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Unfallstatistik 2013

Gleitschirm

Fiir das Jahr 2013 wurden dem

DHV 131 Unfdlle und Storungen

von deutschen Piloten in Deutschland
gemeldet, darunter fiinf tédliche
Unfélle. Zusammen mit den
Meldungen aus dem Ausland

lag die Gesamtzahl der gemeldeten
Unfdlle und Stérungen von deutschen
Piloten bei 232, davon acht

todliche Unfdlle.

TEXT KARL SLEZAK

nommen, nicht besonders strapazierfihig. Denn die Anzahl nicht gemeldeter Un-

falle (Dunkelziffer) diirfte nach wie vor hoch sein, wenn auch mit stdndig
abnehmender Tendenz. Verschiedene Umstiinde, wie z.B. die fast liickenlose Erfassung poli-
zeilich gemeldeter Unfiille in Deutschland und Osterreich, bequeme Méglichkeit der Online-
Unfallmeldung, stetige Zunahme der Hubschrauber-Bergungen von Verletzten (was
automatisch eine Meldung an den DHV nach sich zieht), hohe Meldemoral bei Vereinen und
Flugschulen, verbesserter Informationsfluss zwischen den europdischen Verbdnden, lassen die
Dunkelziffer Jahr fiir Jahr kleiner werden. Bei den todlichen Unfllen jedoch gibt es keine Dun-
kelziffer, diese sind seit Jahren liickenlos erfasst.

Bereich Start
Fehler beim Vorflug- oder Startcheck

EIf (Vorjahr: sechs, 2011:acht) Unflle hatten ihre Ursache in einem fehlerhaften Vorflug- oder
Startcheck.

Wie im letzten Jahr ist die Aussagekraft dieser Zahlen, die todlichen Unfille ausge-

Trotz Startcheck durch Flugschiiler und Fluglehrer war ein Tragegurt nicht richtig im Gurt-
zeugkarabiner eingehdngt. Im Startlauf kurz vor dem Abheben rutschte der Tragegurt heraus,
die Seite hing nur noch an Beschleuniger und Steuerleine. Der Gleitschirm hob trotzdem ab,
auf Funkanweisung gelang es dem Flugschiiler in eine Buschreihe nahe des Startplatzes zu
steuern. Er blieb unverletzt. Ein Ghnlicher Vorgang, bei dem sich der Tragegurt aber erst wiih-
rend des Fluges ldste, fiihrte zu einem tddlichen Unfall (siehe todliche Unfdlle).

In fiinf Féillen fiihrten unentdeckt gebliebene Leinenknoten zum Crash. Drei Piloten blieben bei
ihren anschlieBenden Baumlandungen weitgehend unverletzt. Ein weiterer Pilot wurde schwer
verletzt, weil der Schirm wegen des Leinenknotens nach dem Start stark zu einer Seite zog,
das Gegensteuern zu zaghaft ausfiel und die Kurve in den Hang zuriickfiihrte. Den ganzen

Flug vom Panettone/Bassano konnte ein Pilot trotz
massivem Leinenknoten meistern. Bei der ersten
kleinen Richtungskorrektur im Landeanflug riss
aber die Stromung ab und der Schirm geriet ins Tru-
deln. Trotzdem der Absturz von einem Haufen Stroh-
ballen gedéimpft wurde, zog sich der Pilot schwere
Verletzungen zu.

Weil sich die am Schuh montierte GoPro-Kamera in
den Leinen des Gleitschirms eines startbereiten Pi-
loten verfing, wurde der Abflug eines Gleitschirm-
fliegers in Greifenburg abrupt gestoppt. Der Pilot
war beim Riickwdrts-Aufziehen ausgehebelt wor-
den, setzte noch einmal auf und dabei verfing sich
die Kamera in den Leinen eines am Boden liegenden
Gleitschirms. Es kam zum Absturz auf den Riicken
aus ca. drei m Hohe, schwere Wirbelséulenverlet-
zungen waren die Folge.

Nach einem heftigen Klapper hatten sich Leinen in
einer am Tragegurt montierten Vario-Halterung ver-
fangen. Der Gleitschirm ging sofort in einen Spiral-
sturz iiber. Der Pilot schrieb einen sehr
eindringlichen Bericht zu diesem Vorfall, weil ihm
die Stabilisierung des Spiralsturzes erst im letzten
Moment knapp iiber dem Boden gelang. An den
Rettungsschirm hatte er keinen Moment gedacht.

Ein Pilot iibersah das vollstindig aufgeschraubte
Leinenschloss am rechten Tragegurt beim Start-
check bzw. beim Vorflugcheck. Beim Start verhing
sich die linke Bremsleine in diesem Leinenschloss.
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Abheben und danach Steilkurve nach links in busch-
bestandenen Hang. Der Pilot blieb unverletzt.
Wegen sehr locker eingestellter Beinschlaufen des
Gurtzeugs konnte sich ein Pilot nach dem Start nicht
in sein Gurtzeug setzen, er flog in den Beingurten
héingend weiter. Nach ein paar Minuten wurde ihm
dadurch das Blut in den Beinen abgeschniirt, was
schlieBlich zu einem Kreislaufkollaps fiihrte. Be-
wusstlos legte er die letzten 100 Hohenmeter un-
kontrolliert zuriick und ,wachte erst wieder in einem
Baum auf®. Er wurde unverletzt von der Feuerwehr
geborgen. Zu diesem Phéinomen des Hingetraumas
gibt es einen Fachartikel unter Sicherheit und Tech-
nik auf www.dhv.de.

BEACHTE!
Egal, ob Leinenknoten oder verdrehte Steu-
erleine; der Reflex, sich zundchst um die Ur-
sache des Problems zu kiimmern (Knoten
l6sen) und die Auswirkungen (Abweichung
von der Flugrichtung) zu ignorieren, ist ab-
solut verldsslich. Man muss ihm bewusst ent-
gegenwirken. Immer erst Richtungskorrektur
(bei Leinenknoten mit viel Gewichtsverlage-
rung und wenig Gegenbremse, bei ver-
wickelter Steuerleine Steuerung mit dem
hinteren Tragegurt oder Steuerleine oberhalb
der Rolle am Tragegurt) weg von den Hin-
dernissen, raus in den freien Luftraum. Dann

erst Losungsversuche. Beeintrichtigt der Lei-
nenknoten das Schirmverhalten so stark,
dass der weitere Flug nicht mehr sicher mdg-
lich ist (Gegenbremsen nahe am Stromungs-
abriss zur Stabilisierung des Flugwegs
erforderlich), muss der Pilot entscheiden:
Eine Rettungsschirmauslésung oder gezielte
Baumlandung ist bei geeignetem Geléinde
meist sehr viel weniger riskant als ein Stro-
mungsabriss beim Kurven im Landeanflug.
Flug so planen, dass keine Kurven in Rich-
tung 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 Kompensation den Beschleuniger
betdtigen. Auch hier: Lésungsversuche erst
mit gutem Hohenpolster, wenn erfolglos, Ent-
scheidung treffen, ob der Flug ausreichend
sicher fortgesetzt werden kann oder Notfall-
maBnahmen erforderlich sind (Baumlan-
dung, Retter).

