Unfalle beim Gleitschirm - Tandemfliegen

Letztes Jahr mussten alle Anbieter von Passagier- Haftpflichtversicherungen ihre
Versicherungspramien drastisch erhdhen. Grund war eine massive Ausweitung der
Haftungsanspriche von geschadigten Passagieren durch den Gesetzgeber. Bei der vom DHV
angebotenen kombinierten Halter- und Passagierhaftpflichtversicherung fiel die
Pramienerhdhung besonders deutlich aus. Neben den gesetzlichen Anderungen in LuftVG
(Haftungsgrenzen) und BGB (Anspruch auf Schmerzensgeld) war hierfur die stark angestiegene
Zahlvon Tandemunféallen mit geschédigten Passagieren verantwortlich. Eine, im Vergleich zu
den Vorjahren deutlich groBere Anzahlvon Passagieren wurde bei Unfallen schwer verletzt, wie
aus der Tabelle auf dieser Seite hervorgeht. Die Kosten eines einzigen schweren Schadensfalles
konnen ohne weiteres die Pramienerlose aus allen bestehenden
Passagierhaftpflichtversicherungen eines Jahres ubersteigen.

Hier zunachst einmal die Entwicklung der Unfallzahlen beim Tandemfliegen seit 1997 und der
Vergleich mit der jeweiligen Anzahl gultiger Passagierflugberechtigungen. Die Tabelle zeigt, dass
insgesamt ein Ruckgang der relativen Unfallzahlen (Unfallquote = Verhaltnis der Zahl der Unfalle
zur Zahl der Piloten) seit 1997 zu verzeichnen ist.

Was fuhrte nun zu diesem ,,negativen Schadensverlauf” ? Die zweite Tabelle zeigt, dass nicht
die Anzahl der Unfalle stark angestiegen ist, sondern dass die Verletzungen der Passagiere
schwerwiegender waren. Dabei halten sich die erfahrenen bis professionellen
Doppelsitzerpiloten zu den Tandemeinsteigern - und Gelegenheitsfliegern mit jeweils 4 Unfallen
genau die Waage. Ein Muster ist jedoch erkennbar; wahrend Routiniers (und ihre Passagiere)
haufiger aufgrund erhohter Risikobereitschaft verungliicken, trifft es wenig Erfahrene oftin
Standardsituationen, aufgrund von Flugfehlern oder wegen (teilweise straflicher) Unwissenheit.

Vergleich Unfalle Passagierflug Gleitschirm

Auf vielfachen Wunsch habe ich nachfolgend, mehr oder wenig ausfihrlich, (je nach
Erkenntnislage und Auskunftsfreudigkeit von Piloten oder Zeugen) die ,,interessantesten®
Tandemunfalle 2002 aufgefuhrt. Vielleicht helfen diese Schilderungen sowie die
entsprechenden Sicherheitshinweise, manchen Unfall in Zukunft zu vermeiden.

Karl Slezak

Sicherheitsreferent

Unfalle bei Start und Abflug
Unfall 1

Im Sommer 02 kam es an der Kuiste von Danemark zu einem schweren Tandemunfall eines
deutschen Piloten. Dabei wurde das mitfliegende Kind schwer verletzt. (Bein, - Arm, -
Beckenbrliche)

Was war passiert?

Der Pilot fuhrte eine Tandemflug mit seiner 6- jahrigen Tochter durch. In ca. 15 Meter Hohe riss
plétzlich einer der beiden Aufhangekarabiner des Pilotengurtzeuges aus der Tandemspreize



heraus. Der Pilot kippte, nur noch an der zweiten Tandemspreize mit dem Schirm verbunden,
nach hinten weg, der Schirm ging in eine Drehbewegung tber. Der Aufprall auf dem Boden
erfolgte mit hoher Sinkgeschwindigkeit und fuhrt bei dem Kind zu den erwéhnten schweren
Verletzungen.

