in der Lage gewesen waren, ihn auszulésen).
Somit konnten wir nur die Items Kenntnis und Verstandnis

erheben.

Dazu haben wir den Gruppen vor der Tour (Erhebungszeitpunkt 1)
drei Fragen gestellt:

1. Was glaubt ihr — wie viele von 100 Wintersportlern ohne Airbag,
die von einem Lawinenunfall betroffen sind, sterben?

2. Was glaubt ihr — wie viele von 100 Wintersportlern mit Airbag,
die von einem Lawinenunfall betroffen sind, sterben?

3. Was sind die Limitationen eines ABS/Airbags (wann hilft der
Airbag nicht)?

Die Fragen wurden offen ohne Vorgabe von moéglichen Antworten
gestellt; bei Nachfragen wurde die Frage ausfuhrlicher erklart. Bei
den ersten beiden Fragen wurde der von der Gruppe genannte Wert
notiert. Bei der letzten Frage kreuzte der/die Interviewer:in die ge-
nannten Einschrankungen auf dem Erhebungsbogen an (magliche
Antworten: Geldandefallen, Absturz, Nachverschittung, Anprall-
verletzung, technisches Versagen, wird nicht immer ausgelost/
menschliches Versagen, Sonstiges wie Kombination Airbag und
Fangriemen). Fir die Anzahl der genannten Antworten wurde der
Summenscore berechnet (je mehr korrekte Antworten, desto groBer
das Wissen). Aus den beiden Fragen nach den Sterberaten konnten
wir zum einen berechnen, wie sehr die Gruppen die Wahrschein-
lichkeit, bei einem Lawinenunfall mit oder ohne Airbag zu sterben,
iber- bzw. unterschatzen (Abweichungen vom ,wahren“ Wert) und
wie korrekt sie den Sicherheitsgewinn durch einen Airbag und
damit seine Effektivitat einschatzen (Differenz zwischen der Schét-
zung mit vs. ohne Airbag). Fir diese Berechnungen mussten wir als
Referenzwert ,wahre“ Werte der Uberlebenswahrscheinlichkeiten
festlegen. Die Berechnung der Effektivitat von Airbags zur Erhohung
der Uberlebensrate ist aber alles andere als trivial und wird daher in
einem Exkurs auf der ndchsten Seite skizziert.

Wie groB ist das Wissen?

Wie aus Tabelle 2 ersichtlich, tiberschatzten alle Gruppen die Wahr-
scheinlichkeit, im Falle eines Lawinenunfalls zu sterben, und zwar
sowohl mit als auch ohne Airbag. Ebenso tberschatzt wurde der
Sicherheitsgewinn durch die Benutzung eines Airbags (Mortalitats-
differenz). Diese Abweichungen von den Referenzwerten sind alle-
samt signifikant mit mindestens t(46) = 2.325, p <.025, d = .339.
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Exkurs: Wie berechnet sich die Effektivitit von Airbags

Fiir Wintersportler ist entscheidend, wie effektiv ein Air-
bag in der Praxis ist: Wie sehr erhéht sich meine Uberle-
benswahrscheinlichkeit, wenn ich von einer Lawine mit
oder ohne Airbag erfasst werde? Studien, in denen
Dummys mit aufgeblasenem Airbag versus ohne Airbag
von kiinstlich ausgelosten Lawinen mitgerissen werden,
liefern zwar Erkenntnisse {iber die Funktionsweise, aber
nicht iiber die Effektivitat in der Praxis eines Ernstfalls.
In der Praxis muss der Airbag erst einmal ausgelost wer-
den (was nicht alle schaffen), dann muss er sich auch
aufblasen (was nicht immer der Fall ist) und dann beein-
flussen viele weitere Faktoren, ob die betroffene Person
beim Stillstand der Lawine weitgehend unverletzt und
nur gering verschiittet ist (Aufprall, Absturz, Lawinen-
grofle, Gelande, Verschiittungstiefe, Schneebeschaffen-
heit etc.).