Man hitte vor fiinf Jahren GoPro-Aktien kaufen sol-
len. Gefiihlt mindestens die Hdlfte aller Gleit-
schirmpiloten fliegt nicht mehr ohne. Die an Helm,
Schuh oder Knie montierten Kameras beinhalten
aber auch ein nicht zu unterschiitzendes Risiko von
Leinen-Verhdingern, besonders nach groBen Ein-
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klappern. Gleiches gilt fiir weit abstehende, meist
an den Gurtzeug-Karabinern montieren Vario-Hal-
terungen. Mehrere Unfiille und Beinahe-Unfille sind
europaweit bekannt geworden.

Unbemerkt gedffnete Leinenschldsser sind gar nicht
selten, den DHV erreichen regelmiRig entspre-
chende Meldungen. Dabei ist folgendes zu vermer-
ken:

- Manche Hersteller benutzen Kunststoff-Clips, die in
das Leinenschloss eingeklickt werden. Solange die
Clips halten, besteht keine Gefahr des versehentli-
chen Offnens. Leider verabschieden sich diese
Kunststoff-Einlagen oft relativ schnell auf nimmer
Wiedersehen. Dann ist das Leinenschloss ungesi-
chert und kann sich mit der Zeit selbsttindig auf-
drehen.

- Gelegentlich kommt es auch vor, dass bei Schir-
men, die frisch von der Nachpriifung (Check) kom-
men, ein Leinenschloss nicht mehr richtig
zugeschraubt wurde. Also besser den frisch ge-
checkten Schirm diesbeziiglich vor dem ersten Start
noch einmal tiberpriifen.

Unfiille beim Start

Von den 23 in der direkten Startphase gemeldeten
Unfillen endeten 18 mit schweren Verletzungen.
Hadufigste Einzelursache (sieben Schwerverletzte)
ist das UberschieBen der Kappe nach der Aufzieh-
phase bzw. in der Beschleunigungsphase. Die Feh-

ler, die dazu fiihren, sind: Der Schirm wird in der
Kontrollphase nicht ausreichend stabilisiert, der Pi-
lot ldsst die Kappe zu weit vorkommen (zu spdtes
Losen der Hiinde von den A-Gurten, zu geringes An-
bremsen, bzw. zu schnelles Freigeben der Bremsen,
Festhalten an den Tragegurten) oder ein Entlasten
der Kappe aufgrund einer Geltindestufe in der Start-
strecke. Hdufig fiihrt ein Einklappen der Kappe zum
Sturz des Piloten. Weil der entlastete Schirm nicht
mehr bremst, sind die Verletzungsfolgen des Sturzes
oft gravierend. Beim einseitigen Einklappen gegen
Ende der Beschleunigungsphase heben Pilot und
Schirm oft noch vom Boden ab, drehen dann aber in
Einklapprichtung zum Hang zuriick.

BEACHTE!
Der DHV hat innerhalb der letzten beiden
Jahre die mehr als 300 Gleitschirmfluglehrer
in Praxisfortbildungen mit einer getinderten
Grundtechnik beim Start mit Vorwirts-Auf-
ziehen vertraut gemacht. Besonders der Pro-
blematik des UberschieRens der Kappe kann
mit dieser Technik, bei der die Aufziehphase
in eine Fiill- und eine Steigphase getrennt
wird, wirksam begegnet werden. Ausfiihrli-
cher Fachartikel (Optimal Aufziehen) von Pe-
ter Croniger unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de.
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Fragt man Gleitschirmpiloten, wie viele Startab-
bruch-Ubungen sie in ihrer Ausbildung durchgefiihrt
haben, ist die hdufigste Antwort: keine! Kein Wun-
der, dass die meisten deshalb darauf konditioniert
sind, den Start vom ersten Aufziehimpuls bis zum
Abheben durchzuziehen, komme was da wolle.
Startabbruch ist fiir viele keine Option und was als
Startabbruch bezeichnet wird, ist meist ein lupen-
reiner Fehlstart. Damit wenigstens die kiinftigen Pi-
loten besser lernen, dass die Startentscheidung erst
getroffen wird, wenn der Fliigel stérungsfrei und in
Startrichtung ausgerichtet iiber dem Piloten steht,
hat der DHV seinen Lehrplan fiir die Ausbildung ge-
@indert. Mindestens fiinf Ubungen mit Aufziehen -
Stabilisieren - kontrolliertem Startabbruch sind in
der Grundausbildung durchzufiihren.

Unfiille beim Riickwiirts-Aufziehen
Gleich zwei Piloten meldeten einen Crash, weil sie
nach dem Riickwdrts-Aufziehen eine Steuerleine aus
der Hand verloren hatten. Der Schirm geriet im Ab-
flug auBer Kontrolle und kollidierte mit einem Hin-
dernis. Der Autor dieser Zeilen hat Ahnliches vor
zwei Jahren erlebt. Der oberlissig nur iiber die ers-
ten Fingergelenke gelegte Steuergriff rutschte im
Startlauf von der Hand, dadurch tauchte die Kappe
seitlich nach vorne und klappte ein. Crash in wenig
freundliches Steilgeltinde, mit Gliick unverletzt ge-
blieben. Die Kontrolle vor dem Aufziehen, dass man
die Steuerschlaufe sicher im Griff hat, erspart sol-
ches Ungemach.

Drei weitere Unfille, alle mit Schwerverletzten, hat-
ten ihre Ursache darin, dass die Piloten noch ein-
gedreht von einer Boe ausgehebelt worden waren
und anschlieBend unkontrolliert in den Hang oder
gegen Hindernisse krachten. Nicht immer ist alleine
die Einwirkung von Béen an dem Aushebeln schuld.
Viele Piloten ziehen ihre Schirme riickwiirts sehr dy-
namisch auf und miissen dann zum Abfangen voll in
die Eisen gehen. Die dadurch verursachte Auf-
triebserhhung alleine kann zum Aushebeln fiihren.

www.dhv.de
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Eine Aufziehtechnik, die schnelles Hochsteigen und
damit auch ein erforderliches starkes Anbremsen
der Kappe verhindert, helfen, das Aushebeln zu ver-
meiden. Siehe Fachartikel ,Riickwdrts-Aufziehen®
von Peter Croniger unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de.