Unfallanalyse

Der Pilot benutzte eine veraltete, nicht vom DHV geprufte, starre Tandemspreize mit einer
Einhangeschlaufen fur den Passagier und einer fur den Piloten. Neuere Spreizen sind mit
mindestens zwei Passagierschlaufen, die in unterschiedlichen Hohen angebracht sind
ausgerustet, um eine Anpassung der Aufhangehohe an die GroBe des Passagiers zu
ermoglichen. Wegen des GroBen- und - Gewichtsunterschiedes Pilot — Passagierin erschien
dem Piloten die Passagieraufhangung an der Tandemspreize nicht ausreichend tief. Er
beflrchtete, dass sein wesentlich hoheres Gewicht das Kind im Flug Giber den Hebelarm der
Tandemspreize weit nach oben ziehen und ihm das Gesichtsfeld versperren wirde.

Er suchte nach einer Moglichkeit, die es ihm erlauben wirde, seinen Aufhdngepunkt maglichst
hoch zu wahlen. Da keine weiteren Schlaufen an der Tandemspreize vorhanden waren, wahlte
er als Einhangepunkt fur sich als Piloten den inneren Winkel im Dreieck der
Tandemspreize(siehe Bild). Das Gurtzeug seiner Tochter wurde korrekt in der
Passagieraufhangung fixiert. Kurz nach dem Abheben rissen die durch den Aufhangekarabiner
auf Scherung nach unten belasteten Nahte komplett aus und der Pilot trennte sich einseitig von
der Tandemspreize.

Abbildung: Die Unfall- Tandemspreize. Der Pilot hatte seine Aufhdngekarabiner wie hier
dargestellt in den inneren Winkel eingehangt. An dieser Stelle ist der Steg der Spreize mit den
Aufhangegurten einfach vernaht (!). Durch die Belastung des Pilotengewichtes wurde der
Karabiner nach unten gezogen und scherte die Nahte vollstandig ab. Dies hatte mit einer DHV-
gepruften Tandemspreize nicht passieren konnen. Bei der Musterprufung wird auch diese
(fehlerhafte) Einhangemaoglichkeit mit sehr hohen Lasten auf Festigkeit getestet, um auch die
Moglichkeit abzudecken, dass an dieser Stelle falschlicherweise die Rettungsgerateaufhangung
erfolgt .(Nach Murphys Erkenntnis, dass alles was falsch gemacht werden kann irgendwann mal
auch falsch gemacht wird)

Sicherheitshinweise

- Es ist wichtig, sich mit den verschiedenen Einhangemadglichkeiten seiner Tandemspreize
vertraut zu machen (siehe Zeichnung). Also unbedingt die Betriebsanleitung lesen.



- Ein verantwortungsbewusster Tandempilot wird vor dem ersten Flug mit einer unbekannten
Tandemspreize, alle Einhangemaoglichkeiten an einer Gurtzeugaufhangung testen (moglichst mit
unterschiedlich groBen und schweren ,Passagieren®).

- Er wird dann auch die Feststellung machen, dass selbst sehr leichte Passagiere - korrekt in die
entsprechend tiefe Schlaufe eingehangt - die Tandemspreize nicht in so starke Schraglage
bringen kdnnen, dass eine Sichtbehinderung des Piloten zu beflirchten ist. Selbst wenn die
Passagieraufhangung vollig unbelastet ist, verschiebt sich die Pilotenaufhdngung maximal um
die Halfte der Gesamtlange der Spreize nach unten also ca. 20 cm. Die tiefere Aufhangung (ca.
10 cm) sowie die in der Regel sehr viel geringere KorpergroBe leichter Passagiere kompensieren
die leichte Schragstellung der Spreize bei weitem.

- Viele Tandempiloten benutzen beim Fliegen mit Kindern eine flexible Aufhdngung ohne starre
Waage. Den Vorteilen der gewichtsunabhéangigen Aufhangeposition von Pilot und Passagier,
sowie der weichen Konstruktion, ohne starre, moglicherweise verletzungstrachtige Bauteile,
stehen jedoch auch einige Nachteile gegenuber. Der Startlauf, besonders bei wenig Wind, ist
wegen der fehlenden Distanz Pilot- Passagier schwieriger, das Kind muss langer laufen und hebt
spater ab, im Flug ist es fur den Piloten schwieriger die Sitzposition einzunehmen. Deshalb
empfiehlt sich auch fur das Fliegen mit (alteren) Kindern eine Tandemspreize.
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Unfall 2

Im Sommer 2002 kam es zu einem schweren Tandemunfall in einem oberbayerischen
Fluggebiet. Dabei erlitt der Passagier schwere Halswirbelverletzungen.