Um die Effektivitat verldsslich zu berechnen, miissten
wir sowohl vergleichbare Daten iiber alle Lawinenunfalle
haben, die nicht nur die Airbagnutzung und alle relevan-
ten Faktoren beinhalten, sondern auch wissen, welche
Faktoren iiberhaupt welchen Einfluss auf die Uberle-
benswahrscheinlichkeit haben und wie sie miteinander
interagieren. Weder werden alle Lawinenunfdlle mit Per-
sonenbeteiligung dokumentiert noch kennen wir die ge-
nauen Wirkungszusammenhdnge relevanter Faktoren.

Zur Losung dieses Problems haben Haegeli und Kol-
leg:innen (2014a, 2014b) ein elegantes Vorgehen ge-
wahlt, das leider aber auch mit einem grof3en Nachteil
einhergeht: Sie werteten nur diejenigen Lawinenereig-
nisse mit Personenbeteiligung mit dem Potenzial einer
Gesamtverschiittung (von Lawine mitgerissen oder ge-
troffen) aus, bei denen sowohl Personen mit Airbag
(aufgeblasen oder nicht) als auch Personen ohne Air-
bag betroffen waren. Dieses Vorgehen erméglichte
einerseits einen direkten Vergleich der verschiedenen
Airbag-(Nicht-)Nutzer innerhalb der Gruppen unter an-
sonsten gleichen Bedingungen (d. h. gleiches Lawinen-
ereignis). Andererseits blieb aber ein Grofteil der
dokumentierten Lawinenereignisse unberiicksichtigt,
weil beispielsweise Ereignisse mit nur einer betroffenen
Person oder Ereignisse nur mit Personen ohne bzw. mit
Airbag ausgeschlossen wurden.

Um zu einer realistischen Einschdtzung zu kommen,
wurden auch Félle, in denen der Airbag nicht aufgebla-
sen war (ca. 20 % der betroffenen Airbagnutzer;

Grof3teil aufgrund von Fehlern seitens des Nutzers), zu
den Airbagnutzern gezahlt. Und schlieflich wirkt der
Airbag zwar dadurch, dass er die Verschiittungstiefe
reduziert; aber nicht jede Person ohne Airbag, die von
einer Lawine erfasst wird, wird kritisch verschiittet.
Weitere entscheidende Einflussgrofien sind daher die
LawinengroBe (je groBer, desto wahrscheinlicher eine
kritische Verschiittung) und eine mechanische Verlet-
zung wahrend des Abgangs (héhere Wahrscheinlichkeit
kritischer Verschiittung bei Verletzung). Das heif3t, bei
der Berechnung der Sterbewahrscheinlichkeiten ohne
versus mit Airbag wurde der Effekt der Lawinengréfie
und der Verletzung durch Trauma auf die kritische Ver-
schiittung ebenfalls beriicksichtigt (fiir eine detaillierte
Erklarung siehe Haegeli in bergundsteigen, 2014b).

Haegeli und Kolleg:innen berichten in ihrer Studie
(2014a) von einer bereinigten Reduktion der Sterbe-
wahrscheinlichkeit von 22 % ohne Airbag (kein Airbag
getragen) zu 14 % mit Airbag (aufgeblasene und nicht
aufgeblasene), woraus sich eine Mortalitdtsdifferenz
von 8 % ergibt. Diese Werte haben wir fiir unsere Be-
rechnungen als Referenzwerte verwendet. Wichtig zum
Verstandnis der Interpretation dieser Werte ist, dass sie
nicht als absolut verstanden werden diirfen, sondern
eine relativ hohe Irrtumswahrscheinlichkeit haben. So
reicht die Spanne, innerhalb derer der wahre Mittelwert
der Mortalitatsdifferenz mit einer Wahrscheinlichkeit
von 95 % liegt (das sogenannte 95-%-Konfidenzinter-
vall), von 2 % bis 14 % (Haegeli et al., 2014a). Ubersetzt
in einen Lawinenunfall bedeuten diese Zahlen, dass bei
zwei Personen — eine mit, eine ohne Airbag — die von
derselben Lawine erfasst werden, auch die Person mit
aufgeblasenem Airbag verschiittet und sterben kann,
wahrend diejenige ohne Airbag tiberlebt (fiir ein reales
Beispiel siehe das Lawinenungliick am Steintalhérnl,
Berchtesgadener Alpen, im Februar 2022; Lawinenwarn-
zentrale Bayern, 2022).