Zu friih reingesetzt

Der Klassiker unter den Startunfdllen. Meist in Ver-
bindung mit ungiinstigen Windbedingungen, z.B.
Seitenwind oder Riickenwind, oder Startpldtzen mit
kurzer Startstrecke. Vier Piloten zogen sich Verlet-
zungen an den Beinen/FiiBen zu (davon drei
Schwerverletzte), weil das zu friihe Reinsetzen Bo-
denberiihrung und einen Sturz hangabwiirts mit ho-
her Geschwindigkeit zur Folge hatte. Besonders
dann, wenn die Bedingungen einen langen Start-
lauf erfordern, ist die Gefahr, zu friih mit dem Lau-
fen aufzuhoren, groB. Ein Pilot schrieb in seiner
Unfallmeldung: ,,Beim Aufziehen stellte sich die
Kappe wegen des Seitenwindes schrig. Statt zu kor-
rigieren, lief ich einfach los. Der Wind versetzte mei-
nen Startlauf immer weiter zur Seite, ich merkte,
dass die Kappe weich wurde. Fiir einen Startab-
bruch war ich schon zu schnell, deshalb versuchte
ich, das Abheben durch Anbremsen zu erreichen.
Leider sackte der Schirm durch und ich blieb mit
dem Gurtzeug an einem Baumstumpf hiingen. Kopf-
iiber stiirzte ich den Hang hinunter und iiberschlug
mich dabei mehrmals*. Was bei schénem Wind von
vorne ein Kinderspiel ist, wird bei einem lGngeren
Startlauf schwieriger aber auch wichtiger: So lange
zu beschleunigen, bis der Schirm den Piloten aktiv
vom Boden abhebt.

Start bei gefiihrlichen Wind- und
Wetterbedingungen

In 14 Fiillen kam es 2013 im Abflug vom Startplatz
zu einem Unfall, weil die Piloten eine Fehleinschit-
zung der Wind- und Wettersituation getroffen hat-
ten. Starts direkt ins Lee (vier Fdlle), Einklapper mit
Drehung zuriick in den Hang (sieben Flle) und un-
kontrolliertes Verblasenwerden durch Starkwind
oder starke Boen (drei Fille) sind als Ursachen zu
nennen. Auffdllig, wie seit Jahren: Starts in Wald-
schneisen bei unklaren Windbedingungen. Diese Lo-
cherim Wald kdnnen iiberaus tiickisch sein, weil die
reale Windsituation verfilscht wird. Ganz typisch
der Bericht eines Piloten, der bei méBigen 15 km/h
Wind in der Schneise gestartet war und nach Ver-
lassen des Startbereichs von Boen mit 30-40 km/h
ins Lee abgetrieben wurde. Eine junge Gleitschirm-
fliegerin mit wenig Flugerfahrung musste im Baye-
rischen  Wald  Bekanntschaft mit den
Kaltluftausfliissen einer Gewitterfront machen.

www.dhv.de

Diese stand bereits gut sichtbar am Himmel, aller-
dings entgegen der Startrichtung und in vermeint-
lich sicherer Entfernung. Nach kurzer Zeit in der Luft
frischte der Wind extrem auf und die Pilotin wurde
brachial nach unten in den Wald gedriickt. Die
Baumlandung endete gliicklicherweise ohne gro-
Bere Verletzungen.

Ahnlich erging es einem Gleitschirmflieger am Jen-
ner/Berchtesgaden. Der Polizeireport berichtet von
einem sich ndhernden Gewitter. Die Landebedin-
gungen waren derart turbulent (der Pilot wurde
mehrmals wieder in die Hohe gerissen), dass sich
der Gleitschirmflieger zu einer AuBenlandung ent-
schloss. Der gewtihlte Landeplatz lag jedoch im Lee
und so stiirzte der Pilot aus ca. 20-30 m Hohe mit of-
fenem Schirm und hohem Sinken direkt auf den Pro-
tektor.

In eine herannahende Kaltfront startete nach eige-
nen Angaben ein  Gleitschirmpilot am
Bischling/Osterreich. Nach kurzem Flugweg wurde
der Schirm von starken Turbulenzen erfasst und mit
Gewalt nach unten gedriickt. Beim Crash in den
Hang zog sich der Pilot schwere Verletzungen zu.
Testosterongesteuerte Jungerwachsene gibt’s auch
beim Fliegen. In Oppenau flog so ein Jungspund
(Schein seit sechs Monaten) immer zielsicher dann,
wenn alle anderen nicht mehr daran dachten. Die
ortlichen Flieger gaben ihm etwa sechs Monate. Die
brauchte es dann aber gar nicht. Nach mehreren
Beinahe-Unfillen war ein Tag mit einem 50-er Ho-
henwind zuviel des Guten. Es zerlegte den Schirm
des Piloten im Lee so griindlich, dass es zum Ab-
sturz mit Trudeln und schweren Verletzungen kam.
Anvier verschiedenen Soaring-Geléinden im Mittel-
gebirge kam es zu beinahe identischen Unfallab-
ldufen. In zwei Fillen hatte der Flugwetterbericht
Wind bis iiber 35 km/h an der 925 hPa-Druckfléche
(ca. 800 m MSL) angekiindigt. Am Startplatz schie-
nen den Piloten die Bedingungen vertretbar mit 15-
20 km/h Wind. In der Luft bewahrheitete sich jedoch
die Windprognose des Wetterberichtes. Die Piloten
waren gezwungen, ihre Schirme zu beschleunigen,
um nicht riickwdrts zu fliegen. In allen vier Féllen
kam es zu Einklappern (drei seitliche Einklapper, ein
frontaler Einklapper) und zum Absturz bis zum Bo-
den. Drei der Gleitschirmflieger wurden sehr schwer
verletzt, einer davon schwebte lingere Zeit in Le-
bensgefahr. Gliicklich der vierte, dessen Schirm mit
dem Einklapper in einen Baum drehte. Im Polizei-
bericht dieses Unfalls war vermerkt, dass von den
Beamten eine Windgeschwindigkeit am Boden von
mehr als 50 km/h in Boen gemessen wurde.

Jeder kennt das Phiinomen: Beim Riickwirts-Auf-
ziehen des Schirmes in sehr moderatem Wind ist
man Gberrascht, wie viel stérker der Wind auf die
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acht Meter iiber dem Piloten stehende Kappe wirkt.
In den untersten Luftschichten ist die Abbremsung
des Windes durch die Bodenreibung markant. Rech-
nerisch erhdht sich eine am Startplatz in ca. zwei m
Hohe gemessene Windgeschwindigkeit von 18 km/h
wie folgt: In 10 m Hohe 26,5 km/h, in 20 m Hohe 30
km/h, in 50 m Hohe 33 km/h. Das kommt schon
langsam in die Ndhe der Trimmgeschwindigkeit ei-
nes Gleitschirms. Rechnet man noch die Bdigkeit ein
(je nach Labilitdt der Luft zwischen dem 1,5- und
2,5-fachen des Mittelwindes), wird schnell klar, dass
sich ein 20-er Wind am Startplatz bei Hshengewinn
sehr schnell in kritische Bereiche steigern kann.