Was war geschehen?

Der Pilot, ein Fluglehrer mit langjahriger, regelmaBiger Tandemerfahrung, hatte einen Freund zu
einem Tandemflug eingeladen.



Am Startplatz herrschte zunachst leichter Aufwind, der aber wahrend der Startvorbereitungen
ganz einschlief. Aufgrund der 0- Wind- Bedingungen wurde der bereits ausgelegte Schirm vom
Piloten in einen hoheren Bereich des Startplatzes gebracht um eine langere Anlaufstrecke zur
Verfigung zu haben.

Beim Startlauf musste das Gespann wegen des fehlenden Windes auf die volle
Abhebegeschwindigkeit beschleunigen. Kurz vor Erreichen derselben zog der Passagier die
Beine an und setzte sich ins Gurtzeug. Dem versierten Piloten gelang es, den Schirm unter
Kontrolle zu halten, den Passagier wieder aufzurichten und zum Weiterlaufen zu bewegen. Der
Schirm hatte aber nun ca. 30° Grad zur Seite gedreht, die weitere Anlaufstrecke fuhrte direkt auf
eine Reihe abgesagter Baumstimpfe zu. Mit hoher Geschwindigkeit kam es zur Kollision der
Korper mit den Hindernissen. Der Pilot und Passagier Uberholende Schirm verstarkte die Wucht
des Aufpralles zusatzlich und zog beide noch mehrere Meter durch ein Gewirr abgesagter
Baume. Dabei kam es zu den schweren Verletzungen des Passagiers, wahrend der Pilot nur
harmlose Blessuren erlitt.

Unfallanalyse

Es kann davon ausgegangen werden, dass der erfahrene Pilot keine vermeidbaren
Anfangerfehler gemacht hat. Er selbst bezeichnete den Unfall als ,,nicht vorhersehbar® und als
»bei aller Sorgfalt nicht auszuschlieBendes Restrisiko“. Tatsachlich war ein Fehlstartin der
geschilderten Unfallsituation wahrscheinlich unvermeidlich. Die Problematik, dass sich ein
Passagier zu fruh ins Gurtzeug setzt, muss als das unfalltrachtigste ,,Restrisiko“ beim
Passagierflug angesehen werden. Diesem Problem sollte deshalb besondere Aufmerksamkeit
gelten.

0-Wind- Starts mit dem Doppelsitzer sind in jedem Fall riskant. Alle den Start beeinflussende
Faktoren verschlechtern sich. Die Startstrecke verlangert sich, die Startgeschwindigkeit erhdht
sich bis an die Grenze des Erlaufbaren, die Wahrscheinlichkeit eines zu frihen Hinsetzens des
Passagiers steigt und damit die Gefahr eines Fehlstarts. Kommt es dazu, ist die
Verletzungswahrscheinlichkeit, wegen der hohe Laufgeschwindigkeit sehr hoch.

Sicherheitshinweise

Bei Doppelsitzerstarts ohne Wind von vorne muss der Pilot mit erheblich groBeren
Sicherheitsmargen einkalkulieren, als bei optimalen Windbedingungen.

- Das Startgeldande muss einen Startabbruch auch nach der eigentlichen Startentscheidung,
wahrend der Beschleunigungsphase zulassen. Vor dem Start muss der Pilot abschatzen
konnen, wie lange die Startstrecke bis zum Abheben auch im schlechtesten Fall sein wird und
sicher sein, dass auch noch uUber diesen Punkt hinaus ein Startabbruch ohne offensichtliche
Verletzungsgefahr moglich ist. Das muss auch dann gelten, wenn das Gespann im Startlauf von
der geplanten Startrichtung abweicht.

