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Unfallstatistik 2009

Gleitschirm

Unfallstatistik Drachen folgt in Info 167

TEXT KARL SLEZAK

1. Unfallzahlen

Fiir das Jahr 2009 wurden dem DHV 106 Unfille
und Stdrungen von deutschen Piloten in Deutsch-
land gemeldet, darunter kein tédlicher Unfall. Zu-
sammen mit den Meldungen aus dem Ausland, lag
die Gesamtzahl der Unfdlle und Stérungen bei 193,
davon fiinf todliche Unfille. Im Vergleich zum Vor-
johr sind die Unfallzahlen leicht gesunken, die An-
zahl der todlichen Unflle hat einen Tiefststand
erreicht.

Unfallursachen, Uberblick

Bei den Unfallursachen kann grob unterschieden
werden zwischen Unfillen, bei welchen iiberwie-
gend das Verhalten des Fluggeriites eine Rolle spielt
(z.B. Einklapper) und solchen, die hauptsdchlich auf
einen Pilotenfehler zuriickzufiihren sind (z.B. feh-
lerhafte Landeeinteilung).

.
Bereich Start

Fehler beim Vorflug- oder

Startcheck

11 Unfdlle hatten ihre Ursache in einem fehlerhaf-
ten Vorflug- oder Startcheck. In acht Fillen wurde
ein Knoten oder Fremdkorper (z.B. Astchen) in den
Leinen iibersehen. Zweimal hatte dies einen einsei-
tigen Strémungsabriss im Abflug zur Folge, weil die
Piloten zu stark gegen die durch den Leinenknoten
verursachte Drehung steuerten. Zwei andere rea-
gierten nicht auf die Drehbewegung. Der Schirm
drehte zuriick zum Hang, einmal ging’s in einen
Baum (Pilot unverletzt), der zweite verletzte sich
schwer an der Wirbelsdule, als er auf den Hang auf-

Absolute Unfallzahlen seit 1997 im In- und Ausland
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Startplatzes wieder einzulanden, nachdem er den
Knoten entdeckt hatte. Er brach sich dabei ein Bein.
Ein Startabbruch bei einem Starkwindstart mit Hel-
fern in Algodonales wegen eines entdeckten Zwei-
ges in den Leinen, fiihrte dazu, dass der Pilot von
Schirm mitgeschliffen wurde und sich in felsigem
Geldnde schwer verletzte.

Wichtig bei festgestelltem Leinenknoten: Wenn ein
sofortiges Wieder-Einlanden nicht gefahrlos mdg-
lich ist, mit viel Gewichtsverlagerung und wenig Ge-
genbremse den Flugweg stabilisieren. Losungs-
versuche erst, wenn geniigend SicherheitshGhe ge-
geben ist. Beeintréichtigt der Leinenknoten das
Schirmverhalten so stark, dass der weitere Flug
nicht mehr sicher méglich ist (Gegenbremsen nahe

schlug. In zwei Fillen befand sich der Leinenknoten

am Stro briss), muss der Pilot entscheiden:

in der Mitte der Kappe, die Schirme verloren so stark
an Geschwindigkeit, dass sie in den Sackflug gerie-
ten. Beide Piloten verletzten sich schwer (Riicken-
verletzungen). Ein Pilot versuchte unterhalb des
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Eine Rettungsschirmausldsung oder gezielte Baum-
landung ist, bei geeignetem Geldnde, meist sehr viel
weniger riskant, als ein Strémungsabriss beim
Landeanflug, besonders wenn dabei Kurven geflo-

gen werden miissen. Flug so planen, dass keine Kur-
ven in Richtung der Seite geflogen werden miissen,
auf der man ohnehin schon gegensteuern muss.
Bei Leinenknoten in Kappenmitte, der dazu fiihrt,
dass der Schirm gefdhrlich langsam wird, zur Kom-
pensation den Beschleuniger betdtigen. Auch hier:
Losungsversuche erst mit gutem Hghenpolster,
wenn erfolglos, Entscheidung treffen, ob der Flug
ausreichend sicher fortgesetzt werden kann oder
NotfallmaBnahmen erforderlich sind (Baumlan-
dung, Retter).

Ausdrehen zur falschen Seite nach dem Riickwirts-
aufziehen des Schirmes verursachte zwei Unfiille mit
Schwerverletzten. Beide Piloten waren eingedreht
abgehoben, mit dem Gesicht gegen die Flugrich-
tung, beide machten vermutlich den gleichen Fehler.
Zur Steuerung wurden die ebenfalls eingedrehten
Bremsleinen betdtigt. Das filhrte dazu, dass der
Schirm nicht zur beabsichtigten Seite sondern zur
Gegenseite drehte und in den Hang crashte.

www.dhv.de

Stérungsmeldungen —— Unfélle mit Schwerverletzten
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stand einer behdrdlichen Unfallmeldung waren) oder bei einem Unfall schwer
verletzt worden sind. Diese Grafik muss man in ihrer Aussagekraft im Verhiiltnis
mit der stindig abnehmenden Unfall-Dunkelziffer sehen. Heute wird eine viel
grdBere Zahl von Verletzten mit dem Helikopter geborgen, was automatisch eine
Meldung an den DHV nach sich zieht, als noch vor 10 Jahren. Zudem besteht ein
engmaschigeres Meldenetz. Seit 2008 werden alle GS-Unfille, die in Deutsch-

land und Osterreich polizeilich erfasst werden, an den DHV gemeldet. Vor 10 Jah-

ren bestand die Unfallerfassung im Wesentlichen aus den Unfallmeldungen der
Piloten selbst. Heute macht der Anteil der Meldungen von Behdrden fast 50%
aus. Tatstchlich diirfte die Unfall-Dunkelziffer in friiheren Jahren sehr viel hgher
gewesen sein, als sie heute ist.