Groundhandling

Groundhandling ist ein fast unverzichtbares Trai-
ning fiir Gleitschirmflieger. Aber nur, wenn die Wind-
bedingungen iiberschaubar sind. Unerwartet
heftige Boen kénnen das Spiel schnell gefdhrlich
werden lassen. Ein Pilot berichtete: ,,Eine vdllig un-
erwartete, gewaltige Boe riss mich aus dem Stand
in die Hohe und verdrehte die Kappe um 450°.
Durch den enormen Schlag verlor ich die Steuerlei-
nen und raste eingetwistet auf den Hang zu. Plétz-
lich schoss die Kappe mehr als 90° vor mich und ich
schlug im Nachpendeln in den Hang ein.“ Durch den
Aufprall erlitt der Pilot sehr schwere Verletzungen
an Brust- und Lendenwirbelstule. Einem weiteren Pi-
loten widerfuhr Ahnliches. Er hatte jedoch das Gliick,
dass sein Absturz in einem Gebiisch endete und sich
dadurch die Verletzungen in Grenzen hielten.

BEACHTE!

Abhéingig von der Luftschichtung kann die
Boigkeit mehr als das Doppelte des prognosti-
zierten Windes betragen. Die Wetterdienste
kénnen Boigkeit relativ gut prognosti-
zieren. Ein Blick in die Prognosen zu den Béen-
spitzen (z.B. nach GFS-Modell, Zugang iiber die
Wetterseiten auf www.dhv.de) gibt Klarheit.

Bereich Flu
(Gleitflug, Thermikfliegen,
Hangsoaren, Extrem- oder Kunstflug)

Einklapper

Fiir das Jahr 2013 wurden 49 Unfille nach Einklap-
pern gemeldet, 40 seitliche Einklapper, neun fron-
tale Einklapper. (2012: 54, 2011:57, 2010: 50,
2009: 43, 2008: 58, 2007: 60).

29 Piloten verletzten sich bei diesen Unfillen
schwer, zwei starben.

In einer Tabelle der Internet-Version dieses Berich-
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tes sind detaillierte Informationen aufgefiihrt zu den
betroffenen Gerdten, den Wetterbedingungen, dem
Verhalten von Schirm und Pilot sowie den Verlet-
zungsfolgen fiir den Piloten. Es wurden nur die Ein-
klapper-Unfiille beriicksichtigt, fiir welche die
notwendigen Daten vorlagen (47 von 49). Die Er-
kenntnisse aus der Tabelle hier kurz zusammen-
gefasst:

Einklapper-Unfiille, Fakten

Der Unfallschwerpunkt ist das Einklappen des Schir-
mes im boden- oder hangnahen Bereich. Je ,,unge-
siinder® das Geltinde ist (Felsen, Hindernisse, etc.),
desto mehr Hangabstand! 50 Meter sind kein Lu-
xus, sondern ein reeller Abstand, um noch etwas
Zeit und Platz zum Reagieren zu haben. Ein Pilot
schrieb: ,Den massiven, hangseitigen seitlichen
Klapper hatte ich nach 90° wieder unter Kontrolle,
aber jetzt flog ich genau auf den nahen Hang zu.
Den Versuch des Wegsteuerns vertrug der einge-
klappte Schirm nicht. Schlagartig riss die Stromung
ab und ich stiirzte mit dem Riicken in den Hang."

BEACHTE!

Um hangnah schneller auf Einklapper rea-
gieren zu kénnen, wenden manche Piloten ei-
nen flugtechnischen Trick an. Sie verlagern
ihr Gewicht deutlich zur hangabgewandten
Seite und korrigieren das Drehmoment mit der
Gegenbremse. Klappt der hangseitige Fliige
ein, entfdllt das Abkippen im Gurtzeug und der
Pilot ist viel schneller reaktionsbereit.

Im Abflugbereich sind Klapper brandgefdhrlich.
Klapper-Prévention ist das oberste Gebot. Konzen-
triert und aktiv fliegen und turbulente Bereiche un-
bedingt meiden. Oft beobachtet man das
gegenteilige Verhalten, die Piloten sind kurz nach
dem Start noch nicht richtig bei der Sache und mit
anderen Dingen beschiiftigt, z.B. sich richtig ins
Gurtzeug zu setzen, die GoPro-Kamera zu justieren
etc.

Schaut man sich die Unfallmeldungen zu Einklap-
pern im Landeanflug genauer an, fillt sofort auf,
dass meist ein krdftiger Wind wehte. Ein GroBteil
dieser Unfille ist auf die Einwirkung von Turbulen-
zen von luvseitig befindlichen Hindernissen, meist
Bdume oder Gebdude, zuriickzufiihren. Das tiicki-
sche dabei: Die Lee-Turbulenzen von Hindernissen
konnen auf eine Distanz bis zum 10-fachen der Hin-
dernishghe wirken. Und sie befinden sich in einer
Héhe (5-20 m GND), in der ein Absturz bis zum Bo-
den praktisch nicht zu verhindern ist.

BEACHTE!
Besser eine AuBenlandung in hindernisfreiem
Geldnde, als das Risiko eingehen, bei stirke-
rem Wind am Landeplatz hinter Hindernissen
einlanden zu miissen.

Viele Piloten sind immer noch von veralteten Ver-
haltensanweisungen bei seitlichen Einklappern ge-
préigt. Nach einem Einklapper sofort auf der offenen
Seite gegensteuern, ist ein alter und falscher Rat.
Unmittelbar nach dem Klapper ist der Schirm ndm-
lich in einer kurzen Phase des Sackens, bis sich der
Anstellwinkel wieder verkleinert. Wird in dieser Si-
tuation deutlich gegengebremst, kommt es schnell
zum Strdmungsabriss. Erst wenn der Schirm beginnt
in Richtung der eingeklappten Seite zu drehen, darf
und muss gegengesteuert werden.

~Pumpen mit der Bremse an der eingeklappten
Seite hat leider nichts bewirkt. Ich bin in schneller
Drehbewegung in der Gerdllflanke eingeschlagen.”
Diese Anmerkung eines Piloten in seinem Unfallbe-
richt verdeutlicht eine hdufige Fehlreaktion. Statt
zuerst die gefdhrliche Drehbewegung durch Ge-
wichtsverlagerung und Gegenbremse zu kontrollie-
ren, konzentrieren sich viele nur auf die
eingeklappte Seite. Das fiihrt dazu, dass Hohenver-
lust und Bodenanndherung nicht mehr wahrge-
nommen werden. Dieses Fokussieren auf das
vermeintliche Problem diirfte der Grund sein, wa-
rum viele Piloten mit der Stabilisierung des dre-
henden und schieBenden Schirmes offensichtlich
nicht klar kommen. Denn bei den meisten Unfillen
nach seitlichen Einklappern in Bodendhe erfolgte
der Aufprall aus der nicht oder nicht ausreichend
unter Kontrolle gebrachten Drehbewegung.

