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Unfallstatistik 2011

Gleitschirm

Fiir das Jahr 2011 wurden dem DHV 154 Unfiille und Stérungen von deutschen Piloten in Deutschland ge-
meldet, darunter acht todliche Unfiille. Zusammen mit den Meldungen aus dem Ausland lag die Gesamt-
zahl der Unfiille und Stérungen bei 251, davon 13 tddliche Unfille, die hdchste Zahl seit 2001.

TEXT KARL SLEZAK
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geschréinkt. Denn die Anzahl nicht gemelde-

ter Unftlle (Dunkelziffer) diirfte nach wie vor
hoch sein, wenn auch mit stindig abnehmender
Tendenz. Verschiedene Umstiinde wie z.B. die fast
liickenlose Erfassung polizeilich gemeldeter Unféille
in Deutschland und Osterreich, bequeme Méglich-
keit der Online-Unfallmeldung, stetige Zunahme der
Hubschrauber-Bergungen von Verletzten (was au-
tomatisch eine Meldung an den DHV nach sich
zieht), hohe ,,Meldemoral“ bei Vereinen und Flug-
schulen verbesserter Informationsfluss zwischen
den europdischen Verbtinden und lassen die Dun-
kelziffer Jahr fiir Jahr kleiner werden.
Es ging ungewdhnlich friih im Jahr los; mit dem
Thermikfliegen und mit den Unfdllen. Von Januar
bis Mdrz wurden mehr als doppelt so viele Unfille
gemeldet wie in einem durchschnittlichen Jahr. Der

D ie Zahlen sind in ihrer Aussagekraft stark ein-
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unfallreichste Monat war der April. Nach einem eher
durchwachsenen Sommer gab es im Herbst meh-
rere wochenlange Phasen mit fliegerfreundlichem
Hochdruckwetter. Sanfte Herbst-Abgleiter waren
aber auch in den Monaten September, Oktober und
November nicht immer an der Tagesordnung. Viele
Piloten berichteten von ungewohnt ausgepréigten
thermischen Turbulenzen bis weit in den Oktober.
Dementsprechend fiillte sich der DHV-Unfallordner
auch in diesen Monaten zu ungewohnter Stirke.
Verantwortlich dafiir war auch, dass 2011 Heer-
scharen von deutschen Gleitschirmfliegern den
langen, goldenen Herbst zu einem Besuch der Do-
lomiten nutzten. Als Unfall-Location Nr. 1 (gleichauf
mit dem Brauneck in Oberbayern) zeigte die hoch-
alpine Region um Col Rodella/Sella/Langkofel in der
vergangenen Saison vielen Piloten die Zghne in
Form von unbeherrschbaren Turbulenzen.

Bereich Start

Fehler beim Vorflug- oder Startcheck
Acht (Vorjahr: 11) Unfdlle hatten ihre Ursache in ei-
nem fehlerhaften Vorflug- oder Startcheck.

In drei Féllen starteten Piloten, ohne Bein- und
Brustgurte zu schlieBen. Zwei der Gleitschirmflie-
ger mussten diesen Fehler mit dem Leben bezahlen
(siehe todliche Unfille). Der dritte berichtete, dass
er gewohnheitsmiiBig mit deutlicher Vorlage abhob
und sich wie {iblich den Beinsack seines verkleide-
ten Gurtzeugs mit den FiiBen angelte. Erst da be-
merkte er, dass alle Gurte offen waren, lediglich das
Frontcockpit war eingehéingt. In sitzender Position
gelang ihm problemlos das SchlieBen des Gurtsys-
tems. Der sehr erfahrene Pilot hatte die offenen
Gurte weder wiihrend des Startlaufs noch nach dem
Abheben bemerkt. Ein deutlicher Hinweis, wie ge-
fdahrlich Nachldssigkeit beim Startcheck sein kann,
besonders bei Gurtzeugen mit Frontcockpit/Front-
container und Beinsack.

In fiinf Fdllen (davon ein Doppelsitzer) wurde ein
Knoten oder Fremdkrper (z.B. Astchen) in den Lei-
nen iibersehen. Nach dem Abheben geriit der
Schirm meist in eine Drehbewegung in Richtung der
durch den Knoten deformierten Fliigelfliche. Ein Pi-
lot reagierte nicht auf diese Drehbewegung und
crashte unterhalb des Startplatzes in den Hang. Er
wurde beim Aufprall schwer verletzt. Gleiches Sze-
nario bei einem Gleitschirmstart am Neunerkdpfl;
diesmal hatte der Pilot Gliick, weil ihn die unkon-
trollierte Drehbewegung direkt in einem Baum lan-
den lieR. Ein weiterer Gleitschirmflieger reagierte
auf die beginnende Drehbewegung mit zu starkem
Gegensteuern, was zu einem Stromungsabriss und
zum Absturz im Abflug mit der Folge schwerer Wir-
belverletzungen fiihrte. Jeder wird sich an den Dop-
pelsitzerunfall am Tegelberg erinnern, bei dem der
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Gleitschirm mit den Seilen der Bergbahn kollidierte.
Die Passagiere der beiden Seilbahnkabinen muss-
ten evakuiert werden, die Presse berichtete tage-
lang dariiber. Der Tandempilot hatte beim
Startcheck iibersehen, dass seine beiden Steuerlei-
nen einmal verdreht waren. Nach dem Aufziehen
lieB er einen der beiden Steuergriffe los, um die Ver-
drehung zu I6sen. Anstatt den Start abzubrechen,
fiilhrte er diesen fort und versuchte, nach dem Ab-
flug den losgelassenen Steuergriff wieder zu fin-
den. Der hatte sich aber offensichtlich zwischen
Leinen oberhalb eines Tragegurts verhéingt und der
Pilot begann eine ldngere ,,Fummelei“. Dabei war er
so auf das Losen des Griffes konzentriert, dass er
keine Kontrolle mehr iiber seine Flugrichtung aus-
iibte. Der Schirm wurde seitlich abgetrieben und
kollidierte mit den Seilen der Tegelbergbahn.
Ahnliches meldete ein Pilot, der mit verwickelter Steu-
erleine gestartet war und sich nach dem Start zu-
ntichst ausschlieBlich auf das Losen der Verwicklung
konzentrierte. Er wurde ins turbulente Lee abgetrie-
ben und hatte das Gliick, verletzungsfrei in einem
Baum zu landen. Ein anderer Pilot hatte weniger
Gliick; ebenfalls mit einem Knoten in den Bremsen war
er ins Lee getrieben worden. Dort kam es zu einem
Einklapper mit Verhiinger und Spiralsturz bis zum Bo-
den. Der Retter wurde nicht ausgeldst. Schwerste
Wirbelstiulenverletzungen waren die Folge.