Unfallzahlen relativ zum DHV-Mitgliederbestand in %
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Diese Grafik zeigt die Entwicklung der todlichen Gleitschirmunfiille relativ zum Mit-
gliederbestand des DHV. Bei den tddlichen Unfiillen gibt es keine Dunkelziffer, des-
halb haben die Zahlen dieser Grafik einen hohen Anspruch auf Vollsténdigkeit. In
den zehn Jahren seit 2000 ist die Zahl der DHV-Mitglieder von 31.000 auf 34.000
gestiegen, die Quote der todlichen Unfiille zeigt in dieser Dekade eine Abwrtsten-
denz.

www.dhv.de
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Gerit

Skywalk Chili S
0zone Proton GT
FreeX Moon L
Advance Sigma 7/28
Skywalk Chili M
Skywalk Chili
Airwave Logic S
Team 5 Green S

WOC Twister M
Ozone Rush2 M
Skywalk Tequila M
Skywalk Tequila 2 M
Skywalk Mojito L
Nova Mentor XS
Advance Epsilon 6 23
Advance Epsilon 528
Advance Epsilon 6 28
Advance Sigma 7 23
Swing Powerplay Sting 140|
Swing Astral 4 26

Gin Gliders Zulu M
Independence Dragon 2 L

Advance Epsilon 6 26
Swing Mistral 4 24

Swing Arcus 4 28

Skywalk Chili M

Skywalk Cayenne 3 S

Advance Omega 7 26
U-Turn Infinity M

Advance Alpha3 28
Firebird Twix Biplace
Advance Sigma 6 31

Gradient Golden 2 26
Nova Rookie

Art des Einklappers

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper, Gegenklapper
Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper mit Verhéinger
Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper, Gegenklapper
Mehrere kleinere, dann massiver Einklapper
Massiver seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper 50%

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper+Gegenklapper+Verhtinger
Seitlicher Einklapper + Verhtinger

seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper mit Verhdnger
Mehrere Klapper, dann Verh@nger

Seitlicher Einklapper
Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Massiver Frontklapper

Massiver seitlicher Einklapper+Verhtinger

Massiver Frontklapper + Verhéinger
Frontklapper

Massiver Frontklapper
Frontklapper
Massiver Frontklapper

Massiver Frontklapper
Massiver Frontklapper

* Unfallvideo: http://www.dhv.de/typo/Unfallvideos_mit_Ana.4802.0.html
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Flugsituation, Hohe
Wetter/Wind

Talwind, Landeanflug im Lee von Hausern, 10 m GND
thermische Turbulenz > 100 m GND

Abflug, 10- 20 m GND

thermische Turbulenz > 100 m GND

Landeanflug, 10 m GND

Starke Friihjahrsthermik, Abflug, 10- 20 m GND
Wechselnde Windbedingungen am Start,

Abflug, 15 m GND

Thermische Turbulenzen, im Abflug

Wind und Thermik stark, < 100 m GND
turbulent, Landeanflug, 10- 20 m GND

Starke, turbulente Thermik

Flug im Lee, sehr turbulent, > 100 m GND
Abflug, wechselnde Windbedingungen am Start
Abflug, wechselnde Windbedingungen am Start
Richtung Bdume

Flug im Lee

Richtung Bdume

Turbulente Thermik, Thermikkreisen
Thermikkreisen, < 100 m GND

Leethermik > 100 GND

Lee, starke Thermik Thermikkreisen, >100 m GND
Turbulente Bedingungen, im Abflug

thermische Turbulenz > 50-100 m GND
Zunehmend turbulent, beim Thermikkreisen

Landeanflug 5-10 m GND
Abflug, 10-20 m GND

Soaring, vermutlich Leebereich

Starke Turbulenzen, Gleitflug, 100 m GND

Starkwind treibt Pilot ins Lee

Gleitflug <500 m GND
Gleitflug, schwache thermische Bedingungen > 50 m GND

Kaltfrontaufzug, Wind > 40 km/h, Riickwiirtsflug,
Landung, 20 m GND
Turbulente Thermik, Gleitflug

Gleitflug in turbulentem Bereich
Flugim Lee, Gleitflug
Flug im Lee, Abflug

Verhalten des Gerites

Drehung zur eingeklappten Seite,
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Verhdinger, Spiralsturz

Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Moderate Drehung zur eingeklappten
Seite Richtung Bdume

Drehung zur eingeklappten Seite,
(ffnung nach 180°, Flugrichtung Hang
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite

Moderate Drehung zur eingeklappten
Seite Richtung Bdume

Drehung zur eingeklappten Seite,
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Drehung zur eingeklappten Seite,
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Moderate Drehung zur
eingeklappten Seite

Verhdnger, Spiralsturz

Drehung zur verhéingten Seite
Spiralsturz
Drehung zur eingeklappten Seite

Drehung zur verhdngten Seite
Drehung zur verhdingten Seite

Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten
Seite 180° in den Hang

Drehung zur eingeklappten Seite

50-70 m senkrechter Absturz, dann
Wiederdffnung

Drehung zur verhtingten Seite

Drehung zur verhdingten Seite, Twist
Frontklapper offnete nicht selbstdndig

Jotalzerleger®, etwas verzogerte,
asymmetrische Wiederdffnung
Sackflug

Keine selbsténdige Wiederdffnung
Keine selbsttindige Wiederdffnung
,Totalzerleger®, beginnende

Offnung kurz vor Bodenberiihrung

www.dhv.de

Verhalten des Piloten

Keine/ungenigende Stabilisierung
Auslosung Rettung, 50 m GND
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Ausldsung Rettung
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Stromungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern, Absturz bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung

Keine/ungeniigende Stabilisierung
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Unbekannt, Absturz in steile Felswand
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Ausldsung Rettung
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Baumlandung

Baumlandung

Baumlandung

Stromungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern, Absturz bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Absturz bis zum Boden

Pilot konnte Gerdit stabilisieren,

dann Uberbremsen und Trudeln
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Ausldsung Rettung

Stromungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern, Trudeln bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Strémungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern

Keine/ungeniigende Stabilisierung
Keine/ungeniigende Stabilisierung

Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Baumlandung

Stromungsabriss durch Anbremsen,
Schirm fahrt nicht mehr an,

Absturz bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Aufprall in der Drehbewegung
Ausldsung Rettung