Leider gab es wieder einen Toten, weil der Ret-
tungsschirm zu spiit, in diesem Fall erst unmittel-
bar vor dem Aufprall, ausgeldst worden war. Den
Absturz (mit verhdngtem Frontklapper) hatten meh-
rere Gleitschirmflieger beobachtet. Ein Augenzeuge
berichtete: ,Wir riefen alle Retter raus, Retter raus,
weil uns klar war, dass das nichts mehr werden
wiirde. Das Ptickchen kam aber erst unmittelbar vor
dem Aufprall raus, da war es schon zu spit.”

Zur selben Thematik schrieb ein Pilot in seinem Un-
fallbericht: ,Von diesem Flugverhalten, dass nach
einem Frontstall eine FliigelauBenseite tiberholt und
zur Mitte stabil verhiingend einschldgt, war ich doch
sehr {iberrascht. In die Notwendigkeit, das Ret-
tungsgerdt auszuldsen, bin ich nie gekommen. Des-
halb wartete ich sicher zu lange mit der Auslésung
der Rettung.”

Nicht lange rumbasteln, wenn der Gleitschirm au-
Ber Kontrolle ist, besonders, wenn sich aus einer

www.dhv.de
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Mit Sicherheit Gleitschirmfliegen: Die EN-A Ready-to-fly-Sets 2014
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KOMPLETT-SET ,SAFETY“
U-TURN EVOLUTION

Schirm: U-Turn Evolution
Gurtzeug: Advance Success 3
Rettung: U-Turn Secure Ill

ADVANCE
: Helm: Plusmax Plusair

LA

Der neue Evolution bietet die nach aktuellem
Stand der Gleitschirmentwicklung hochste
Sicherheit. Herausragend sind seine Eigenschaf-
ten in Bezug auf die bislang grofte Kappen-
stabilitdt, die erreicht werden konnte. Er ist
somit auch ein ausgezeichneter Begleiter bei
Thermikfltgen.

GréBe Pilot

XS 40-65kg
55-75kg

M 60-90kg
75-100kg
90-120kg
105-140kg

o
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KOMPLETT-SET ,FLY”
SKYWALK MESCAL 4

Schirm: Skywalk Mescal 4
Gurtzeug: Skywalk Cult 3
Rettung: U-Turn Secure Ill

Helm: Plusmax Plusair

Der Mescal 4 avancierte schnell in allen Papil-
lonschulen zum Topseller. Das Fluglehrerteam
ist begeistert von einem einmaligen Konstruk-
tionsergebnis aus Flugleistung und Sicherheit.
Du fliegst mit ihm von den ersten Abfliigen bis
zum ersten Streckenflug mit Sicherheit vorne
mit.

GréBe Pilot

XS 55-75kg
75-95kg
85-110kg
100-130kg

Designs:
Griin, Blau, Bronze

KOMPLETT-SET ,EAZY“

{@#lnuog&:‘)

i

AIRDESIGN EAZY

MRDESON Schirm: Airdesign Eazy
Ao Gurtzeug: Advance Axess 3 Air
ADVANCE Rettung: U-Turn Secure Ill
. WA Helm: Plusmax Plusair

Der neue Eazy von Weltmeister Stefan Stieglair
hat seine Entwicklungsphase unter anderem
nach zig Testfligen mit Papillon-Fluglehrern
abgeschlossen. Seine Starteigenschaften,
hohe Stabilitat, flr die Klasse hervorragende
Gleitleistung, ein Ubersichtliches Leinenkonzept
und das einfache Handling bringen den Eazy
zurecht in die Liste der Topempfehlungen.
Groe Pilot
XS 55-75kg -4

70-90kg

80-105kg

100-125kg

Designs:
Lime, Orange, Ocean

Setpreis: 3650 €

0%-Finanzierung moglich

Papillon

Gieitzahl 7 ST

Gleitzahl

Mehr unter:
www.gleitschirm-direkt.de/set/safety

Mehr unter:
www.gleitschirm-direkt.de/set/fly

www.gleitschirm-direkt.de/set/eazy

v Europas groBte Auswahl (neu und gebraucht)

v Professionelle Fachberatung
v Probefliegen bei allen Windrichtungen, mitten in Deutschland
v 100% Zufriedenheitsgarantie

Papillon Flugcenter Wasserkuppe * Wasserkuppe 46 * 36129 Gersfeld
Offnungszeiten: taglich, Mo — So, 9 — 18 Uhr

WWW.GLEITSCHIRM-DIREKT.DE
TEL. 06654 - 91 90 55

Paragliding
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Storung eine Verhiingerspirale entwickelt. Der Ver-
such, eine Rotation mit Verhéinger zu stoppen, schei-
tert fast immer. In keiner anderen Situation beim
Gleitschirmfliegen ist eine Fehleinschitzung so si-
cher tddlich wie in einer Verhtingerspirale. Retter
raus, iberleben - Retter nicht raus, tot.

Kollisionen

Acht (Vorjahr: zehn, 2011: fiinf) ZusammensttBe
(alle GS/GS) wurden gemeldet. Sechsmal loste der
Rettungsschirm die Situation, wobei in drei Fillen
beide Piloten an einer Rettung nieder gingen. Von
den insgesamt 12 betroffenen Piloten verletzte sich
nur einer schwer. Jeweils mit schweren Verletzun-
gen eines der Beteiligten endeten zwei Zusammen-
stoRe in niedriger Hohe im Landeanflug.

Von vielen Kollisionen gibt es Videoaufzeichnungen
(GoPro). Trotzdem ist es oft schwierig, eindeutig zu
bestimmen, wer den ZusammenstoB verursacht hat.
Meistens ist Unaufmerksamkeit beider Beteiligter
im Spiel. Gerade an den viel beflogenen Hot Spots
darf man sich niemals darauf verlassen, dass jeder
Pilot mit den Ausweichregeln vertraut ist. Hier hilft
nur, jeden Moment aufmerksam sein, groRen Ab-
stand halten, Pulks meiden, stets mit Fehlverhalten
anderer rechnen.

Auch im Landeanflug ist Aufmerksamkeit und rdum-
liche Distanz zu anderen ein gutes Rezept. Der hiu-
figste Grund fiir ZusammenstoBe hier ist, dass ein
Pilot in einem Anflugteil pl6tzlich eine andere Rich-

tung als vorgegeben einschligt. Statt in den Que-
ranflug zu gehen (und diesen wegen zuviel Hohe
entsprechend auszuweiten), drehte ein Pilot am Lan-
deplatz Markbachjoch/Tirol am Ende des Gegenan-
fluges um 180° um und flog frontal in einen hinter
ihm fliegenden Gleitschirmflieger. Sein Fehlverhal-
ten hat der bei dem Absturz schwerverletzte Pilot
aber nicht eingesehen; er bemiiht jetzt die Gerichte,
um Schadenersatz zu erreichen.