Fazit: Trotz der statistischen Einschrinkungen gilt:
Auch mit Airbag kann man in einer Lawine sterben -
die Sterbewahrscheinlichkeit ohne Airbag ist iiber
alle Félle gerechnet jedoch um mehr als 50 % hoher
(14 % zu 22 %). Oder positiv formuliert: Die Uberle-
benswahrscheinlichkeit insgesamt erhéht sich ver-
mutlich deutlich, auch wenn es bei ein- und dem-
selben Ereignis genau andersrum sein kann!




Als haufigste Limitation eines Airbags wurde von knapp der Halfte
der befragten Gruppen menschliches Versagen genannt. Insgesamt
wurde etwa ein Drittel der moglichen Einschrankungen benannt.
Wir schliefien daraus, dass die Einschrankungen den Gruppen
grundsatzlich bewusst sind, beziiglich der genauen Wirkweise
aber durchaus noch weiterer Informationsbedarf besteht.

Im Weiteren haben wir untersucht, ob die Einschatzung der Sterbe-
wahrscheinlichkeiten von der Airbagnutzung innerhalb der Gruppen
abhangt (siehe Abbildung 1). Hierzu haben wir zwischen Gruppen,
in denen niemand einen Airbag hatte, Gruppen, in denen weniger
als die Halfte der Mitglieder einen Airbag hatte (<50 %), solchen,

in denen die Halfte oder mehr einen Airbag hatte (<50 %), sowie
Gruppen, in denen jede:r einen Airbag trug, unterschieden.

Auch hier zeigt sich — wenig verwunderlich —, dass tber alle Airbag-
nutzergruppen hinweg die Sterbewahrscheinlichkeiten Uberschatzt
werden. Nur in den Gruppen, in denen weniger als die Halfte der
Mitglieder einen Airbag hatte, gab es bei der Einschatzung eine
recht realistische Einschatzung der Sterbewahrscheinlichkeit mit
Airbag (13.4 % vs. 14 % Referenzwert). Diese Gruppen unterschie-
den sich dabei signifikant von den Gruppen mit h6herem Airbag-
Anteil, F(3, 148) = 3.554, p =.016, N2 = .068 (mittlerer Effekt). Ob

es sich dabei um ein Zufallsergebnis handelt oder ob ein geringerer
Anteil von Airbags in der Gruppe tatsachlich zu realistischeren Ein-
schatzungen flhrt, lasst sich mit unseren Daten nicht klaren und
musste in weiteren Studien untersucht werden.

B Todesrisiko ohne Airbag [l Todesrisiko mit Airbag [ Sterblichkeitsreduktion
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Mittelwerte der Einschdtzung des Todesfallrisikos mit/ohne
Airbag und der Sterblichkeitsreduktion.