=
=
o
o
=
=<
S
=
=)
=
=)
=
=)
[

DHV-info 175 37




SICHERHEIT | UNFALLSTATISTIK 2011

Schwer verletzt wurde ein Gleitschirmpilot, weil sich
beim Abheben der Beschleuniger in einem
Latschenast verfangen hatte. Die Fahrt des Schir-
mes wurde abrupt gestoppt, es kam zum Crash in
den Hang. Der FuBbeschleuniger war nicht an den
Tragegurten eingehdingt gewesen und baumelte
weit herunter.

»lch bin Linksausdreher® schrieb ein Gleitschirmpi-
lot in seiner Unfallmeldung. Nach dem riickwdirts
Aufziehen des Schirmes musste er einen Startab-
bruch machen und hatte sich dabei nach links zum
Schirm zuriickgedreht. Die richtige Ausdrehrichtung
wiire nun rechtsherum gewesen. Ohne nochmalige
Kontrolle der korrekten Ausdrehrichtung zog er den
Schirm erneut auf und versuchte sich nach links aus-
zudrehen, was natiirlich nicht gelang. In die Trage-
gurte eingedreht hob er ab, konnte den Schirm nicht
steuern und kollidierte frontal mit einem Baum.
Gliicklicherweise verhiingte sich das Geriit im Ge-
dst, der Pilot blieb unverletzt.

Zwei andere Piloten meldeten ebenfalls unkontrol-
liertes, eingedrehtes Abheben nach dem riickwdirts
Aufziehen der Kappe. In diesen Fillen war der
Schirm beim Aufziehen so dynamisch hochgestie-
gen, dass sehr starkes beidseitiges Anbremsen er-
forderlich war. Dabei (durch die Auftriebserhohung)
wurden die Piloten in die Luft ausgehebelt. Einer
verletzte sich schwer, weil der Schirm im Abflug an
einem Hindernis héingen blieb und der Pilot zu Bo-
den geschleudert wurde.

Das DHV-Lehrteam empfiehlt beim riickwdrts Auf-
ziehen die Methode ,,beide A-Gurte und eine Bremse
in einer Hand, freie Bremse in der anderen Hand,
bewusste Asymmetrie durch einen Schritt des Piloten
auperhalb der Schirmmitte“. Dadurch kann die leicht
asymmetrisch hochsteigende Schirmkappe sofort iiber
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die freie Bremse kontrolliert und dynamisches
SchieBen wirkungsvoll geddmpft werden. Eine genaue
Anleitung findet sich im DHV-Lehrvideo ,,Starten,
Steuern, Landen*.

Startunfiille (Start und Abflug)
UberschieRen der Kappe- Einklappen-Crash; dieses
Szenario ist die hdufigste Ursache fiir Unfdlle beim
eigentlichen Startvorgang. 13 Unfallmeldungen in
2011 betrafen diese Problematik, sechs Piloten wur-
den dabei schwer verletzt. Die Ursachen sind meist
ein zu dynamisches Aufziehen an steileren Start-
pldtzen, nicht ausreichende Stabilisierung der
Kappe und eine nicht angepasste Lauftechnik.

Hektisches Lossprinten, libermdRiger Krafteinsatz,
brachiale Bremsleinen-Betdtigung haben in der
Startphase nichts zu suchen. Ruhe, Ubersicht, Zeit-
Lassen und eine ruhige Lauftechnik (ein Ubergang
ins Laufen ist nur am Ende der Beschleunigungs-
phase erforderlich) sind der Schliissel fiir einen si-
cheren Start.

Das V2 in der Auftriebsformel wirkt sich beson-
ders bei Starts mit Riickenwind aus. Wenn man die
Abhebegeschwindigkeit + Riickenwind selbst er-
laufen muss, versteht man, warum V (Geschwin-
digkeit) quadratisch bei der Auftriebserzeugung
wirkt. Ein kleine Rechnung zum Nachdenken: Ein

Schirm mit einer Abhebegeschwindigkeit von 25
km/h wird bei einem Riickenwind von 5 km/h ge-
startet. Bei Erreichen von 25 km/h Laufgeschwin-
digkeit ist man zwar nur noch 5 km/h von der
Abhebegeschwindigkeit entfernt, der Gleitschirm
hat aber weniger als 2/3 des zum Abheben erfor-
derlichen Auftriebs aufgebaut. Wer jetzt mit dem
Startlauf aufhdrt und sich ins Gurtzeug setzt oder
versucht sich iliber starkes Anbremsen rauszu-
schwindeln, verliert. Der Schirm wird durchsacken,
ein Crash ist garantiert. Mehrere Schwerverletzte
forderten Riickenwindstarts in der vergangenen Sai-
son. Entweder hatten die Piloten beim Durchsacken
Bodenberiihrung oder der Durchsacker lieR sie mit
einem Hindernis kollidieren. Zwei Unfille beim
herbstlichen Hike&Fly waren besonders folgen-
schwer. Die Piloten waren im hochalpinen Geldnde
bei Riickenwind gestartet und in die Felsen ge-
crasht. Nach einem anstrengenden Aufstieg ist der
Verzicht auf einen Start bei ungiinstigen Wind- und
Gel@ndebedingungen schwer, die Durchfiihrung
aber besonders riskant.