Die Ausweich-, Thermik-, und Hangflugregeln sind
das eine. Aber noch wichtiger ist der Grundsatz ,,see
and avoid, sehen und vermeiden“. Das bedeutet vor
allem dauernde Luftraumbeobachtung und die
Schulung der Fihigkeit, dhnlich wie im dichten Au-
tobahnverkehr, ein stindiges inneres Bild davon zu
haben, wo sich gerade der andere Verkehrsteilneh-
mer befindet

Trudeln/Stall/Sackflug

Stromungsabrisse jeglicher Art fiihrten zu 25 ge-
meldeten Unfillen. Ein- oder beidseitige Strd-
mungsabrisse passieren am hdufigsten (17
Meldungen) im Landeanflug, davon vier beim Top-
landen. Wie kritisch Strdmungsabrisse in Boden-
nihe sind, zeigt die Verletzungsbilanz: 15
Schwerverletzte, ein Leichtverletzter, ein Toter. Im
Landeanflug fiihrt oft der gleiche Fehler zum einsei-
tigen Strdmungsabriss. Ausgangspunkt ist ein zu
hoher Anflug, der durch beidseitiges Anbremsen ver-
kiirzt werden soll. Beim Kurven wird nicht auf die

tiefe Bremsstellung geachtet und eine Steuerleine
noch weiter heruntergezogen. Es kommt zum ein-
oder beidseitigen Strdmungsabriss.

Bei Landungen auBerhalb regulérer Landeplitze
werden spiit erkannte Hindernisse oft zum Problem.
Vier Piloten erkannten Strom- bzw. Telefonleitungen
zu spiit, versuchten auszuweichen und gerieten da-
bei in den Strdmungsabriss.

Ein Strémungsabriss hat immer ein markantes sym-
metrisches oder asymmetrisches VorschieBen der
Kappe zur Folge, wenn der Schirm wieder anféhrt. In
Bodenntihe besteht in dieser Situation immer Le-
bensgefahr, weil der Pilot im Hinterherpendeln sehr
hohe Energie aufbaut. Ein derart ungebremster Auf-
prall zieht hiufig besonders schwere Wirbelverlet-
zungen nach sich oder kann tddlich enden. Tiefes
ein- oder beidseitiges Bremsen muss im Landean-
flug ein absolutes Tabu sein.

Zwei Sackflug-Unfiille, einer davon mit schwer ver-
letzter Pilotin, fiihrten zu einer Sicherheitsmitteilung
des Gleitschirmmusters Team 5 Blue. Die Geriite wa-
ren ohne deutlichen Bremsinput der Piloten in einen
Sackflug iibergegangen. Echte Sackfliige sind mit
modernen Schirmen selten geworden. Tun sie es
trotzdem, liegt meist eine den Sackflug begiinsti-
gende Ursache vor. Zwei Piloten starteten trotz leich-
tem Regen. Beiden geriet der Schirm in den
Sackflug, obwohl die Bremsen nicht stark betitigt
worden waren. Einer der beiden ging im Sackflug in
einen Baum nieder und blieb unverletzt. Der andere

versuchte den Sackflug liber die Bremsen auszulei-
ten, stallte den Schirm, stiirzte bis zum Boden und
zog sich dabei sehr schwere Verletzungen an Brust-
und Halswirbelsdule zu. Ein Pilot schrieb zu seinem
Sackflug-Vorfall: ,,Schirm fliegt auch ohne Check.
Aber nicht unbedingt zuverlssig... Ohren angelegt
zum Hohenstaffeln bei der Landeeinteilung. Unmit-
telbar Ubergang in Sackflug. Zwei sec nach Freige-
ben der Bremsen fliegt er wieder, VorschieBen war
gut abzufangen. Schirm kommt jetzt in die Tonne.”

BEACHTE!

Das Fliegen im Regen, auch wenn es nur ein
kleinerer Schauer ist, sollte unbedingt ver-
mieden werden. Durch verschiedene Faktoren
(Gewichtszunahme der Kappe, Anstellwinke-
lerhohung, weil sich Wasser an der Hinter-
kante sammelt, WiderstandsvergroRerung
durch Wasserfilm-/tropfen) steigt die Sack-
fluggefahr rapide an. Wird man beim Fliegen
von einem Regenschauer iiberrascht, sollte
der Pilot keine Mandver mit erhdhtem An-
stellwinkel fliegen (B-Stall, Ohren-Anlegen),
sondern den Beschleuniger nutzen, den
Schirm nicht anbremsen.

Steilspirale/Acro/Kunstflug

Drei Unfiille durch Steilspirale wurden dem DHV ge-
meldet. Alle drei waren unabsichtlich in die Spirale
gekommen. Einer, weil er steil in die Thermik ein-
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kreisen wollte (Baumlandung, unverletzt), der an-
dere, weil er iiber einem Notlandeplatz schnell Hohe
abbauen wollte und der Schirm dabei unabsichtlich
in die Spirale beschleunigte. Schwere Wirbelsdu-
lenverletzungen waren die Folge des ungebremsten
Aufpralls. Beim Dritten blieb die Ursache unklar. Der
Pilot war in ca. 200 m Hohe nach einer steilen Kurve
in einen Spiralsturz geraten, den er nicht mehr aus-
leiten konnte. Ein DHV-Testpilot hat den Unfall-
schirm (Nova Factor 2 M, LTF-C) nachgeflogen und
dabei eine erhdhte Trudeltendenz sowie Nachdre-
hen in der Steilspirale festgestellt. Vermutlich war
der Schirm durch die schnell geflogene Kurve auf
die Nase gegangen und hatte dann SAT-ghnlich ab-
spiralt. Der Pilot war beim Aufprall auf den Boden
schwer verletzt worden und hatte durch beidhiindi-
ges Ziehen einer Steuerleine kurz vor dem Aufprall
wahrscheinlich Schlimmeres verhindert.

Ein junger Fluglehrerassistent wurde lebensgeftihr-
lich verletzt, weil ein Wing Over auRer Kontrolle ge-
raten war. Bodennah war es bei dem Mandver zum
einseitigen Stromungsabriss gekommen mit Trudeln
und Eintwisten.

Horror fiir Fluglehrer und Schiiler. Beim Mangver Ni-
cken und Abfangen zog ein Flugschiiler beide Steu-
erleinen seines A-Schirmes so weit hinunter, dass es
zum Fullstall kam. Beim VorschieRen des Schirmes
stiirzte der Pilot in die Kappe. Er konnte auf Funk-
anweisung den Rettungsschirm noch ausldsen, die-
ser kam aber nicht vom Gleitschirm weg und 6ffnete

nicht. Erst die Funkanweisung an der Verbindungs-
leine zu ziehen, befreite den Innencontainer und der
Rettungsschirm entfaltete sich.