Sterbewahrschein- Kelchsau Lechtal Hochfiigen Gesamt
lichkeit & Morta- (n=57) (n=47) (n=45) (n=149)
litatsdifferenz M (SD) Differenz M (SD) Differenz M (SD) Differenz M (SD) Differenz
Sterbewahrscheinlich- 4353 2153 35.47 13.47 47.20 25.20 42.09 20.09
keit ohne Airbag (21.27) (23.74) (22.18) (22.70)
Sterbewahrscheinlich- 24.56 10.56 22.20 8.20 25.96 11.96 24.24 10.24
keit mit Airbag (19.42) (18.34) (19.29) (18.98)
Mortalitatsdifferenz 18.95 10.95 13.27 5.27 21.24 13.24 17.86 9.86
Sicherheitsgewinn (15.60) (15.53) (16.44) (16.02)

Limitationen Airbag (n=58) (n=47) (n=44) (n=149)
(Mehrfachnennungen) Haufigkeit der Nennung | Haufigkeit der Nennung | Haufigkeit der Nennung | Haufigkeit der Nennung
Gelandefallen 2759 % 31.91 % 25.00 % 28.19 %
Absturz 3276 % 4255 % 20.45 % 32.21%
Nachverschiittung 32.76 % 14.89 % 2273 % 2416 %
Anprallverletzung 50.00 % 29.79 % 25.00 % 36.24 %
Technisches Versagen 2931 % 14.89 % 36.36 % 26.85 %
Menschliches Versagen 48.28 % 51.06 % 45.45 % 4832 %
Sonstiges 3793 % 48.94 % 43.18 % 42.95 %
Gesamt 36.95 % 33.43 % 3117 % 34.13 %

Anmerkung. Differenz: Gemeint ist die Differenz zum Referenzwert. Als Referenzwerte wurden fiir die Sterbewahrscheinlichkeit
ohne Airbag 22 %, mit Airbag 14 % und somit fiir die Mortalitdtsdifferenz 8 % zugrunde gelegt (Haegeli et al., 2014a).
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Airbag-
nutzung

r=-182,p=.035

e

Gefahrenstufe

Ubersicht der Zusammenhangsanalysen zwischen Airbagnutzung und Risikopotenzial der von den beobachteten
Gruppen intendierten bzw. durchgefiihrten Touren. Die unterbrochenen Pfeile bedeuten kein Zusammenhang.
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Verhalten sich Airbagnutzer riskanter?

Die wohl spannendste und auBerdem kontrovers diskutierte Frage
ist, ob sich das Tragen eines Airbags auf die Risikobereitschaft aus-
wirkt. Einerseits lasst sich argumentieren, dass Menschen gemaf3
der Theorie der Risikohomoostase (Wilde, 1982) ihr Risikoverhalten
der wahrgenommenen Sicherheit anpassen und damit mehr Sicher-
heit durch mehr Risiko kompensiert wird. Wenn also die subjektive
Sicherheit durch einen Airbag erhoht wird und dieser Sicherheitsge-
winn auch noch berschatzt wird, dann sollten sich Risikokompen-
sationseffekte zeigen, indem die Betreffenden sich riskanter
verhalten und beispielsweise bei kritischen Verhaltnissen unter-
wegs sind oder steilere Hange befahren. Andererseits ldsst sich
argumentieren, dass eine Airbagnutzung nur dann zu hoherer
Risikobereitschaft fiihrt, wenn dem Gerat naiv eine magische Wirk-
samkeit zugeschrieben wird, die dieses nicht erftllen kann (z. B.
,Der Airbag schiitzt mich vor Lawinen — jetzt kann mir nichts mehr
passieren). Wird dagegen verstanden, dass ein Airbag nur eine Si-
cherheitsausriistung unter mehreren ist, die auch mangelbehaftet
ist, und es keinen 100-%igen Schutz vor den Folgen eines Lawinen-
abgangs gibt, dann sollte eine Airbagnutzung nicht zu hoherer Risi-
kobereitschaft fihren.