Die Bdigkeit ohnehin schon starken Windes wird
héufig unterschiitzt. So musste der Rettungshub-
schrauber an zwei Folgetagen im Januar schwer-
verletzte Piloten im Allgduer Soaringfluggebiet
Schrattenbach bergen. Einer war beim Startversuch
an der Hangkante von einer sehr starken Boe (45
km/h) ausgehebelt und leeseitig geschleudert wor-
den. Er zog sich schwere Wirbelverletzungen zu. Der
andere begann nach 10 Minuten Flugzeit, bei auf-
frischendem Wind, riickwdirts zu fliegen. Als er den
Beschleuniger einsetzten wollte, riss dieser. Da-
durch kam er in einen Lee-Bereich, wo der Schirm
massiv {iber die Front einklappte. Der Pilot erlitt
mehrere Briiche in beiden Beinen beim Aufprall.

Schwer verletzt und trotzdem Gliick gehabt. An
der ddnischen Steilkiiste war der Wind den ganzen
Tag zu stark gewesen. Ein Abflauen auf ca. 25 km/h
wollte ein Gleitschirmpilot zum Start nutzen. Eine
pldtzliche sehr starke Boe riss ihn in die Luft und
schleuderte ihn auf das Dach eines leeseitig der
Steilkiiste befindlichen Gebdudes. ,Fiir eine Kor-
rektur lief das Ganze viel zu schnell ab“ schrieb der
Pilot in seiner Unfallmeldung.

Auch der tédliche Unfall beim Groundhandling in

Sachsen (siehe todliche Unfille) mahnt, dass aus
den Wetterberichten vorhersehbare Bdigkeit unbe-
dingt ernst genommen werden sollte.
Stolpern, Ausrutschen, gegen ein Hindernis Laufen,
zu friihes Reinsetzen ins Gurtzeug; das sind die Ur-
sachen fiir den Rest der Startunfille. Viele dieser
Unfille wurden aus der Schulung gemeldet.
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Bereich Flug

Einklapper

Fiir das Jahr 2011 wurden 57 Unfiille nach Einklap-
pern gemeldet. (2010: 50, 2009: 43, 2008: 58,
2007: 60).

In einer Tabelle ( www.dhv.de/Piloteninfos/
Sicherheit und Technik/Jahresunfallanalysen) sind
detaillierte Informationen aufgefiihrt zu den betrof-
fenen Geriiten, den Wetterbedingungen, dem Ver-
halten von Schirm und Pilot sowie den
Verletzungsfolgen fiir den Piloten. Es wurden nur die
Einklapper-Unfiille beriicksichtigt, fiir welche die
notwendigen Daten vorlagen (45 von 57).

Die Erkenntnisse aus der Tabelle hier kurz zusam-
mengefasst:

Einklapper-Unfiille, Fakten

1. Gleitschirme sind von ihrer Konstruktion her
ziemlich stabile Fluggertite, sie klappen nicht ein,
weil ihnen gerade danach zumute ist. Die meisten
Piloten gaben in ihren Unfallmeldungen die Flug-
bedingungen mit stark thermisch, stark turbulent
und/oder stark windig an. Einklapper bei an sich
ruhigen Flugbedingungen sind die absolute Aus-
nahme und vermutlich in den meisten Fiillen durch
das Einfliegen in einen nicht erkannten Leebereich
verursacht. Weniger gut trainierte Gleitschirmpi-
loten sollten starke thermische Bedingungen mei-
den und vor allem auch die Windsituation
beachten. Je stirker der Wind, desto stirker die
Turbulenzen, die durch die Scherung horizontaler
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und vertikaler (Thermik) Luftmassen entstehen.
2. Besonders Klapper im bodennahen Bereich sind
gefdhrlich. Wie die Unfille zeigen, schiitzen auch
die sichersten Gerdte der Klasse A (1) nicht vor ei-
nem Absturz nach Einklapper in Bodennihe. Beim
,Sicherheitstest von A- und B-Gleitschirmen®
(siehe DHV-Info 174) hatte sich gezeigt, dass Ge-
rite der niedrigsten Klasse A nach einem Massiv-
kiapper etwa 30 m Hohe verlieren (hgher
klassifizierte Schirme teilweise erheblich mehr),
bis sie wieder im Normalflug sind. Die Lehre da-
raus ist, dass beim Fliegen am Hang unbedingt
immer ausreichend Geléindeabstand eingehalten
werden muss. Im bodennahen Bereich (Abflug und
Landeanflug) muss der Pilot besonders konzen-
triert fliegen, um auf Stérungen im Ansatz reagie-
ren zu kdnnen. Bei Starts und Landungen mit viel
Wind wird héufig unterschiitzt, wie weit sich Tur-
bulenzen von luvseitig vorgelagerten Hindernis-
sen leeseitig auswirken konnen.

3. Verhtinger mit Spiralsturz sind, wenn nicht der
Rettungsschirm ausgelost wird, ein todliches Sze-
nario, weil sich eine extreme Rotationsenergie und
extreme Sinkgeschwindigkeiten entwickeln. Betrof-
fen sind vor allem Gleitschirme der Klassen 2 (bzw.
C) oder hoher, seltener 1-2 (B) fast nie 1 (A). Gerade
bei ,Verhiingerspiralen treten enorme Fliehkriifte
auf, die den Piloten in kurzer Zeit so stark belasten
kdnnen, dass er handlungsunfihig wird und nicht
mal mehr den Retter auslosen kann. Voll entwickelte
Verhdngerspiralen sind {iber Gegenbremsen oft
nicht mehr zu stabilisieren. Eine Lehre aus den Un-

fdllen ist, es nicht bis zur voll entwickelten Rota-
tion kommen zu lassen sondern den Retter friih-
zeitig auszuldsen.

4. Piloten berichten in ihren Unfallmeldungen von
stabilen Frontklappern oder Verhtingern bei Gerditen
der Klasse B. Bei den Testfliigen zur Musterpriifung
hatten diese Schirme das genannte Verhalten nicht
gezeigt, es wire auch fiir die Gerdteklasse nicht zu-
ldssig. Das verdeutlicht, dass die Einklappertests
bei den Musterpriifungen nicht das gesamte Ver-
haltensspektrum eines Gleitschirms bei ,.echten”
turbulenzbedingten Einklappern abdecken kénnen.
Jeder Pilot muss sich dariiber bewusst sein, dass
sein Gleitschirm im Extremfall auch anspruchsvoller
reagieren kann, als die Klassifizierung dies bei den
Testfliigen erlauben wiirde.