Hindernisberiihrung im Flug
Baumlandung/Baumberiihrung

38 Baumlandungen/Baumberiihrungen wurden im
Berichtszeitraum gemeldet. Hauptgriinde: Meteo-
rologische Einfliisse oder rumliche Fehleinschit-
zung der Piloten. Ganz typisch ist ein Absacken
durch erhdhtes Sinken beim hangnahen Fliegen
oder eine Fehleinschiitzung des Gleitwinkels fiir das
Uberqueren eines Waldstiickes. Hufig ist auch zu
hangnahes Thermikkreisen die Ursache. Nur zwei
der Piloten, die gezielt in den Baum flogen, verletz-
ten sich schwer, weil sich der Schirm nicht im Baum
verfing, 26 blieben weitgehend unverletzt. Aber
neun von elf Piloten (+ eine Passagierin), die ver-
suchten, einer Baumlandung zu entgehen, hatten
Pech und blieben mit einer Fliigelseite am Baum
héingen. Die anschlieBende schnelle Drehbewegung
auf den Boden fiihrte bei diesen Piloten zu schweren
Verletzungen.

BEACHTE!
Baumberiihrungen, vor allem einseitige, sind
auBerordentlich gefdhrlich. Im Zweifel nicht
versuchen, auf einer Lichtung, einem Wald-
weg zu landen oder irgendwie durch einzeln
stehende Bdume zu mandvrieren. Der seitli-

Todliche Unfalle 2013

Von den acht Unfillen mit Todesfolge er-
eigneten sich fiinf in Deutschland, je ei-
ner in Italien, Frankreich und Siidafrika.

Januar - Lion’s Head, Siidafrika. Ein
deutscher Gleitschirmflieger verun-
gliickte tddlich an diesem anspruchs-
vollen Flugberg. Nach Angaben von
lokalen Piloten war der Deutsche in ei-
nen der beriichtigten Starkwindberei-
che des Berges geraten. Es hatte ihn in
der Folge ins Lee gespiilt und dort war
es zu unkontrollierten Flugzustinden
gekommen. Er prallte gegen ein Ge-
bdude und zog sich dabei tddliche Ver-
letzungen zu. Der Unfall hat im
englischsprachigen Paragliding-Forum
zu einer ausgiebigen Diskussion ge-
fiihrt. Die sehr speziellen lokalen Wind-
systeme an diesem Berg verlangen
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eingehende Kenntnisse, die der verun-
gliickte Pilot nicht hatte. Er war alleine,
ohne gebietserfahrenen Guide, unter-
wegs gewesen.

Februar - Plose, Siidtirol. Bei nordfoh-
nigen Bedingungen flog ein deutscher
Gleitschirmpilot im Fluggebiet Plose
bei Brixen. Aus unbekannter Ursache
kam es zum tédlichen Absturz auf die
Skipiste. Die italienische Staatsan-
waltschaft hat dem DHV inzwischen Ak-
teneinsicht zugesichert, sodass eine
genauere Analyse des Unfalls in Kiirze
erfolgen kann. Ein Unfallbericht wird
dann auf www.dhv.de unter Sicherheit
und Technik veréffentlicht.

Juni - Oppenau, Schwarzwald. Ein 62-
jahriger Gleitschirmflieger war im

Landeanflug in starkes Sinken einge-
flogen. Sein stark angebremster Gra-
dient Golden 3 (LTF B) war daraufhin in
einen Stromungsabriss geraten. Aus
der Trudelbewegung kam es zum Ab-
sturz in abschiissiges Geltinde. Der Pi-
lot zog sich dabei lebensgefihrliche
Verletzungen zu, an denen er spéter im
Krankenhaus verstarb. Dieser Unfall ist
einer von vielen, deren Ursache in ei-
nem Stromungs-abriss im Landeanflug
liegt. In diesem Fall war das Zusam-
menwirken von stark sinkender Luft-
masse- und dadurch verursachter
Anstellwinkelerhdhung- und zu lang-
samer Fluggeschwindigkeit urséichlich
fiir den Strémungsabriss. Ausfiihrlicher
Unfallbericht auf www.dhv.de unter Si-
cherheit und Technik.

Juli - Hohenneuffen, schwibische
Alb. Todlicher Absturz eines 79-jih-
rigen Gleitschirmfliegers in ein
Waldgeldnde. Die Unfalluntersu-
chung war ungewdhnlich aufwdn-
dig. Mit hoher Wahrscheinlichkeit
hatte der Pilot einen Gurtzeug-Ka-
rabiner bei den Startvorbereitun-
gen nicht richtig geschlossen.
Wihrend des Fluges war der Trage-
gurt herausgerutscht und der
Schirm war in einen unkontrollier-
ten Flugzustand geraten. Ausfiihrli-
cher Unfallbericht auf www.dhv.de
unter Sicherheit und Technik.

Juli - Oppenau, Schwarzwald. In
turbulenten Lee-Bedingungen war
der Gradient Golden 2 (LTF 1-2) ei-
nes 61-jdhrigen Piloten in ca. 300 m

www.dhv.de

GND frontal eingeklappt. Der Front-
klapper offnete nicht mehr selb-
stindig (Frontrosette mit
Verhdinger), es kam zum Spiral-
sturz. Die Ausldsung des Rettungs-
gerites erfolgte zu spdt, es konnte
nicht mehr 6ffnen. Beim Aufprall in
felsigem Geldnde zog sich der Pilot
todliche Verletzungen zu. Die Un-
falluntersuchung des DHV ergab
eine deutliche Tendenz des Gerdtes
zu kritischem Verhalten nach Front-
klappern. Ausfiihrlicher Unfallbe-
richt auf www.dhv.de unter
Sicherheit und Technik.

Juli - Donzdorf-Kuchalb (BaWii).
Beim Windenschlepp ereignete sich
der erste todliche Schulungsunfall
einer deutschen Flugschule seit

www.dhv.de

mehr als 10 Jahren. Aufgrund ver-
schiedener Umsttinde kam es beim Ab-
flug, in ca. 20 Hohe, zu einem Riss der
Sollbruchstelle. Daraufhin schoss die
Kappe (Icaro Cyber XL, LTF A) vor den
Piloten, dieser schlug im Nachpendeln
auf dem Boden auf. Durch die Wucht
des Aufpralls zog sich der 35-jdhrige
Flugschiiler todliche Verletzungen zu.
Der Unfall ist Gegenstand eines lau-
fenden Ermittlungsverfahrens der
Staatsanwaltschaft. Aus diesem Grund
kdnnen Einzelheiten nicht genannt wer-
den. Zu gegebener Zeit wird eine Un-
fallbericht auf www.dhv.de unter
Sicherheit und Technik verfiighar sein.

August - St. Hilaire, Frankreich. In der
Ndhe des Startplatzes war ein deut-
scher Pilot sehr nahe an die senkrechte

Felswand geflogen, um Aufwind zu su-
chen. Dabei verfing sich ein AuBenflii-
gel an einem in der Felswand
wachsendem Busch oder am Fels
selbst. Der Pilot wurde durch das ab-
rupte einseitige Stoppen der Ge-
schwindigkeit in die Felswand
geschleudert und stiirzte diese hinun-
ter. Der Schirm 6ffnete noch einmal und
kam wieder zum Fliegen, drehte aber
mit einer Linkskurve erneut gegen die
Felswand. Pilot und Geriit stiirzten tiber
die Felswand bis in ein Waldstiick.