- Bei Windstille ist eine andere Starttechnik erforderlich als bei Wind. Der Schirm muss rasch
steigen, damit nicht ein groBer Teil der verfugbaren Anlaufstrecke fur die Aufziehphase bendtigt
wird. Dazu sollte die Kappe eher ,,spitz“ ausgelegt werden und das Aufziehen nicht mit
gestrafften, sondern deutlich durchhangenden Leinen erfolgen. Der Schirm steigt schneller
hoch und die ersten Anlaufschritte ohne Zug auf der Aufhangung verleiten den Passagier nicht
zum Verlangsamen oder Hinsetzen.

- Generell, aber ganz besonders in dieser Situation, muss der Pilot sicherstellen, dass der
Passagier zuerst abhebt. Umgekehrt ist die Katastrophe vorhersehbar. Ist der Pilot bereits in der



Luft und der Passagier verweigert die Laufarbeit bei hoher Geschwindigkeit, gibt es nur mit
Gluck keinen granatenmaBigen Fehlstart. Der Passagier wird also besser in die hohere
Einhdngeschlaufe der Tandemspreize eingehdngt, auch wenn das flr den Piloten eine
Einschrankung des Blickfeldes nach vorne bedeutet. In diesem Fall wird der Pilot dem Passagier
»uber die Schulter schauen® und so die Laufrichtung kontrollieren.

- Ist der Passagier schwerer als der Pilot, sollte bei Windstille kein Start mit dem Doppelsitzer
erfolgen. Dasselbe gilt fur Startplatze die offensichtlich zu flach sind, um mit dem Tandem die
Abhebegeschwindigkeit zu erreichen.

Unfall 3

Beim Windenschlepp ereignete sich ein folgenschwerer Tandemunfall. In 20 Meter war die
Sollbruchstelle gerissen. Der Schirm geriet daraufhin auBer Kontrolle schlieBlich kam es,
vermutlich durch eine Uberreaktion des Piloten (Uberbremsen), zu einem Strémungsabriss.
Beim Aufprall zog sich der schwere Passagier (Gewichtsunterschied zum Piloten mehr als 20 kg)
mehrere Frakturen zu (Becken, Arme, Nasenbein). Der Pilot wurde nur leicht verletzt. Seine
Flugpraxis gab er mit insgesamt 20 — 25 Fliigen im Jahr an, seine Tandemerfahrung mit
insgesamt 15 Flugen und einer Flugerfahrung von einem Jahr.

Unfall 4

Glimpflich verlief ein Unfall, der sich mit einem doppelsitzig geflogenen Soloschirm zutrug. Die
Pilotin wollte mit einem Kind einen Tandemflug mit einem Einsitzer der GroBe L durchfuhren.
Dabei Ubersah sie, (neben der Tatsache, dass doppelsitziges Fliegen mit Soloschirmen verboten
ist) dass die Bremsleineneinstellung eines Einsitzers nicht fur die Kombination mit einer
Tandemaufhangung ausgelegt ist. Der tiefer hangende Pilot bremst hierbei den Schirm
kontinuierlich stark an. Bei optimalen Startbedingungen gelang der Start bedauerlicherweise, im
Abflug, ca. 5 Meter hoch, kam es jedoch zu einem Stromungsabriss. Im Sackflug erfolgte der
Aufschlag, glicklicherweise genau auf den sehr guten Protektor der Pilotin. Eine stark blutende
Zungenverletzung (die Pilotin hatte sich daraufgebissen) sowie ein paar Prellungen waren die
Folgen fur die Pilotin, dem Kind geschah nichts.

Unfalle im Flug
Unfall 1

Mit lebensgefahrlichen Verletzungen des Piloten und einer schwerverletzten Passagierin endete
ein Tandemflug in Osterreich.

Was war passiert?

Nach Augenzeugenberichten war bereits der Start des Tandems problematisch gewesen. Es
ware beinahe zu einem Fehlstart gekommen.