5. ,Ich bin der Meinung, dass mir mein gerade ab-
solviertes Sicherheitstraining in dieser Situation
enorm geholfen hat*“. Das schrieb eine Pilotin, die
in Kdssen einen Klapper im Landeanflug einge-
fangen hat, weil sie durch Starkwind ins Lee einer
Htusergruppe versetzt worden war. Es gelang ihr,
die in Bodenndhe so gefdhrliche VorschieR-/Dreh-
bewegung zu stabilisieren. Wissen was zu tun ist
bei einem Klapper ist unersetzlich, vor allem, wenn
es schnell gehen muss. Sonst droht Fehlreaktion,
wie z.B. ungeniigendes Stabilisieren des wegdre-
henden Schirms (hdufigste Fehlreaktion) oder ein
provozierter Strdmungsabriss durch panisches, zu
starkes Anbremsen. Jeder Pilot sollte die Angebote
dazu nutzen und zwar sowohl die theoretischen
(viele Fachartikel zum Thema aus dem DHV-Info
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sind unter www.dhv.de/Piloteninfos/Sicherheit und
Technik online) als auch die praktischen (viel
Groundhandling, Sicherheitstraining) und die ,,syn-
thetischen“ (Active-Fly- Gleitschirmsimulator).

6. Nicht erkannte, oft nur kleinrumige Leege-
biete kdnnen auch bei sonst sehr moderaten
Flugbedingungen ,,Einklapper-Turbulenzen“ ver-
ursachen. Einer der tddlich Verungliickten aus
2011 war das Opfer eines solchen kleinen aber
heftigen Turbulenzgebietes. Der sttindige Check
vor dem Start und withrend des Fliegens, wo sich
auf der geplanten Flugroute Leegebiete befinden
kdnnen, ist unumgdnglich.

Kollisionen

Fiinf (Vorjahr 5) gemeldete Zusummenst6Re (4
GS/GS, 1 GS/Segelflugzeug) forderten 2011 drei
Schwerverletzte. In Bassano kollidierten zwei Gleit-
schirmflieger im Landeanflug. Die beteiligte Pilotin
hatte offensichtlich einen anderen, schon eine Weile
in der Position kreisenden Piloten iibersehen und es
kam zum ZusammenstoR in etwa 80 m GND. Der
ohne Verzdgerung ausgeldste Retter des Piloten off-
nete vollstiindig und sorgte fiir eine verletzungsfreie
Landung. Die beteiligte Pilotin I6ste ihre Rettung erst
in ca. 35 m GND aus, diese 6ffnete nicht mehr tra-
gend. Beim Aufprall auf dem Boden wurde die Gleit-
schirmfliegerin schwer verletzt. Beim Hangfliegen am
Col Rodella kollidierten zwei Piloten, einer davon
stiirzte ab und zog sich schwere Wirbelverletzungen
zu. Niheres ist nicht bekannt. Nach der Kappenbe-
riihrung mit einem anderen Gleitschirmflieger geriet
der Schirm eines deutschen Gastpiloten in Frankreich
auBer Kontrolle. Er flog in einen Baum und stiirzte bis
zum Boden, wobei er sich schwer verletzte.

Spektakuldr war eine Kollision Segelflugzeug/
Gleitschirmflieger beim Thermikkreisen am Hessel-
berg. Die beiden kreisten ltingere Zeit zusammen im
Bart, schlieBlich kurbelte der Gleitschirmpilot den
Segler im Thermikzentrum aus. Kurze Zeit spéter
flog das Segelflugzeug von hinten in die Leinen des
Gleitschirms. Dabei wurden 2/3 der Stammleinen
dieser Fliigelseite abgerissen. Dem sehr erfahrenen
Gleitschirmflieger gelang es, seinen Hochleister un-
ter Kontrolle zu halten und sicher zu landen, ein
Meisterstiick an Schirmbeherrschung, wenn auch
nicht ohne Risiko. Das Segelflugzeug wurde nicht
beschidigt und konnte einen reguldren Segelflug-
platz anfliegen und landen.

Hinterher gab es eine unschdne Auseinanderset-
zung beider Piloten, mit Anwilten, Gutachtern und
Ermittlungen der Staatsanwaltschaft. Das Verfah-
ren wurde schlieBlich eingestellt, weil keinem der
Beteiligten ein Verschulden nachzuweisen war.
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Trudeln
Beim Trudeln reift die Stromung wegen zu starken An-
bremsens einer Seite des Schirms einseitig ab und das
Geriit beginnt um die Hochachse zu rotieren. 14 Fiille
(Vorjahr 9) von Trudeln als Unfallgrund wurden 2011
gemeldet. Sechs Schwerverletzte waren die Folge.
Im Landeanflug fiihrt oft der gleiche Fehler zum
einseitigen Stromungsabriss. Ausgangspunkt ist ein
zu hoher Anflug, der durch beidseitiges Anbremsen
verkiirzt werden soll. Beim Kurven wird nicht auf die
tiefe Bremsstellung geachtet und eine Steuerleine
noch weiter heruntergezogen. Es kommt zum ein-
seitigen Strémungsabriss. Sechs Unfille mit fiinf
Schwerverletzten hatten 2011 diese Ursache.

Beim Thermikkreisen oder Hangsoaring kommt es
hdufig dann zum einseitigen Strémungsabriss,
wenn der Pilot die Innenbremse nachzieht, um im
Steigen zu bleiben. Bei tief gezogener Innenbremse
kann auch der Einflug in stéirkeres Steigen ausrei-
chen, um die Strémung einseitig abreiRen zu las-
sen. Sieben Unfille mit dieser Ursache wurden
gemeldet, davon drei mit schwerverletzten Piloten.