Keine erkennbare Reaktion,

Absturz bis zum Boden

,Hiinde oben“, um den Schirm nicht
abzureiBen, Aufprall beim Anfahren

Lt. Pilot, mdglicherweise leicht angebremst

und dadurch Sackflug provoziert
Absturz bis zum Boden

Absturz bis zum Boden
unbekannt

www.dhv.de

Verletzungen

schwer
unverletzt
schwer
unverletzt
schwer
schwer

schwer
mittel

unverletzt
schwer
schwer
unverletzt
unverletzt
unverletzt
unverletzt
schwer
schwer
mittel
unverletzt

mittel

tadlich
unverletzt

schwer
schwer

unverletzt

schwer

schwer

unverletzt
schwer

schwer
leicht
schwer

schwer
schwer

Die Informationen aus der Tabelle lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Nach neuesten Erkenntnissen (siehe Bericht
von Ulrich Riiger in diesem Info) folgt unmittel-
bar nach einem seitlichen Einklapper zundchst
eine Sinkphase mit erhdhtem Anstellwinkel von
etwa einer Sekunde Dauer, bevor der Schirm in
eine Dreh-/VorschieBbewegung geht. In dieser
Sinkphase darf nicht gegengebremst werden,
weil es sonst zum Stromungsabriss kommt. Bei
etwa einem Viertel der Unfiille nach seitlichen
Einklappern ist das zu friihe/zu starke Gegen-
bremsen Ursache fiir den Absturz gewesen.
Nach der Sinkphase dreht der Schirm zur einge-
klappten Seite und schieBt vor. Jetzt darf und
muss der Pilot gegenbremsen, um Drehtendenz
und SchieBimpuls der Kappe zu diimpfen und
damit den Hohenverlust zu begrenzen und vor
allem eine, besonders in Bodenniihe geféihrliche
Schleuderbewegung zu verhindern. Mit der Sta-
bilisierung des drehenden und schieBenden
Schirmes sind jedoch viele Piloten offensichtlich
iiberfordert. Denn bei den meisten Unfillen nach
seitlichen Einklappern in Bodeniihe erfolgte der
Aufprall aus der nicht, oder nicht ausreichend
unter K lle gebrachten Drehbewegung.

2. Ein Unfall-Augenzeuge: ,,Die Beobachter am
Startplatz waren geschockt iiber die aggressive
Dynamik, die der High-End 1-2-er nach dem
75%-Klapper zeigte. Der Pilot wurde fast an-
satzlos in eine Steilkurve geschleudert und
prallte mit voller Energie auf dem Hang auf.
Nach meiner Einschitzung hitte auch ein gut
trainierter Pilot kaum Zeit genug gehabt, richtig
zu reagieren und den Unfall zu verhindern®. Nie-
mals vergessen: Jeder Gleitschirm kann in der
Praxis sehr viel aggressiver auf eine Stdrung
reagieren, als bei den Tests zu seiner Muster-
priifung. Viele Piloten haben schon ihre Ent-
scheidung fiir ein zu anspruchsvolles Geriit
bitter bereut. Das gilt im besonderen MaRe fiir
den Umstieg von einem einsteigertauglichen
Schirm in eine hohere Klasse. Mit dem Abschied
von der Klasse LTF 1 (A) verliisst man den fiir
wenig trainierte Gelegenheitsflieger sicher-
heitsmiBig idealen Bereich. Dies ist eine der Er

kldrungen, warum so viele Einklapper-Unfille
mit 1-2-ern passieren. Potentiell gefdhrdete, weil
zu wenig trainierte Piloten treffen auf ein Flug-
gerit, das sie in Extremsituationen weit iiber-
fordern kann. Und dann scheppert’s.

3. Bei den meisten Unfiillen ereignet sich das
Einklappen bodennah, im Bereich bis 50 m GND.
Bereits der bei Klappern unvermeidliche Ho-
henverlust fiihrt oft zu einer schnellen Boden-
anndherung, auch wenn der Pilot richtig
reagiert. Bei untrainierten Piloten ist meist, auf-
grund der Schnelligkeit des Ablaufs der Ereig-
nisse, gar keine Reaktion, wie etwa Gegen-
bremsen, mdglich. Einer der wichtigsten Sicher-
heitsfaktoren beim Gleitschirmfliegen ist die Ein-
haltung eines ausreichenden Hangabstands.

4. Kein Gleitschirm klappt ein, weil ihm gerade
danach zumute ist! Es muss schon gehdrig tur-
bulent sein. Mit welcher Ldssigkeit die wich-
tigsten Regeln fiir ein langes Leben als
Gleitschirmflieger regelmiiBig missachtet wer-
den, verbliifft stets auf’s Neue.

Starker Wind in Verbindung mit stéirkerer Ther-
mik verursacht Turbulenzen, fiir die ein Gleit-
schirm nicht gebaut ist. Einklapperwetter! Wenn
es die Startenden mit wenig Vorwrtsfahrt nach
oben wegreiBt: Sei kein Lemming! Nicht starten,
hinsetzen, warten, ob sich die Bedingungen bes-
sern, im Zweifel auf den Flug verzichten.
Uberall lauern Lees, auch wenn butterweiche
Soaringbedingungen herrschen. Der stiindige
Check, wiihrend des Fliegens, wo sich auf der
geplanten Flugroute Leegebiete befinden kan-
nen, ist unumgdnglich. Hierzu gehdren auch
kleinrdumige Leegebiete, z.B. Geldindeknicke,
die beim hangnahen Soaren geféihrlich werden
konnen. Und beim Landen mit viel Wind; ganz
viel Abstand zu luvseitig befindlichen Hinder-
nissen halten.

Bei Kontrollverlust sofort die Rettung ausldsen.
Die rechtzeitige Auslosung des Rettungsschir-
mes hiitte viele der schweren und todlichen Un-
fiille verhindern kénnen.
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Flugerfahrung in Monaten Flugerfahrung in Fliigen Flugstunden auf dem Unfallgeriit

>250 3%

Fliegen bringt (ibung, (ibung bringt Sicherheit.
Die fliegerische Lehrzeit, bzw. die Sturm- und
Drangzeit der ersten 4 Jahre, ist mit einem Un-
fallanteil von 45% doppelt so unfalltréichtig wie
die darauf folgenden Jahre.