Die Untersuchung von Risikokompensationseffekten durch Airbags
in realen Situationen ist ausgesprochen aufwendig. Daher ist es
naheliegend, zunachst zu versuchen die Auswirkungen von Airbag-
nutzung auf Risikoeinschatzungen und beabsichtigtes Risikoverhal-
ten mit Hilfe von Szenarien (z. B. ,Stellen Sie sich vor, Sie haben
(K)einen Airbag und wollen folgenden Hang befahren ...“) zu erkun-
den. Die Ergebnisse von Onlinestudien mit solchen Entscheidungs-
szenarien (z. B. Haegeli et al., 2019; Wolken et al., 2014) ergaben
keine (z. B. Wolken et al., 2014) bzw. nur leichte Risikokompensati-
onseffekte unter bestimmten Bedingungen (z. B. Haegeli et al., 2019).
Von solchen Studien kann aber nicht unmittelbar reales Verhalten
in realen Situationen abgeleitet werden. Gerade im Bereich der Ent-
scheidungsforschung gibt es oft nur geringe Ubereinstimmungen
zwischen dem Antwortverhalten in Fragebogenstudien, dem Ver-
halten in Laborstudien und dem Verhalten in der Realitat (z. B.
Lejarraga & Hertwig, 2021; Schulze & Hertwig, 2021). In der Skitou-
renstudie der DAV-Sicherheitsforschung haben wir sowohl die
selbsteingeschétzte Risikobereitschaft als auch objektivierbare
Mage fiir das intendierte und das tatsachliche Risikoverhalten
(Risikopotenziale und Gefahrenstellen der geplanten und durch-
gefithrten Tour) im Feld erhoben. Im Folgenden berichten wir tiber
die Zusammenhéange dieser Variablen mit der Airbagnutzung.

I Airbagnutzung und selbsteingeschitzte Risikobereitschaft
Wir hatten vor Beginn der Tour die befragten Gruppen gebeten, ihre
eigene Risikobereitschaft einzuschéatzen. Zwischen dieser selbstein-
geschatzten Risikobereitschaft und der Nutzung bzw. Nicht-Nutzung
von Airbags ergaben sich keinerlei Zusammenhange. Die Nutzung
von Airbags trug nicht zu einer hdheren selbsteingeschatzten Risi-
kobereitschaft bei.

I Airbagnutzung und Gefahrenstellen sowie Risikopotenzial
der Tour. Fir alle durch die befragten Gruppen geplanten (Erhe-
bungszeitpunkt 1: vor der Tour) und durchgefiihrten Touren (Erhe-
bungszeitpunkt 2: nach der Tour) kénnen wir basierend auf einer
aufwendigen Gelandeanalyse die Anzahl der tagesaktuellen Gefah-

renstellen benennen. Zusétzlich haben wir fiir jede dieser Gefahren-
stellen eine Experteneinschatzung fir den Erhebungstag, welche
Verhaltensmaf3nahmen an den einzelnen Gefahrenstellen ange-
messen waren. Daraus lassen sich als objektivierbare Mafe fiir Risi-
koverhalten die Anzahl der Gefahrenstellen und ein Risikopotenzial
(vgl. Forschungsgruppe Winter, 2023) der geplanten und durchge-
flihrten Touren berechnen. Zwischen diesen Indikatoren fir Risiko-
verhalten und der Nutzung bzw. Nicht-Nutzung von Airbags
ergaben sich keine tiberzufalligen Zusammenhange. Es ergaben
sich auch dann keine bedeutsamen Zusammenhange, wenn die
Daten nach Erhebungsstandorten getrennt ausgewertet wurden.

| Airbagnutzung und Lawinengefahrenstufe. Der einzige signi-
fikante Zusammenhang bestand in einer Zunahme der Airbagnut-
zung mit hoherer Gefahrenstufe. Unseres Erachtens spricht dies
dafir, dass sich die Gruppen in ihrem Verhalten und ihrer Ausri-
stung unterschiedlichen Verhaltnissen anpassen. Wird eine Mode-
tour mit verspurten Hangen bei LLB 1 begangen, stellt sich durch-
aus die Frage, worin denn der Sicherheitsgewinn durch einen Air-
bag liegen soll und wie sinnvoll es ist, diesen mitzunehmen. Bei
LLB 2 oder 3 im wenig verspurten Gelande ist der Sicherheitsge-
winn durch einen Airbag eher gegeben.