Sackflug und Stall

Auch die Unfille in dieser Rubrik ereignen sich meist
in Bodenndhe, nimlich im Landeanflug. Man kann
sehr hiiufig Piloten beobachten, die im Endanflug
langsam immer weiter anbremsen und schon in

mehreren Metern Hohe mit Minimalfahrt unterwegs
sind. Das ist oft eine Angstreaktion (man hat das
Gefiihl, der Boden kommt zu schnell auf einen zu),
aber auch schlicht falsche Flugtechnik. Mit dieser
Technik wird man nie eine weiche Landung zu-
stande bringen, aber einen Absturz chne Weiteres.
Acht von neun Piloten (Vorjahr 10), die dieses Ab-
sturzszenario meldeten, verletzten sich schwer, die
meisten davon an der Wirbelsdule.

Fiinf Monate den Schein und damit ins mexikani-
sche Valle de Bravo zur besten Thermikzeit (da, wo
die Wettbewerbspiloten reihenweise am Retter run-
terkommen); das ist keine gute Idee. Die mexikani-
sche Thermik muss jedenfalls so brachial in den
braven Alpha 4 gefahren sein, dass ein Anbremsen
des Piloten in diesem (falschen) Moment zum Full-
stall gefiihrt hat. Beim anschlieBenden VorschieRen
der Kappe stiirzte der Pilot fast ins Segel, konnte
aber weiterfliegen. Er hatte sich bei dieser Aktion
allerdings den Arm gebrochen. Zwei weitere Unfiille
durch Stalls beim Einfliegen in extreme Aufwinde
(beide Piloten berichteten von 8 m/s) und anschlie-
Rendem Absturz wurden dem DHV gemeldet.

Zwei Fille eines unvermittelten Sackflugs wihrend
des Fliegens im Aufwind wurden gemeldet (Gerdte:
Nova Mamboo S, LTF 1-2 und Nova Factor M, LTF 2).
Die Ursachen dafiir sind unklar, neben einem gerd-
tebedingten Sackflug (z.B. durch Vertrimmung) kom-
men bei beiden Unfiillen auch Pilotenfehler in Frage.

Zu einem Sackflug im Landeanflug mit anschlie-
Rendem Trudeln und Absturz bis zum Boden kam es
bei einem ziemlich betagten Doppelsitzer. Ein be-
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obachtender Fluglehrer konnte sich das Geschehen
nicht erkldren, weil kein Flugfehler des Piloten er-
kennbar war. Ob der Schirm lufttiichtig war (gliltige
Nachpriifung), wollte die Polizei am Tag nach dem
Unfall feststellen. Da war der alte Doppelsitzer aber
nicht mehr da. Ein just an diesem Tag auf der Durch-
reise befindlicher osteuropdischer Pilot unbekann-
ten Namens hatte ihn gekauft und war bereits auf
dem Heimweg, gab der Halter zu Protokoll. Nicht so
lustig; die Passagierin zog sich bei dem Unfall
schwere Wirbelverletzungen zu.

Steilspirale

Ein Pilot verungliickte tédlich, weil er eine stabile
Steilspirale nicht ausleiten konnte (siehe tdliche
Unfdlle). Mit dem gleichen Schirmmodell (Swing
Mistral 6) war es zu zwei weiteren Vorfillen ge-
kommen, hier konnten die Piloten jedoch die Ret-
tung ausldsen.

Kunstflug, Acrofliegen

und Extremflug

Blodsinn besser iiber Wasser machen! Um fiir den
Eingangstest des Fluglehrer-Lehrgangs zu trainie-
ren, iibte ein Gleitschirmpilot die verschiedenen Ma-
nover mit geringer Hohe iiber Land. Darunter auch
einen ,,gehaltenen Frontklapper*, ein Mandver, das
die Welt nicht braucht und das auch nicht im Ein-
gangstest gepriift wird. Es kam zu einem Stro-
mungsabriss in 30-50 m Hohe und zum Absturz bis
zum Boden. Folge: Beckenbruch.

Mit Faltleinen (Hilfsleinen zum Einklappen) mus-
tergepriifte Gleitschirme kénnen nicht mehr so ohne
Weiteres iiber die A-Gurte eingeklappt werden, weil
heftige Schirmreaktionen die Folge sein kdnnen.
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Diese Erfahrung musste auch ein Pilot machen, der
in Kdssen einen Icaro Maveric 2 beim Probeflug ein-
klappte. Der Klapper verhiingte sich, der Schirm
ging in den Spiralsturz tiber und der Pilot I6ste den
Retter aus. Letzterer war eine Nummer zu klein ge-
wiihlt und so verletzte sich der Pilot bei der Landung
an der Wirbelsdule.

Beim SATen den Arm gebrochen; nach Einleitung
des Mandvers war der Steuerdruck an der ange-
bremsten Seite so extrem hoch geworden, dass die
Kraft den Oberarm des Piloten brach. Es gelang ihm,
die Flugfigur auszuleiten und den Schirm sicher zu
landen.

Ganz knapp an einem todlichen Unfall vorbei; am
Tegelberg war ein Flugschiiler in die Kappe seines
Schirmes (Ozone Element L, LTF A) gefallen. Das ge-
schah in 400 m Hohe. Der Retter wurde sofort aus-
geldst, hatte sich aber mit Tuch und Leinen der
Gleitschirmkappe verwickelt. Erst in etwa 30 m GND
offnete der Rettungsschirm tragend. Der Flugschii-
ler wurde bei der Aktion nur leicht verletzt. Grund fiir
den Sturzin die Kappe: Bei Mangver ,,Nicken® hatte
der Flugschiiler die Bremsen bis zum Stall gezogen
und beim Wegkippen der Kappe wieder frei gege-
ben. Das fiihrte zu dem extremen VorschieBen der
Fléiche.