Nach langerem Geradeausflug begann der Pilot ca. 400 Meter Uber Grund den Schirm seitlich
aufzuschaukeln. Es war jedoch kein harmonisches Rollen, sondern kurze, abgehackte
Steilkurvenansatze, offensichtlich verursacht durch ein wechselseitiges ruckartiges und weites
Herunterziehen der jeweiligen Steuerleine. Ein am Landeplatz befindlicher Fluglehrer beschrieb
€s so:

“Der Pilot lieB dem Schirm keine Zeit in die Kurve zu tauchen, schon im Kurvenansatz zog er
ziemlich abrupt die Bremse der Gegenseite herunter®.



Unvermittelt kam es dann zu einem einseitigen Stromungsabriss und zum sofortigem Trudeln
des Schirmes. Der Schirm blieb bis zum Aufschlag in der Trudelrotation.

Der Aufprall erfolgte auf dem Gleiskorper einer vielbefahrenen Eisenbahnstrecke. Der
Rettungsschirm lag, noch im Innencontainer mit teilweise gestreckten Fangleinen, neben den
Verunglickten.

Ein Spazierganger erkannte sofort die Gefahr und brachte die Verletzten aus dem
Gefahrenbereich der Gleise. Der Rettungshubschrauber war keine 10 Minuten spater am
Unfallort und flog die Verletzten ins Krankenhaus.

Unfallanalyse

Der Pilot ist im Besitz einer gultigen Passagierflugberechtigung, flog allerdings sehr
unregelmaBig mit dem Tandem. Der Schirm hatte eine gultige Nachprufung.

Ausgangspunkt des Absturzes war vermutlich ein Pilotenfehler beim Wingovern (Rollen). Harte,
kurz gesetzte Bremsimpulse in zu raschem Wechsel, verbunden mit ungentigender
Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite (beim Doppelsitzer aufhangungsbedingt) erhdhen die
Wahrscheinlichkeit eines einseitigen Stromungsabrisses deutlich.

Die Wirkung ist ahnlich wie bei einer Kurveneinleitung Gber eine Bremse und gleichzeitiger
starker Gewichtsverlagerung zur Gegenseite (KurvenauBenseite).

Es entsteht ein aufrichtendes Moment, die Folge ist eine deutlich steigende Tendenz zum
Stromungsabriss auf der angebremsten Seite. Moglicherweise wollte der Pilot eine Steilspirale
aus der Rollbewegung einleiten und provozierte dabei unabsichtlich den einseitigen
Stréomungsabriss.

Warum der Schirm nun Uber 400 Hohenmeter bis zum Aufschlag im Negativdrehen blieb ist
unklar. DHV- geprufte Gleitschirme leiten nach Freigeben der Bremse dieses Flugmandver
umgehend selbstandig aus, es seidenn:

- Der Pilot hat den Stromungsabriss und das anschlieBende Trudeln nicht bzw. zu spat als
Gefahrensituation registriert und aktiv die Bremse einseitig Gber dem Stallpunkt gehalten.

- Der Pilot flog mit gewickelten Bremsen und konnte diese deshalb nicht vollstandig freigeben.
Einmalim Trudeln reicht bei manchen Schirmen ein leichter Bremsimpuls, um eine
selbstandige Ausleitung zu verhindern oder stark zu verzogern.

- Der Pilot hatte sich vertwistet, die Bremsen waren blockiert

- Die Bremsen des Schirmes waren zu kurz eingestellt.

- Die heruntergezogene Bremse hatte sich am Gurtzeug verhangt. (z.B. ReiBverschluss)
- Der Schirm war stark vertrimmt und trudelte stabil.

Sicherheitshinweise

- Manover, die der Pilot nicht wirklich sicher beherrscht, sind beim Tandemfliegen tabu.

- Ohnehin sind gerade ,,FuBganger” bei ihrem ersten Tandemflug in der Regel besonders
dankbar, wenn der Pilot mit dynamischen Manovern zurtickhaltend umgeht. Gelegentlich
beobachtet man Tandempiloten, die es sich scheinbar buchstablich zur Aufgabe gemacht
haben, ihre Passagier ,, zum Kotzen“ zu bringen.