Um sich immer in die korrekte Richtung auszudre-
hen, gibt es eine einfache SicherheitsmaBnahme:
Vor dem Aufziehen des Schirmes kontrollieren, zu
welcher Seite der oben liegende Tragegurt vom
Schirm zum Gurtzeug des Piloten lguft. In dieser
Richtung erfolgt das Ausdrehen. Wenn man doch
einmal verkehrt herum eingedreht abgehoben hat,
ist es besser, die Steuerleinen loszulassen und ober-
halb der verdrehten Tragegurte die Bremsleinen
oder hinteren Tragegurte zu ergreifen. Dadurch kann
die Steuerung sinnrichtig erfolgen, mit den Steuer-
leinen unterhalb der verdrehten Tragegurte muss
sie gegensinnig erfolgen, was, wie die Erfahrung
zeigt, viele Piloten in dieser Stresssituation iiber-
fordert.

Bestandteil des Vorflugchecks ist die Kontrolle des
Rettungsgerite-AuBencontainers auf ordnungsge-
miiRen Verschluss. Damit soll verhindert werden,
was einem Piloten in Kbssen passierte; der Retter
loste sich nach dem Start selbstindig aus. In die-
sem Fall ging mit einer Baumlandung alles verlet-
zungsfrei aus.

Startunfiille (Startlauf und Abflug)

Die Unfallanalyse zeigt hier zwei klare Problembe-
reiche: Steile Startpldtze und Startpldtze in Wald-
schneisen. Der Start im Steilen ist technisch ungleich
anspruchsvoller als im flacheren Geltinde. Ein Feh-
ler, z.B. zu spdtes Anbremsen oder zu impulsives
Aufziehen der Kappe, hat oft ein UberschieBen und
Einklappen zur Folge. Das weitere Szenario sieht
zwei Moglichkeiten vor: 1. Wenn der Schirm tiber die
Front einklappt, stiirzt der Pilot durch die Entlastung
der Kappe nach vorne, den steilen Hang hinunter.

48 DHV-info 166

Das spiegelt sich auch bei der Anzahl der Fliige
wieder. Wihrend der ersten 100 Fliige ereignen
sich fast doppelt so viele Unfille wie bei den da-
rauffolgenden 100 Fliigen.

2. Wenn der Schirm seitlich einklappt, kommt es
meist zum Abheben und zu einer unkontrollierten
Drehbewegung zuriick in den Hang. Sechs Unfiille
mit Schwerverletzten waren im letzten Jahr auf diese
Ursachen zuriickzufiihren. Um sicher im steilen Ge-
linde starten zu konnen, ist eine iberdurch-
schnittliche Schirmkontrolle erforderlich, Ground-
handling hilft hier enorm! Und wenn man an einem
Startplatz die Wahl hat, sollte man grundsdtzlich
den flacheren Bereich zum Starten wdhlen.
Schneisenstartpldtze sind oft sehr schwierig hin-
sichtlich der tatsdchlich vorherrschenden Windbe-
dingungen einzuschdtzen. Der Wind wird fast immer
augenscheinlich von vorne kommen, weil die
Schneise kanalisierend wirkt. Ganz tiickisch dabei;
auch wenn es drauBen richtig ordentlich aus einer
ganz anderen Richtung kachelt, kann es in der Start-
schneise angenehm von vorne sduseln. Nach dem
Abflug vom Startbereich, so berichteten auch 2009
wieder etliche Piloten, wird der Gleitschirm dann
entweder ansatzlos von den Leerotoren zerlegt oder
vom heftigen Seitenwind gegen irgendein Hinder-
nis getrieben.

Nicht nur an Schneisenstarts, aber gerade dort, sollte
der Pilot seine Sinne dafiir einsetzten, zu erkennen,
wie es in der Luft wirklich ist. Hangt der Windanzei-
ger schlapp herum, obwohl das Rauschen die Bume
zu hdren ist, ist das ein ganz kritisches Anzeichen.
,Bevor ich abgehoben bin, war der Startplatz zu
Ende*. Die Folge: Crash in den steinigen Hang un-
terhalb, schwere Verletzungen. Gerade beim
Hike&Fly, wo man oft auf idealen Almwiesen,
manchmal aber auch in sehr anspruchsvollem Ge-
lande startet, muss ein griindlicher Sicherheitscheck

Diese Angaben zeigen einmal mehr, wie stark
sich die Vertrautheit mit einem Fluggerdt auf die
Unfallwahrscheinlichkeit auswirkt. Fast 50% al-
ler Unfiille ereignen sich wiihrend der ersten 30
Flugstunden mit einem Gerdt, danach sinkt die
Unfallwahrscheinlichkeit deutlich.

des Startplatzes erfolgen. Aber auch der vertraute
Startplatz kann sich, jahreszeitlich bedingt, verdn-
dern. Zwei Piloten kollidierten beim Start mit
Schneekanonen, Hindernisse, die es im Sommer auf
diesen Startplétzen nicht gibt.

Bereich Flug

(Gleitflug, Thermikfliegen, Hang-
soaren, Extrem- oder Kunstflug)

69 der gemeldeten Unfdlle sind der Flugphase
zuzuordnen. Die Ursachen verteilen sich wie folgt:
Einklapper: 43, Kollisionen: 9, Steilspirale: 5,
Trudeln, Sackflug, Stall: 6, Hindernisberiihrung: 6.

Einklapper

Einklapper sind nach wie vor einer der Hauptfakto-
ren bei Gleitschirmunfdllen, obwohl 2009 unge-
wohnlich wenige Unfille nach Einklappern (43)
gemeldet worden waren (2008: 58, 2007: 60). Des-
halb sind, wie bereits in den Statistiken 2007 und
2008, in der Tabelle auf Seite 46 nihere Informa-
tionen aufgefiihrt zu den betroffenen Gerdten, den
Wetterbedingungen, dem Verhalten von Schirm und
Pilot sowie den Verletzungsfolgen fiir den Piloten.
Es wurden nur die Einklapper-Unfdlle beriicksichtigt,
fiir welche die notwendigen Daten vorlagen (34 von
43).