Retter-Auslosungen
23 (Vorjahr 24) Rettungsgerdte-Ausldsungen wur-
den gemeldet. Folgende Ursachen lagen zugrunde:
Klapper/Verhtnger: 14, Kollision: 2, Leinenknoten: 1,
Acro/Steilspirale: 2, unabsichtliche Auslgsung: 2.
Zwei Piloten Idsten die Rettung in so geringer Hohe
aus (30 - 40 m), dass diese nicht mehr vollstdndig
offnen konnte. In 21 Fdllen erfolgte die Landung am

tragenden Rettungsschirm. Dabei blieben 17 Piloten
weitgehend unverletzt, ein Grund dafiir ist sicherlich
auch die Tatsache, dass die Mehrzahl der Retter-Lan-
dungen in den Biumen erfolgte. Vier Piloten trugen
Verletzungen davon. Einer war mit seinem 18 gm-
Miniretter im felsdurchsetzten Geléinde eingeschla-
gen und hatte dabei mehrere Briiche an den Beinen
und der Wirbelstiule davongetragen. Ebenfalls auf
eine zu kleine Rettung ist eine Wirbelfraktur eines an-
deren Piloten zuriickzufiihren. Je ein Gleitschirmflie-
ger brach sich das Sprunggelenk und das Handgelenk
bei der Retter-Landung.

Zwei Tandemfliige endeten ungeplant mit einer
versehentlichen Retter-Ausldsung. In einem Fall
hatte wohl der Tandempilot beim Reinsetzen ins
Gurtzeug den Einsitzer-Retter, der sich im Gurtzeug
seines Passagiers befand, herausgezogen. Wegen
der geringen Hohe erfolgte die Retter-Landung in
starker Scherenstellung. Dabei verletzte sich der
Passagier schwer.

Beuchte !

Hindernisberiihrung

23 Baumlandungen oder Baumberiihrungen wur-
den gemeldet. Haufig war es starker Wind, der den
Uberflug eines Waldgebietes verhinderte. Auch zu
lange Suche nach Aufwind iiber einem Waldgebiet
hat einige Piloten in diese Lage gebracht. Es ist
wichtig, und die meisten betroffenen Gleitschirm-
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Todliche Unfiille 2011

FEBRUAR

Schleppgeliéinde Lychen, Brandenburg: Eine Verkettung von Fehlentscheidun-
gen und Pilotenfehlern fiihrte zu einem Sackflugunfall beim Windenschlepp
mit todlichem Ausgang. Stark abgenutzter, vertrimmter Gleitschirm mit ver-
kiirzten Steuerleinen (Swing Cirrus 4.24, LTF 2-3), tiefe Schleppklinkenauf-
hdngung, trotz mehrerer Startabbriiche nicht erkannte gefdhrliche
Sackflugneigung des Gerdtes, Bremsinput des Piloten zum falschen Zeitpunkt.
Die Unfalluntersuchung hat ergeben, dass der Pilot urspriinglich nur geplant
hatte, Groundhandling mit seinem alten, fiir den Flugbetrieb ausgemusterten
Schirm zu trainieren. Letztlich entschied er sich doch zu einem Flug. In der ers-
ten Steigflugphase kam es zum Stromungsabriss und zum Absturz auf den hart-
gefrorenen Boden. Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen Unfallbericht
unter ,,Sicherheit und Technik“ auf www.dhv.de

Marokko: Wiihrend einer Afrikareise flog ein deutscher Gleitschirmflieger mit
einem alten Hochleister (Advance Omega 3, LTF 3) von einem Berg in Marokko.
Dabei kam es zu einem seitlichen Einklapper und zum tddlichen Sturz in felsi-
ges Geldinde. Einzelheiten wurden nicht bekannt.

APRIL

Bergalingen Heue, Baden-Wiirttemberg, Deutschland: An diesem Hanggeldnde
ereignete sich ein tddlicher Unfall nach Einklapper. Die Unfalluntersuchung
konnte wegen wenig kooperativen Verhaltens seitens Polizei und Staatsan-
waltschaft nicht verniinftig durchgefiihrt werden. Zu dem groBfléchigen Ein-
klapper beim Landeanflug (Top-Landeplatz im Hangbereich) kam es vermutlich
durch eine thermische Turbulenz im Bereich einer Baumreihe. Die Flugbedin-
gungen waren in Ordnung, das Konnen des Piloten (B-Schein, 800-1000 Fliige)
an das Gerdt angepasst (Skywalk Chili 2 M, LTF B). Der Unfallbereich ist bei
ortskundigen Piloten als zeitweise turbulent bekannt. Nach dem seitlichen Ein-
klapper in ca. 15 m GND war der Schirm ohne Drehbewegung abgestiirzt. Der
Bericht der einzigen Augenzeugin ltisst vermuten, dass der Pilot durch zu star-
kes Gegensteuern nach dem Einklapper einen Stromungsabriss verursacht hat.
Kreuzberg, Rhon: Bei den Startvorbereitungen vergaR ein Gleitschirmpilot das
SchlieBen der Gurte an seinem verkleideten Gurtzeug Advance Impress 2+.
Nach einigen Flugminuten bei thermischen Bedingungen fiel er aus dem Gurt-
zeug heraus und stiirzte ca. 100 m in die Tiefe. Zu diesem Unfall gibt es einen
ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,,Sicherheit und Technik“ auf www.dhv.de
Tegelberg, Allgdu: Ein Flugschiiler, der selbsttindig (mit Flugauftrag) am Te-
gelberg flog, stiirzte nach einem seitlichen Einklapper mit Verhiinger (Ozone
Buzz Z 3 XL, LTF 1-2) im Spiralsturz in felsdurchsetztes Geldnde. Die Flugbe-
dingungen waren fiir den Ausbildungsstand deutlich zu anspruchsvoll. Zu die-
sem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,Sicherheit und
Technik* auf www.dhv.de

GroBolbersdorf/Sachsen: Beim Groundhandling in einem geneigten Wiesen-
geldnde wurde ein erfahrener 61-jthriger Gleitschirmpilot von einer Boe 15-
20 min die Luft gerissen. Sein Hochleister (Ozone Mantra L, LTF 2-3) kollabierte
vollsttindig und es kam zum Absturz bis zum Boden. Der Pilot erlag im Kran-
kenhaus seinen schweren Verletzungen. Die Wetterbedingungen am Unfalltag
waren auch fiir Groundhandling grenzwertig. Zu diesem Unfall gibt es einen
ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,,Sicherheit und Technik auf www.dhv.de

Von den 13 tédlichen Unfiillen ereigneten sich 8 in Deutschland, 3 in Osterreich, einer in der Schweiz und einer in Marokko.