Insgesamt ergaben die Daten unserer Feldstudie keinen Hin-
weis darauf, dass die Nutzung von Airbags einen Einfluss auf
die Risikobereitschaft oder das Risikoverhalten hat. Bei der
Tourenplanung und Einzelhangbeurteilung tragen zahlreiche Fakto-
ren zur Entscheidungsfindung bei; der Airbag spielt dabei offen-
sichtlich nur eine untergeordnete Rolle. Dies bedeutet aber nicht,
dass die Nutzung eines Airbags im Einzelfall doch zu einem riskan-
teren Verhalten beitragt — nach unseren Daten sollte das aber die
Ausnahme und nicht die Regel sein.

Fazit

Lawinenairbags werden nicht nur beim Freeriden, sondern auch
beim klassischen Skitourengehen — wenn auch in geringerem Aus-
mafd — mittlerweile verbreitet benutzt. Die von uns befragten Nut-
zer:innen sind sich dartiber im Klaren, dass Airbags Einschrank-
ungen haben und keine absolute Sicherheit garantieren. Aber sie
iberschatzen grofiteils systematisch den Sicherheitsgewinn von
Airbags sowie allgemein die Wahrscheinlichkeit, ohne Airbag in
einer Lawine ums Leben zu kommen. Nicht jeder Lawinenabgang
mit einer kritischen Verschiittung endet erfreulicherweise todlich
(Anm.: Die Sterbewahrscheinlichkeit ohne Airbag betrdgt 22 %)!

Unseres Erachtens sollte im Bereich des Airbagwissens noch star-
ker dartiber informiert werden, wann die Nutzung eines Airbags
eine sinnvolle Erganzung der Lawinen-Notfallausriistung sein kann
und in welchen Situationen weniger. Auf individueller Ebene lautet
die Empfehlung — wie so oft —, das eigene Verhalten kritisch zu
reflektieren und sich dartiber bewusst zu werden, in welchen Situ-
ationen der Airbag das eigene Risikoverhalten beeinflusst. Da der
iberwiegende Anteil nicht aufgeblasener Airbags bei Lawinenunfal-
len auf Fehler des Nutzers zuriickgeht (z. B. Kartusche nicht korrekt
eingelegt; keine Auslésung), sollte vor jeder Nutzung unbedingt die
Funktionsbereitschaft tberprift werden.
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Das Auslosen des Airbags sollte regelméafig auf Tour mental und
motorisch (z. B. in unterschiedlichen Situationen an den Ausldse-
griff greifen) durchgespielt werden. Hin und wieder ergibt es auch
Sinn, den Airbag tatsachlich auszulésen. Sich plétzlich mitten in
einer abgehenden Lawine zu befinden, ist fiir die allermeisten von
uns ein Ereignis vollkommen auRerhalb des Ublichen — ja vielleicht
sogar auBerhalb unserer Vorstellungskraft. Bei einem plétzlichen
Ereignis ist unsere Wahrnehmung damit héchstwahrscheinlich
uberfordert und wir miissen zundchst iiberhaupt erst einmal verste-
hen, was gerade mit uns und um uns herum passiert, bevor wir eine
Entscheidung treffen und den Airbag auslésen konnen. Je besser
wir uns darauf vorbereiten, desto eher wird es uns auch gelingen.
Elektronische Airbagsysteme wie jene von Alpride, Ortovox/Arc'Te-
ryx und Pieps/Black Diamond bieten aufgrund der Moglichkeit zur
mehrmaligen Auslosung mit einer Akku-Ladung diesbeziglich ein
giins-tiges Lernumfeld — fiir eine Ausldseschulung kann es unter
Um- standen sinnvoll sein, einen solchen Airbag fiir z. B. ein Wo-
chenende auszuleihen oder zu mieten. Aber auch bei mechani-
schen Systemen kann das Auslosen des Griffs ohne Aufblasen (im
Lunscharfen® Zustand) gelibt werden. Manche wird es erstaunen,
dass man je nach Modell doch relativ stark am Auslésegriff ziehen
muss.