Kollisionen

Sieben gemeldete ZusammenstdBe Gleitschirm-
Gleitschirm forderten 2009 zwei Schwerverletzte.
Zwei weitere Kollision erfolgte zwischen einem Gleit-
schirm und einem Drachen. In den meisten Fillen er-

www.dhv.de
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dliche Unfiille

24.8.09: In Meduno (IT) geriit ein Gleitschirmflieger mit seinem Nova
Aeron M (LTF 2) iiber dem Landeplatz ins Trudeln. Es gelingt ihm bis
zum Aufprall auf dem Boden nicht, den Schirm zu stabilisieren oder
die Rettung auszuldsen. Die Unfalluntersuchung ergibt, dass er mit
hoher Wahrscheinlichkeit stark dehydriert war, weil er den ganzen
heiBen Sommertag iiber nichts getrunken hatte und zudem unter ei-
ner Magen-Darm-Erkrankung litt. Vermutlich hat der Pilot wihrend
des Fluges g bek und wollte so

heitliche Probleme t
schnell wie mdglich landen. Beim Hohenabbau kam er durch einen
Flugfehler ins Trudeln. Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen
Unfallbericht unter ,Sicherheit* auf www.dhv.de

13.9.2009: Ein in Usbekistan lebender, sehr erfahrener deutscher Pi-
lot verungliickt auf einem Streckenflug tddlich. Die Unfallursache ist
unbekannt, jedoch war es ein Absturz aus groBer Hohe mit hoher En-
ergie. Der Gleitschirmflieger wurde erst mehrere Tage nach seinem
Verschwinden in dem fast menschenleeren und unwegsamen Gebirge
in Usbekistan gefunden. Er flog ein ultraleichtes Bergsteigergurtzeug
und hatte keinen Rettungsschirm dabei (Gerdt: Firebird Hornet LTF 2).

19.9.2009: Bei einer Hike&Fly-Tour am Vorderen Sonnwendjoch (Ti-
rol/AT) stiirzt ein Gleitschirmflieger nach einem Einklapper mit Ver-
hdnger in felsiges Steilgeldnde. Der Klapper erfolgt kurz nach dem
Start, dem Piloten gelingt es kurzzeitig, das Gert zu stabilisieren,
dann verliert er die Kontrolle. Ein Fliegerkollege landet top und klet-
tert unter hohem eigenem Risiko zu dem Verungliickten, der jedoch
kurz nach dem Eintreffen des Helfers stirbt. Das Fluggerit ist ein Gin
Gliders Zulu M (LTF 1-2). Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen
Unfallbericht unter ,Sicherheit* auf www.dhv.de

Von den 5 tédlichen Unfiillen ereigneten sich zwei in Italien, einer in Spanien, einer in Osterreich und einer in Usbekistan.

15.10.09: Bassano (IT). Bei turbulenten, nordfshnigen Bedingungen
ereignet sich ein todlicher Unfall durch Sturz in die Kappe. Ein wenig
erfahrener Gleitschirmflieger stallt seinen Schirm (Icaro Cyber 2 M,
LTF 1), als er in eine harte thermische Ablgsung einfliegt. Beim
anschlieBenden Freigeben der Bremsen schieBt der Schirm so weit
vor, dass der Pilot in die Kappe fllt. Er stiirzt ca. 150 m in felsdurch-
setztes Geldnde und erleidet beim Aufprall todliche Verletzungen. Zu
diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,,Si-
cherheit auf www.dhv.de

21.11.09: Tarifa (ES). Eine ganze Gruppe befindet sich im Hangauf-
wind an diesem Soaringgeldnde. Als der Wind unerwartet so stark
auffrischt, dass die Schirme unbeschleunigt nicht mehr vorwirts
kommen, weist einer der Betreuer die Piloten iiber Funk an, beschleu-
nigt bis zum Landeplatz zu fliegen. Einer der Gleitschirmflieger
schitzt die Situation vermutlich so ein, dass er die Flugstrecke bei
dem Gegenwind nicht schaffen wird und entscheidet sich zu einer
AuBenlandung in einer Meeresbucht. Dort hat der Wind jedoch eine
Leesituation entstehen lassen, die den Schirm, beim Anflug auf die
Bucht, auBer Kontrolle geraten ldsst. Der Pilot wird gegen Felsen und
schlieBlich ins Meer geschleudert. Es gelingt ihm noch, mit seiner
Ausriistung an Land zu schwimmen. An dieser extrem unzugdngli-
chen Stelle wird er Stunden spiter tot aufgefunden. Alle anderen Pi-
loten der Gruppe haben den angewi Landepl: hlbehalten
erreicht (Gerdit U-Turn Emotion, LTF 1).

eignete sich der ZusammenstoB beim Thermik-
kreisen. Fiinfmal [6sten die Rettungsschirme die Si-
tuation, dabei wurde einer der beteiligten Piloten
verletzt. Besonders dramatisch war der Zusammen-
stoR zwischen einer Flugschiilerin und einem tsche-
chischen Tandempiloten im Stuboital. Letzterer flog
mit seiner Passagierin wilde Acromandver. Dabei
muss er die Flugschiilerin tibersehen haben. Nach
dem ZusammenstoB wurden beide Retter ausgeldst,
es kam aber nur der Tandemretter zum Tragen. Zu
dritt an einem Retter hidngend, schlugen die Betei-
ligten auf den Boden auf, dabei wurde die Flugschii-
lerin schwer verletzt. Der DHV hat die Kollisions-
unfdlle der letzten Jahre griindlich untersucht und ei-
nen Bericht im Info 162 veréffentlicht, der auch unter
,Sicherheit” auf www.dhv.de nachzulesen ist.