MAI

Schauinsland, Schwarzwald: Nach einer Baumlandung wurde ein 72-jéhriger
Gleitschirmpilot am FuBe des Baumes liegend tot aufgefunden. Als Todesur-
sache wurde ein Herzinfarkt ermittelt.

Jutl

Pinzgau: Ein deutscher Gleitschirmflieger wurde nach einer Suchaktion tot im
alpinen Geldnde aufgefunden. Er war am Vortag gestartet und nicht zuriick-
gekehrt. Der durch einen Absturz schwerverletzte Gleitschirmflieger wollte of-
fensichtlich erneut starten. Er muss jedoch vor dem Startversuch zundchst
bewusstlos geworden und dann gestorben sein. Fiir den Unfall gibt es keine
Zeugen.

AUGUST

Flims, Schweiz: Ein deutscher Flugschiiler kollidierte wihrend seines ersten
Hohenfluges beim Landeanflug mit dem Kamin eines Gebdudes und stiirzte
bis zum Boden. Dabei zog er sich tddliche Verletzungen zu. Der Flugschiiler
war unter Funk-Betreuung eines Fluglehrers einer einheimischen Flugschule,
der sich am Landeplatz befand.

Elfer/Stubaital: Vermutlich wegen des Einflusses von Kaltluft wurde ein wenig
erfahrener Gleitschirmflieger mit seinem LTF-1-Geriit (U-Turn Bodyguard XL)
aus geringer Hohe auf einen Wiesenhang geschleudert. Dabei verletzte er sich
so schwer, dass er wenig spdter starb. Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihr-
lichen Unfallbericht unter ,Sicherheit und Technik* auf www.dhv.de
Andelsbuch/Vorarlberg: Ein Gleitschirmflieger verlor bei einer Steilspirale
(Swing Mistral 6, LTF B) die Kontrolle iiber sein Fluggerdt. Er schlug in voller
Rotation auf dem Boden auf und zog sich tédliche Verletzungen zu. Zu diesem
Unfall gibt es einen ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,Sicherheit und Technik*
auf www.dhv.de

OKTOBER

Zeltingen-Rachting, Rheinland-Pfalz: Mit eingehdngtem Frontcontainer aber
offenen Bein- und Brustgurten startete ein 74-jdhriger Gleitschirmflieger an
diesem Mosel-Fluggel@nde. Er konnte sich ca. drei Minuten halten und stiirzte
dann aus dem Gurtzeug etwa 100 m bis zum Boden. Zu diesem Unfall gibt es
einen ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,Sicherheit und Technik“ auf
www.dhv.de

Kreuzeck, Garmisch-Partenkirchen: Bei einem Flug vom Startplatz Osterfelder
geriet ein Gleitschirmflieger bei der Thermiksuche siidlich des Kreuzeck-
hauses unter die Gratkante. Er fand dort keinen thermischen Anschluss und
damit war ihm der Flug in den Garmischer Talkessel versperrt. Offensichtlich
um eine AuBenlandung im Reintal und einen langeren FuBmarsch zuriick nach
Garmisch zu vermeiden, versuchte der Pilot in einer steilen Schuttrinne ca. 250
Héhenmeter unter Kammniveau, einzulanden. Ein hoher fliegender Gleit-
schirmpilot beobachtete ihn bei seinem Versuch, mit hektischen, engen Kur-
ven den gewdhlten Notlandeplatz am steilen Hang anzufliegen. Dabei
kollidierte der AuRenfliige! des Gleitschirms mit den Asten einer Bergkiefer und
verhiingte sich im Baum. Es kam zu einer schnellen Schleuderbewegung des Pi-
loten direkt auf felsdurchsetztes Geldnde. Der Pilot wurde dabei tadlich verletzt.
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flieger taten genau dies, jetzt gezielt einen Baum
anzufliegen und eine kontrollierte Baumlandung
vorzunehmen. Dann geht das Ganze meist verlet-
zungsfrei aus (20 von 23 Fillen). Den Versuch, um
die Bdume herum zu mandvrieren, bezahlte ein Pi-
lot mit dem Leben. Er blieb mit einer Fliigelseite an
einem Baum hiingen und wurde mit groBer Wucht
auf den Boden geschleudert (siehe todliche Un-
fille). Ein weiterer Pilot blieb mit beiden AuBenflil-
geln an Bdumen hiingen und stiirzte auf den Boden,
wobei es zu schweren Verletzungen kam.

Ein Crash gegen Hindernisse im Landeanflug hat
oft schwerwiegende Folgen. Zwei Piloten touchier-
ten Gebiude, einer der beiden zog sich tddliche, der
andere sehr schwere Verletzungen zu. Eine Pilotin
kollidierte mit einem neben dem Landeplatz abge-
stellten Auto. Beim Toplanden iibersah ein weiterer
Pilot ein Holzgeldnder und verletzte sich beim Zu-
sammenstoB schwer. Drei Gleitschirmflieger
crashten beim hangnahen Thermikkreisen ins Ge-
ltinde und wurden schwer verletzt. Sie hatten den
Raumbedarf fiir die Kurve zum Hang unterschitzt
oder waren von einer thermischen Boe an den Hang
gedriickt worden. Ebenfalls drei Piloten meldeten
Kollisionen mit Seilbahnkabeln oder Stromleitun-
gen. Keiner verletzte sich ernsthaft.

Bereich Landeeinteilung
und Landung
Neben Hindernisberiihrung in der Landeeinteilung
ist oft ein zu tief angesetzter Landeanflug unfallur-
sdchlich.