- Wingovers oder Steilspirale; es ist ein Riesenunterschied ob diese Mandver mit wendigen,
dynamischen Soloschirmen oder tragen Doppelsitzern geflogen werden. Die hohe
Rolldédmpfung und langeren Rollzeiten letzterer sowie die stark eingeschrankte Méglichkeit zu
Gewichtsverlagerung, erfordern eine andere Flugtechnik. Das Training hierzu mit dem
Doppelsitzer sollte man ahnungslosen Passagierin nicht zumuten. Ein flugerfahrener Freund,
sowie sichere Trainingsumgebung (Sicherheitstraining) sind hierflir angesagt.

- Die Auslosung des Rettungsschirmes hatte mit Sicherheit zu weniger gravierenden
Verletzungen gefuhrt. Manche Piloten betrachten eine Rettungsschirmauslésung als
»fliegerische Bankrotterklarung®. Mit dem Soloschirm mag das jeder mit sich selbst
ausmachen. Beim Tandemfliegen ist die Ausloésung des Rettungsschirmes in unkontrollierten
Flugsituation dagegen ein Pflicht gegentiber dem Passagier.

Unfall2und 3

Zwei Tandemunfalle bzw. Vorfalle wurden durch unabsichtliche Rettungsschirmoffnung
verursacht.

1. Die Passagierin half beim Auspacken der Ausristung am Startplatz. Offensichtlich zog sie das
Pilotengurtzeug mit dem Rettungsschirmgriff aus dem Packsack. Dabei muss sich der
Sicherungssplint aus dem Containerverschluss gelost haben, der AuBencontainer selbst blieb
aber vorerst durch den Klett verschlossen. Genau bis zur ersten scharfen Kurve. Klett auf,
Rettungsschirm raus, beide landeten unverletzt am Rettungsschirm in einem Baum. Der Pilot
stand noch in der Ausbildung

2. Starke Thermik an der Emberger Alm. Beim Einfliegen in einen kraftigen Bart baumt sich der
Doppelsitzer weit auf. Nach Aussage des Piloten greift die Passagierin, seine Freundin,
reflexartig nach hinten um sich festzuhalten, erwischt dabei den Rettungsgerategriff am
Pilotengurtzeug und zieht diesen versehentlich heraus. Bei der Landung am Rettungsschirm im
steilen Gelande erleidet die Passagierin mehrere Knochenbriche. Der Unfall hat ein juristisches
Nachspiel. Die Karntner Staatsanwaltschaft ermittelt gegen den Piloten wegen fahrlassiger
Korperverletzung. Die Geschichte mit der Freundin glaubt man nicht, ihm wird zur Last gelegt,
die Uberpriifung der Ausriistung vor dem Start nicht mit der notwendigen Sorgfalt vorgenommen
zu haben.

Aus Ungarn wurde ein tdodlicher Doppelsitzerunfall bekannt. Falsche Ausristung und
Unkenntnis des Piloten haben hier dem Passagier das Leben gekostet.

Der Pilot verwendete zum Tandemfliegen ein Rettungsgerat fur Soloschirme. Zudem war die
Hauptaufhangung des Rettungsschirmes nicht an den Tandemaufhangung, sondern an der
Schulteraufhangung des Pilotengurtzeuges befestigt. Auch hier kam es zu einer versehentlichen
Rettungsschirmausldsung. Durch die fehlerhafte Anbringung der Rettungsschirmaufhangung,
hing der Pilot direkt senkrecht uber dem Passagier. Mit extrem hoher Sinkgeschwindigkeit
erfolgte der Aufprall, zudem sturzte der Pilot von oben auf den Passagier. Dieser starb an einem
Genickbruch.

Sicherheitshinweise
- Der Vorflugcheck pruft vor jedem Start den Verschluss des Rettungsgeratecontainers

- Niemand anders als der Pilot sollte den Rettungsschirm ausléosen kdnnen. Pilotengurtzeuge,
bei welchen der Auslosegriff des Rettungsgerates im Griffbereich des Passagiers liegt, sind fur
das Tandemfliegen nicht geeignet.