Trudeln

Beim Trudeln reiBt die Strémung, wegen zu starken
Anbremsens einer Seite des Schirms, einseitig ab
und das Gerdt beginnt um die Hochachse zu rotie-
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ren. Zehn Fiille von Trudeln als Unfallgrund wurden
2009 gemeldet. Sieben Schwerverletzte waren die
Folge, ein Pilot zog sich todliche Verletzungen zu.
Ein einseitiger Strémungsabriss beim Thermikkrei-
sen war in der Halfte der Fille der Grund fiir den Ab-
sturz. Bei zwei Piloten ging ein Abstiegshilfe-
Mangver schief, in einem Fall kam es nach dem Oh-
ren-Anlegen in 200 m GND zu einem Sackflug mit
anschlieBendem Trudeln bis zum Crash auf den Bo-
den. Bei dem tdlichen Unfall (siehe auch todliche
Unfille) war mit hoher Wahrscheinlichkeit ein Flug-
fehler beim B-Stall Ursache fiir den einseitigen Stro-
mungsabriss und den Absturz.

Dreimal sahen sich Piloten zu einem schnellen Aus-
weichmangver gezwungen, weil entweder eine Kol-
lision mit einem Kollegen drohte oder sie ein
Hindernis, in diesen Fdllen Stromleitungen, bei einer
AuBenlandung sehr spit erkannten. Alle drei Piloten
wurden beim Absturz schwer verletzt.

Beim einseitigen Strémungsabriss ist das Erkennen
der Situation sehr wichtig. Wird die Bremse der iiber-

zogenen Seite unverziiglich wieder freigegeben, pas-
siert meist nicht viel. Anders, wenn das Trudeln zu
spdt erkannt und die tiberbremste Seite in einer un-
giinstigen Drehphase des Schirmes freigegeben wird.
Dann kann es, wie auch 2009 wieder einige Piloten
berichteten, zu extremen Flugverhalten, wie weites
VorschieBen, Verhtinger, Twist, etc. kommen. Le-
bensgefdhrlich in Bodenndhe. Das Kénnen, auf die
Anzeichen (Steuerdruck) eines beginnenden einsei-
tigen Strémungsabrisses richtig zu reagieren, kann
man sehr gut in einem Sicherheitstraining erwerben.

Stall

Im Landeanflug iiberbremst, Schirm gestallt und auf
den Riicken gefallen. Vier Piloten verunfallten auf-
grund dieses Flugfehlers, einer davon beim Toplan-
den. Die Folge eines Sturzes aus 2-5 m Hohe auf den
Riicken sind fast immer schwere Wirbelsdulenver-
letzungen, trotz Protektor.

Auch ein todlicher Unfall war zu verzeichnen. Der Pi-
lot hatte in der Thermik seinen Schirm so iiber-
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Kiiste 4%
Flachland (Winde) (Ibungshang 8%

4%

Schwerpunkte des Unfallgeschehens sind die al-
pinen Flugzentren wie Andelsbuch, Emberger
Alm, Bassano, Kdssen, die bekannten Flugberge
in Oberbayern, im Allgéiu und in Osterreich.

bremst, dass er in den Fullstall ging. Beim Losen der
Bremsen kam es zu einem extremen VorschieBen,
bei dem der Pilot in die Kappe stiirzte (siehe todliche
Unfille).

Sackflug

Unftille mit Sackflug als Ursache sind selten gewor-
den. Erwiesen ist, dass tiefe Temperaturen ,,sack-
flugférdernd“ sind. Bekanntschaft mit dieser Tat-
sache machte auch ein Pilot bei einem vorweih-
nachtlichen Soaringflug in groBer Kdlte. Der Schirm
(UP Trango 3 L, LTF 2-3), ging, nur méBig ange-
bremst, in einen unspektakultiren Sackflug iiber, der
in den Bdumen endete. Dass ein starker Windgra-
dient auf den letzten Metern des Landeanflugs die
Fluggeschwindigkeit kurzzeitig gefdhrlich stark re-
duzieren kann, ist dagegen noch nicht allgemeines
Pilotenwissen. Verringert sich der Gegenwind auf
den letzten Hohenmetern stark, kann der Schirm im
Moment des Einfliegens in den windschwicheren
Bereich kurzzeitig sehr langsam werden. Ist das Ge-
rdt in dieser Situation deutlich angebremst, kann
unvermittelt die Strémung abreiBen. Die betroffe-
nen Piloten berichten dann regelmiBig, dass der
Schirm keinesfalls bis zum Stall angebremst war und
dennoch ein Stall eingetreten ist.

2009 sind zwei schwere Unflle, darunter eine er-
fahrene Fluglehrerin, auf diese Ursache zuriickzu-
fiihren.

Wichtig: Bemerkt der Pilot, dass iiber dem Lande-
platz noch deutlicher Gegenwind herrscht, die Wind-
fahne unten aber schwachen Wind zeigt, liegt ein
starker Windgradient vor. In diesem Fall wéhrend
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Schaum <10cm 4%

Hartschale 1%
Kein Schutz 2%

Fast 95% aller Piloten sind mit einem modernen
Riickenschutz ausgeriistet, wobei der Airbag, im
Vergleich zur letzten statistischen Auswertung,
gegeniiber dem Schaumstoffprotektor, aufholt.

des Endanfluges niemals stark anbremsen, sondern
den Landeanflug bewusst mit héherer Geschwin-
digkeit fliegen.

Steilspirale

Zwei Unfdlle bei Steilspiralen wurden gemeldet. Ein
Pilote wurde schwer, einer lebensgefthrlich verletzt.
Letzterer hatte, nach einem Streckenflug in Chamo-
nix, die groRe Hohe iiber dem Landeplatz mit Spira-
len abbauen wollen. Der sehr erfahrene Gleitschirm-
flieger sah sich, nach normaler Einleitung, plotzli-
cher extremer Zunahme der Sinkgesch
und der Fliehkriifte ausgesetzt, ohne einer Erkléirung
dafiir zu haben, was dieses ungewdhnliche Schirm-
verhalten verursacht haben kénnte. Der Schirm
(Advance Sigma 6) schoss anschlieBend weit nach
vorne, klappte ein, verhdngte sich und ging in eine
Verhdinger-Spirale tiber. Der Aufprall auf den Boden
erfolgte mit extremer Wucht, der Pilot konnte nur
durch eine Notoperation gerettet werden. Die Un-
fallursache ist nicht abschlieBend gekldrt.