Hektisches Kurven mit hoher Schriiglage oder wahl-
weise einseitiger Strémungsabriss durch zu starkes
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Anbremsen sind hier die Unfallgriinde. ,,Hab im Ge-
genanflug plétzlich Saufen gekriegt und wollte des-
halb schnell zum Landeplatz eindrehen” ist eine
typische Unfallschilderung. Folge: hohe Kurven-
schriiglage und Aufprall aus der Pendelbewegung. Da-
neben sind Strdmungsabrisse in der Landeeinteilung
(siehe Sackflug, Stall) die hiufigsten Landefehler.

Ein tiefer und kurzer Endanflug hat hdufig Un-
fille beim eigentlichen Landen zur Folge. Den Pilo-
ten bleibt nicht genug Zeit, die Landung sauber
vorzubereiten. Ungeniigendes Abbremsen des
Schirms, Stolpern, Straucheln, Stiirzen, oft mit Ver-
letzungen an Armen oder Beinen, sind die Folge.

AuBenlandungen sind ganz besonders unfalltréich-
tig. Das Geldinde ist aus der Luft oft schwierig ein-
zuschitzen und der Pilot steht unter Stress. Neun
Unfille bei AuBenlandungen wurden gemeldet, sie-
ben Piloten zogen sich beim Crash schwere Verlet-
zungen zu. Die Unfallgriinde: Landung mit
Riickenwind, weil eine Einschitzung der Windrich-
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tung nicht moglich war, leebedingte Turbulenzen
durch Hindernisse im Landebereich, spit erkannte
Hindernisse, die ein Ausweichen mit harter Landung
nach sich zogen, unginstiges Aufkommen auf dem
Boden bei AuBenlandung am steilen Hang.

Nur leicht verletzt wurde ein Pilot, der immer weiter
in eine Schlucht in Slowenien flog und nicht mehr flie-
hen konnte. Er musste im felsigen Bachbett landen.
Die Hanglandung (wegen kritischer Wetterentwick-
lung) eines weiteren Gleitschirmfliegers verlief glimpf-
lich. Beim Abstieg kam er jedoch in unwegsames
Geldnde und musste vom Hubschrauber geborgen
werden. Aus den Unfallschilderungen bei AuBenlan-
dungen geht hervor, dass sich die Piloten oft zu spdt
zur Landung entscheiden. Gut geeignete AuRenlan-
depliitze sind dann oft nicht mehr zu erreichen.

Beim Toplanden kam es zu vier Unfillen mit
Schwerverletzten. Ursachen: Stall wegen zu hohem
Anflug (1), Hindernisberiihrung (1), zu spdtes Ein-
drehen gegen den Wind mit Crash in den Hang (1).

Unfiille beim Tandemfliegen
Achtmal wurden Unflle beim Passagierfliegen ge-
meldet mit vier schwerverletzten und drei leicht ver-

letzten Passagieren und einem schwerverletzten
Piloten. Vier dieser Unfille ereigneten sich in der

Anzeigen

21.-22.4 Walensee
17.-20.5 Gardasee
25.-28.5 Gardasee

e
www.airsport.at

L4 DHV-info 175

*Brasili ndien,

Startphase, einmal misslang ein Startabbruch, in ei-
nem anderen Fall kam es zu einem erneuten Auf-
setzen nach dem ersten Abheben und zum Crash.
Ein unbemerkt gebliebener Leinenknoten lieB einen
Tandem nach dem Start in den Sackflug geraten.
Bereits im Abflug wurde ein Tandemgleitschirm von
einer Seitenwindbde erfasst und in Richtung einer
Berghiitte abgetrieben. Beim Crash auf das Dach
zog sich die Passagierin schwere, der Pilot mittlere
Verletzungen zu. Ein Landeunfall wurde gemeldet;
der Gleitschirm war im starken Talwind kurz vor der
Landung durchgesackt, beim Aufprall verletzte sich
der Passagier am Kndchel. Von den beiden verse-
hentlich ausgeltsten Rettungsschirmen beim Tan-
demfliegen wurde unter ,Rettungsschirm“ schon
berichtet, ebenso von dem folgenschweren Trudel-
Unfall, der mdglicherweise auf den nicht mehr luft-
tiichtigen Gleitschirm zuriickzufiihren ist.

Unfiille beim Windenschlepp
10 Unfille (Vorjahr 5) wurden vom Windenfliegen
gemeldet.

In 4 Fdllen (alle in der Windenschlepp-Ausbil-
dung) kamen die Schirme nach dem Start aus der
Schlepprichtung. Den Piloten gelang es nicht, in
Schlepprichtung zuriickzusteuern. Trotz gekappten
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Seils kam es in allen Féllen zum Crash mit hoher
Schriglage. In einem Fall war der Schirm noch in
der Startphase eingeklappt und geriet in eine Dreh-
bewegung. Folgen: Drei Schwerverletzte, ein Leicht-
verletzter.

Dreimal war ein Sackflug am Seil Unfallursache.
Ein Pilot verletzte sich beim Absturz todlich (siehe
todliche Unflle). Ein anderer Pilot erlitt schwerste
Wirbelstulenverletzungen, als sein Schirm in
15 - 20 m Hohe in einen Stall geriet und er fast un-
gebremst zu Boden stiirzte. Ursache war ein Lei-
nenknoten, der unbemerkt blieb und die Schirm-
hinterkante herunterzog. Auch Startleiter und Win-
denfiihrer haben durch ihr Verhalten zu diesem Un-
fall mit beigetragen.

Aus Angst oder weil er nicht griindlich genug ein-
gewiesen worden war, bremste ein Flugschiiler in der
Schleppausbildung seinen Schirm in der ersten Steig-
flugphase immer stéirker an. Es kam zum Stall und zum
Absturz auf den Riicken. Folge: Lendenwirbelfraktur.

In 15 m Hohe l6ste sich ein Tragegurt aus dem Ka-
rabiner der Hauptaufhtingung. Der Flugschiiler hatte
den Tragegurt nicht richtig eingehdngt und vom Flug-
lehrer blieb dies unbemerkt. Der Schirm drehte zur
Seite weg und beschleunigte sehr stark. Beim Aufprall
zog sich der Flugschiiler einen Beckenbruch zu. <J
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