Im Zuge unserer Arbeit konnten wir zeigen, dass allgemein gut aus-
geriistete sowie geschlechtshomogene Gruppen eher einen Airbag
tragen. Uber die Griinde fur Zweiteres kann nur spekuliert werden.
Naheliegende Variablen wie Erfahrung, Tourenhaufigkeit, selbstein-
geschatzte Kompetenz in der Beurteilung von Lawinengefahren
oder Risikobereitschaft hingegen sagen die Airbagnutzung anders
als erwartet nicht vorher. Genauso konnten wir entgegen der land-
ldufigen Meinung in Bergsportkreisen und Medien sowie Ergebnis-
sen in dlteren Studien zur Risikokompensation in anderen Be-
reichen (u. a. Hedlund 2000) keine Anhaltspunkte finden, wonach
sich die Nutzung von Airbags negativ auf das Risikoverhalten aus-
wirkt — das unbestreitbare Sicherheitsplus durch Airbags also ins
Gegenteil verkehrt. Neuere, eher experimentell angelegte Studien
finden allenfalls schwache Hinweise von Risikokompensation. Die
Nutzung eines Airbags kann demnach unter bestimmten Bedingun-
gen die Uberlebenswahrscheinlichkeit bei kritischen Verschiittun-
gen, die auch ohne Airbag nicht bei null liegt, noch weiter erhthen
und tragt eher nicht dazu bei, diese durch erhohte Risikobereit-
schaft oder -verhalten der Nutzer:innen zusétzlich zu verringern.
Der Airbag ist im Sicherheitsbaukasten Lawine aber nur ein Bau-
stein. Die effektivste Strategie, um langfristig gesund viele Touren
im ungesicherten Skiraum zu erleben, ist, gar nicht erst in eine
Lawine zu geraten. Die Pramisse in der Ausbildung muss deshalb
lauten, noch starker in die Lawinenpravention zu investieren — und
nicht ,,nur® den Lawinennotfall zu tiben. Eine gute Tourenplanung,
eine dem eigenen Level angepasste Routenwahl sowie eine fakten-
basierte Entscheidungsfindung im Geldnde sind hier die weitaus
entscheidenderen Bausteine. Die korrekte Erfassung des Gefahren-
beschriebs im Lawinenlagebericht (Lawinenproblem!), Stan- dard-
mafnahmen sowie allgemein giiltige Faustregeln kdnnen auch auf
niedrigerem Niveau vermittelt werden, ohne gleich auf komplexere
Strategien wie Reduktionsmethoden zurlickgreifen zu missen.

Sollte es trotz aller VorsichtsmaBnahmen zu einem Lawinenunfall
kommen, kann ein Airbag eine effektive Erganzung zur obligatori-
schen Notfallausristung (LVS, Schaufel, Sonde) und Gruppen-Not-

fallausruistung (Erste-Hilfe-Set, Biwaksack, Mobiltelefon) darstellen.
Es bleibt abzuwarten, ob die anzunehmende weitere Verbreitung
von Lawinenairbags zu einem neuerlichen Knick in der Zahl der
durchschnittlichen Lawinentoten pro Winter fithren wird (nach der
LErfindung” von LVS-Geraten sowie abermals nach der Einfiihrung
von 3-Antennen-Geraten um die Jahrtausendwende) oder ob viel-
mehr Anwendungen zur automatisierten Risikoabschatzung wie Ski-
tourenguru oder Gefahrenhinweiskarten (ATH; SLF) einen groBeren
Anteil an der hoffentlich in Zukunft weiter sinkenden Zahl an Lawi-
nentoten haben werden.
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