Unfélle bei der Landung
Unfall1

Bei kraftigem Wind leitet der Tandempilot in niedriger Hohe (ca. 8 Meter) die Kurve in den
Endanflug ein. Um den Windversatz zu kompensieren, fallt die Kurve recht dynamisch aus. Hohe
Kurvengeschwindigkeit und starke Schraglage verursachen einen raschen Hohenverlust. Die
Landung erfolgt aus der Kurve, Pilot und Passagier stlrzen zu Boden. Dabei bricht sich der Pilot
ein Bein, der Passagier bleibt unverletzt.

Unfall 2

Tandemprufung; bei starkem Talwind erfolgt die Kurve in den Endanflug zu spat, der
Windversatz in der Kurve ist so stark, dass es zur Kollision mit einem Heustadel kommt. Trotz
hoher Aufprallwucht Uberstehen Pilot und Passagierin den Unfall unverletzt. Schirm kaputt,
Prufung nicht bestanden!

Unfallanalyse
Hier liegen typische Anfangerfehler vor, die schon flr unzahlige Unfalle verantwortlich waren.

Unterschatzt werden sowohl der Einfluss des Windes auf Geschwindigkeit und Gleitzahl, als
auch der Windversatz bei Kurvenmanaovern. Eben ist man noch mit 60 Sachen und Gleitzahl 9 im
Gegenanflug Uber den Landeplatz gebrettert, um dann festzustellen, dass das Einkurven gegen
den Wind ewig dauert und mit unerwartet hohem Versatz mit dem Wind erfolgt. AnschlieBend
geht es nur noch mit 20 km/h und Gleitzahl 3 gegen den Wind voran. Die unerwartet weite
Abdrift mit dem Wind in der Kurve, verleitet manchen Piloten zum Nachziehen der Innenbremse
um schneller ,um’ s Eck® zu kommen. In dieser Situation kommt es haufig zum einseitigen
Stromungsabriss oder zu ungewollt dynamischen Kurvenmandvern.

Sicherheitshinweise

- Mitdem Tandem ist eine eher groBraumige Landeeinteilung, in jedem Fall aber ein langer
geradliniger Endanflug erforderlich. Letzteres schon deshalb, um zusammen mit dem Passagier
genug Zeit fur die Landevorbereitungen zu haben. 15 - 20 Sekunden sollten hierflir schon Zeit
sein, der Endanflug muss demnach in einer Hohe von mindestens 20 Meter tber Grund
beginnen. Bei Windstille bedeutet dies, dass am Landeplatz mindestens 100 Meter fur den
Endanflug zur Verfugung stehen muissen.

- Herrscht starker Wind, sollte generell nur mit der Starkwind- Landeeinteilung angeflogen
werden. Dabei fallt der Gegenanflug weg und damit auch die Probleme mit der Windabdrift beim
Herausdrehen aus dem Ruckenwind. In etwa auf der Hohe des geplanten Landepunktes (bei
sehr starkem Wind luvseitig davor) wird quer zum Wind angeflogen, um dann mit einer sanften
Kurve in ein kurzes Endteil einzudrehen.

- Windabdrift einberechnen. Wird beispielsweise bei 30 km/h Wind aus dem Gegenanflug direkt
in den Endanflug gedreht, wird der Tandem in der ca. 7-8 Sekunden dauernden 180° Grad- Kehre
noch etwa 40 Meter leeseitig mit dem Wind versetzt.

- Scharfe Kurvenmandver in Bodennahe mussen unbedingt unterbleiben. Bodenberuhrung aus
dem Durchpendeln fihren haufig zu schwersten Verletzungen. Wenn man sich einmal
verschatzt hat, und die Hohe fiir einen kontrollierten Ubergang in den Endanflug zu gering ist,
sollte man sich fur eine Seitenwindlandung quer zum Wind entscheiden. Pilot und Passagier



wird es wahrscheinlich auch hier ,,schmeiBen“, die groBe Verletzungsgefahr durch dynamische
Pendelbewegungen aus der Steilkurve ist aber gebannt.