Black Out! Fiir Untrainierte ist die Gefahr, durch die
G-Belastung der Steilspirale an den Rande der Be-
wusstlosigkeit zu geraten, groB. Der Teilnehmer ei-
nes Flugtechniktrainings (Gerdt: Nova Rookie, LTF
1-2) war durch zwei ziigige Kreise in eine Steilspi-
rale geraten, ohne dass dies beabsichtigt war. Ab
diesem Moment muss ihn die kdrperliche Belastung
handlungsunfahig gemacht haben. Er spiralte, im-
mer schneller werdend, mehrere hundert Hohenme-
ter bis zum Aufprall. Sein Leben hat er dem Umstand
zu verdanken, dass sein Schirm vor der Bodenbe-
riihrung in einen einzeln stehenden Baum crashte.

PR

Der Fluglehrer am Funk versuchte vergeblich die Si-
tuation zu retten. Mit dem Thema ,korperliche Be-
lastung bei Spiralen sollte sich jeder Pilot
beschiftigen. Es gibt dazu eine ausfiihrliche Dar-
stellung auf der DHV-Website unter Sicherheit (G-
Krifte-Untersuchung).

Acrofliegen

Acrofliegen wird meist tiber Wasser betrieben, des-
halb gehen die dabei manchmal unvermeidlichen
,Abgdnge“ meist harmlos aus. Ein Fall zeigt die
Wichtigkeit einer gut organisierten Wasserrettung.
Der Schirm war beim gehaltenen Sackflug, als Vor-
tibung zum ,Heli“, auBer Kontrolle geraten und in
einer SAT-Gihnliche Verhtingerspirale abgestiirzt. Der
ausgeldste Retter wurde von der Gleitschirmkappe
wgefressen” und offnete nicht. Beim Aufprall auf
dem Wasser verlor der Pilot das Bewusstsein. Die
schnelle Wasserbergung und eine geeignete Ret-
tungsweste waren ausschlaggebend dafiir, dass die
Sache am Ende glimpflich ausging. Zur Problema-
tik der Retterausldsung in Verhdngerspiralen, siehe
auch den Beitrag in diesem Info.

Beim Fliegen hoher Wingover im Landeanflug riss
ein Pilot einseitig die Stromung ab. Es kam zu einem
harten Aufprall auf die Wiese und sehr schweren
Verletzungen. Ein anderer Pilot wollte einen hohen
Wingover iiber eine Steilspirale ausleiten. Auch hier
kam es zum Stromungsabriss mit Verhéinger und
Spiralsturz. Bei der Landung am Retter brach sich
der Pilot ein Bein.

Ganz ungewdhnlich ein Acro-Unfall an der Hochries.
Beim Abstiitzen am Tragegurt zur SAT-Einleitung
brach der Oberarm. Der Pilot konnte - einarmig - das
Geriit mit Miihe stabilisieren und sicher landen. Un-
ter ,Pilotenberichte* auf www.dhv.de (Rubrik Si-
cherheit) ist der Vorfall vom Piloten geschildert.

Retter-Ausldsungen

18 Rettungsgerite-Ausldsungen wurden gemeldet.
Folgende Ursachen lagen zugrunde:
Klapper/Verhinger: 8, Kollision: 5 Trudeln: 2, Acro:
2, Materialdefekt: 1.

In den 15 Fdllen, wo sich die Rettung tragend gedff-
net hat, blieben 13 Piloten unverletzt, 1 verletzte sich
leicht und zwei schwer. Bei den Schwerverletzten
fiihrte in einem Fall das Pendeln des Retters zu einer
Landung auf einem Bein, das der Belastung nicht
gewachsen war. Der zweite Pilot musste die Rettung
beim Windenschlepp ausldsen, weil sich einer der
Tragegurte aus einem SIL-Verschlussystem gelost
hatte. Die Landung erfolgte, wegen Pendelns auf
dem Protektor, der Pilot erlitt eine Brustwirbelfrak-
tur. In zwei weiteren Féllen offnete die Rettung nicht,
einmal wegen zu geringer Hohe bei der Auslosung,

im anderen Fall war sie mit dem Gleitschirm verfan-
gen. Der erste Pilot verletzte sich schwer, der zweite
nur leicht. Auch die Zahlen 2009 belegen, dass eine
Landung am Rettungsschirm mit groBer Wahr-
scheinlichkeit glimpflich ausgeht.

Hindernisberiihrung

Baumlandung sind sehr héufig (23). Wenn sich der
Schirm im Baum verhdngt, passiert dem Piloten fast
nie etwas. Dagegen sind einseitige Baumberiihrun-
gen extrem gefthrlich. Der Schirm wird einseitig ab-
rupt abgestoppt, der Pilot kracht in einer
Schleuderbewegung in den Hang oder prallt am
Baum auf. Dies fiihrte 2009 zu fiinf schwerverletzten
Gleitschirmfliegern. Ist eine Landung im Baum un-
vermeidlich, gezielt einen Baum anfliegen. Der Ver-
such, doch noch irgendwie auf einer Lichtung oder
einem Forstweg zu landen, ist wegen der seitlichen
Baumberiihrungsgefahr meist sehr viel geféhrlicher.
Mit sehr schweren Verletzungen endete ein Crash in
einen Parkplatz fiir den Piloten. Er war gegen den
Wind nicht mehr bis zum Landeplatz gekommen.
Seine Entscheidung, in niedriger Hohe umzudrehen
und mit dem Wind zu fliegen, war fatal. Mit hoher
Geschwindigkeit crashte er in einen abgestellten
PKW. Drei weitere Piloten waren im Landeanflug
ebenfalls gegen Autos geflogen und zogen sich mitt-
lere (1) bzw. schwere Verletzungen (2) zu

Eine Kollsion mit einer Stromleitung im Landeanflug
blieb fiir den Piloten gliicklicherweise verletzungs-
frei.

Bereich Landeeinteilung

und Landung

64 der gemeldeten Unfiille ereigneten sich im Be-
reich der Landeeinteilung und der Landung.

Der typische Fehler, der zu einem GroBteil der Un-
fiille in dieser Flugphase fiihrt, ist ein zu tief ange-
setzter Landeanflug. Hektisches Kurven mit hoher
Schriglage oder wahlweise einseitigem Strg-
mungsabriss ist der ,Klassiker* unter den Unfall-
griinden. Ein tiefer und kurzer Endanflug hat héufig
Unfille beim eigentlichen Landen zur Folge. Den Pi-
loten bleibt nicht genug Zeit, die Landung sauber
vorzubereiten.

Weitere Probleme in der Landeeinteilung sind Hin-
dernisberiihrungen (Bdume, Autos, Stromleitungen)
oder Stromungsabrisse wegen zu hohem Landean-
flug und zu weitem Herunterbremsen der Ge-
schwindigkeit durch den Piloten.

Auffillig ist zudem, dass bei Wind oft die Schnellig-
keit der Anndherung an Hindernisse unterschitzt
wird. Mit Riickenwind fliegend (Gegenanflug) wird
die Kurve in den Queranflug eingeleitet und dabei
die leeseitige Abdrift nicht einkalkuliert, die der
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Schirm wihrend der Kurve noch bendtigt.

Wie schon unter ,,Einklapper” beschrieben, ist die
Landung im Lee von Baumreihen oder Gebduden
sehr gefihrlich. Ein Pilot beschrieb es so:* Ich war so
froh, den turbulenten Flug fast hinter mir zu haben,
dass ich beim Landen nicht auf geniigend Abstand
zu einer luvseitig befindlichen Baumreihe achtete.
In 5 m Hohe klappte der Schirm ansatzlos heftig ein-
seitig ein und ich wurde seitlich auf den Boden ge-
schleudert®.

Sechs Toplande-Unfille, alle mit Schwerverletzten,
zeigen den insgesamt hohen Anspruch des ,,Oben-
wieder-Reinlandens*. Gefahr besteht vor allem
durch die oft schwierige Einschdtzung der Wind-
stromung (drei Unfdlle durch Einflug in den Leebe-
reich, dabei ein Absturz nach Einklapper, zwei harte
Landungen durch leebedingt hohes Sinken) und die
flugtechnischen Anforderung (zwei Unfille durch
Stromungsabriss wegen zu starkem Anbremsen im
Toplande-Anflug). In einem weiteren Fall war eine
zur Toplandung ansetzende Pilotin mit einem am
Hang soarenden Piloten kollidiert, der eine uner-
wartete Richtungs@nderung machte.
Leeturbulenzen wirken sich auf das nachfolgende
Geltinde bis zum 10-fachen der Hindernishdhe aus.

Anzeige
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Unfiille beim Tandemfliegen

Achtmal wurden Unfille beim Passagierfliegen ge-
meldet mit vier schwerverletzten Passagieren und
einem schwerverletzte Piloten. Fiinf dieser Unfiille
ereigneten sich in der Landephase, meist durch
Stolpern des Passagiers. Praktisch immer herrsch-
ten fiir einen Doppelsitzer ungiinstige Landebedin-
gungen, z.B. erhghtes Sinken durch Turbulenz-
einfluss, Winddrehung und Landung mit Riicken-
wind, Nullwind, etc.

Ein Unfall hatte einen Frontklapper in turbulenten
Bedingungen und einen Absturz im Sackflug als Ur-
sache. Pilot und Passagier verletzten sich nur leicht.
Einklapper als Unfallursache bei Tandems sind sel-
ten, weil die hohe Fléichenbelastung fiir groBe Sta-
bilitdt sorgt. Umso bedenklicher ist es, wenn mit
Passagieren in so harten Bedingungen geflogen
wird, dass es ,die Kiste zerlegt“. Starke Thermik
und drehende Winde herrschten auch bei einem
Doppelsitzerunfall, bei dem beide Beteiligten
schwer verletzt wurden. Aufgrund der Turbulenzen
war ein normaler Landeanflug nicht moglich. Von
thermischen Bden gebeutelt und mit hohem Sinken
ohne Vorwdrtsfahrt, crashte das Gespann in Hin-
dernisse unweit des Landeplatzes.

Ein Tandemunfall an der Winde wurde durch einen
Seilriss kurz nach dem Abheben verursacht. Passa-
gier leicht verletzt, Pilot unverletzt.

Unfiille in der Aushildung

Insgesamt wurden 35 Ausbildungsunfille gemel-
det, 10 in der Grundaushildung, 21 in der Hohen-
flugausbildung und 4 bei der Windenschlepp-
schulung. Probleme gab es dabei vor allem beim
Start (12) durch Stolpern, zu spétes Anbremsen
oder zu friihes Hineinsetzen ins Gurtzeug, bei der
Landung (15), wobei die Hauptursache hier beim
zu spiiten Abbremsen des Schirmes lag, was oft zu
einer tibermdRig harten Landung fiihrte. Zweimal
waren Einklapper der Grund fiir den Unfall, was
nicht fiir die Wahl schulungsgeeigneter Wetterbe-
dingungen spricht. Eine Flugschiilerin war in eine
Kollision mit einem anderen Gleitschirmflieger ver-
wickelt. Insgesamt wurden in der Ausbildung 19
Flugschiiler schwer verletzt, wobei die mit Abstand
hdufigste Verletzung eine Fraktur oder ein Béinder-
riss im Bereich der Bein/FiiBe ist.

Unfiille beim Windenschlepp

5 Unfille wurden vom Windenfliegen gemeldet. Bei
zwei Seilrissen in Bodenndhe wurde ein Pilot und eine
Passagierin leicht verletzt. Das zuriickschnellende
Vorseil verletzte einen Piloten schwer im Gesicht,
nachdem es zu einem Seilriss gekommen war. Nur
ein Fall von Sackflug am Seil mit Verletzungsfolgen
wurde gemeldet. 7
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