August - Wallberg, Oberbayern. Durch
Gleitschirmpiloten alarmiert, fand die
Bergwacht einen im Baum hiingenden
Gleitschirm mit Gurtzeug, ohne Piloten.
Zundchst dachte man, dieser hiitte sich
aus dem Gurtzeug befreit und wire zu

FuB ins Tal abgestiegen. Uberpriifun-
gen in diese Richtung ergaben aber
keine Anhaltspunkte fiir diese Vermu-
tung. Die Polizei fand das Auto des
Piloten am Parkplatz der Wallberg-
bahn-Talstation. Im Rahmen der an-
schlieBenden groBangelegten Such-
aktion wurde die Leiche des Piloten
schlieBlich ca. 800 m vom Gleitschirm
entfernt in extrem unwegsamen Ge-
linde gefunden. Die Ermittlungen der
Polizei sowie die technischen Untersu-
chungen des DHV an Flugausriistung
und GPS-Vario fiihrten zu dem Ergeb-
nis, dass von einem Selbstmord auszu-
gehen ist. Der Pilot muss, nachdem er
mehrere Hundert Meter Héhe gemacht
hatte, die SchlieBen des Gurtzeugs ge-
offnet haben und in den Tod gesprun-
gen sein.
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che Abstand zu den Bdumen ist schwierig ab-
zuschitzen.

Bei einer gezielten Baumlandung sollte der
Baum frontal angeflogen werden. Den Schirm
vor der Baumlandung nicht stallen, sondern
etwas Fahrt lassen, damit sich die Kappe {iber
den Baum legen kann. Nach der Baumlan-
dung sofort versuchen, sich an stabilen Asten
festzuhalten und zu sichern.

Sonstige Hindernisse

Das Touchieren einer Felswand mit dem AuBenfliigel
fiihrte zu einem todlichen Absturz (siehe tdliche Un-
fiille). Bei Kollisionen mit Gebduden, Schneekano-
nen, Autos, Steinmauern, Eisenpfosten, Stacheldraht
(fiinf Vorfdlle bei der Landung, einer beim Start) ver-
letzten sich drei Gleitschirmflieger schwer.

Unfiille bei Landeeinteilung

und Landung

Neben Stromungsabrissen, bodennahen Klappern
und Hindernisberiihrungen ist der hiufigste Unfall-
grund oft eine schlampige Landeeinteilung. Steil-
kurven in Bodennihe und ein instabiler Endanflug
fiihren zu rascher Bodenanndherung und oft zum
Crash. Mehr als ein Dutzend schwerer Verletzungen
hdtten vermieden werden kénnen, wenn die Piloten
die letzten Meter in einem stabilen und geradlini-
gen Endanflug zuriickgelegt hitten.

Rettungsgeriiteauslosungen

22 (Vorjahr: 23, 2011: 23) Rettungsgerdte-Auslo-
sungen wurden gemeldet. Die Ursachen waren: Ein-
klapper/Verhinger: 12,  Kollision: ~ sechs,
Kontrollverlust bei absichtlich eingeleiteten Flug-
mandvern: zwei, Fehlfunktion der Ausriistung: eine,
unabsichtliche Auslosung: eine.

In vier Fiillen wurde der Retter in so niedriger Hohe
ausgeldst, dass er nicht mehr tragend dffnete. Ein
Pilot kam dabei zu Tode, drei wurden schwer ver-
letzt. Bei drei Retterauslésungen nach Kollisionen
landeten beide Piloten an einem Rettungsgertit. Der
jeweils andere Pilot war in diesen Fdllen nicht in der
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Lage gewesen, sein Rettungsgeriit auszuldsen, bzw.
dieses hatte sich in den Leinen der kollidierten Gleit-
schirme verwickelt. In einem weiteren Fall |8sten
sich die Gleitschirme nach dem ZusammenstoR von-
einander, der ausgeldste Retter eines Piloten ver-
fing sich jedoch in den Leinen seines Gleitschirms
und dffnete nicht. Zum Gliick verletzte sich der Pilot
bei der Landung nur leicht.

Bei der Landung am Rettungsschirm blieben 15 Pi-
loten unverletzt oder verletzten sich leicht. Drei Fiille
mit schwereren Verletzungen wurden verursacht
durch starke Scherenstellung mit hohem Sinken
(eins), Aufprall auf einem hart gefrorenen Acker
(eins) und Bodenberiihrung im Moment der tragen-
den Offnung des Retters bei noch hoher Sinkge-
schwindigkeit (eins).

Gliick hatte ein Acroflieger der seinen Retter (Inde-
pendence Evo Cross) bendtigte. Nach der Offnung
hatte das Rettungsgeriit einen Leineniiberwurf und
sank sehr schnell. Der Pilot schlug wenige Meter von
einem Wildbach und einer StraBe entfernt auf einer
Wiese auf, verletzte sich dabei aber nicht schwer. Es
war trotz intensiver Untersuchung nicht herauszu-
finden, ob der fabrikneue Rettungsschirm fehlerhaft
gepackt war oder sich der Leineniiberwurf wiihrend
der Offnungsphase ergeben hatte.

Unfiille beim Tandemfliegen

Sieben Unfiille beim Doppelsitzerfliegen wurden ge-
meldet, zwei bei der Landung, vier beim Starten und
einer wiihrend des Fluges.

Glimpflich endete ein fast fataler Fehler eines Dop-
pelsitzerpiloten. Er hatte nach einem Startabbruch
vergessen, seine Beinschlaufen wieder zu ver-
schlieBen. Es gelang ihm, nach dem Start in den
Hang zu steuern. Dabei wurden er und sein Passa-
gier leicht verletzt. Starts bei ungiinstigen Windbe-
dingungen waren Ursache fiir drei Tandemunfiille
(zwei Schwerverletzte). In einem Fall rdumte der Pi-
lot selbstkritisch die Fehleinschéitzung der Windsi-
tuation ein. Ein anderer meldete den Unfall als
Lappalie. Spdter wurde dem DHV jedoch ein Video
des Ablaufs zugesandt. Der Pilot war im Nordwind-

Lee am Brauneck Garland-Startplatz gestartet, hatte
im Abflug einen massiven Einklapper kassiert und
war mit dem Passagier gegen den Hang gebombt.
Reines Gliick hatte hier Schlimmeres verhindert. Bei
einem weiteren Tandem-Unfall am Brauneck brach
sich die Passagierin beim Starten ein Bein.

Unfiille beim Windenschlepp

Fiinfmal kam es zu Unfiillen am Windenschleppseil.
Drei davon hatten ihre Ursache in Ubersteuerung
beim Abflug mit Seitenwind. Die Piloten hatten zum
Korrigieren der Abdrift zu stark gegengesteuert, dies
hatte zum einseitigen Strémungsabriss und zum Tru-
deln gefiihrt. Alle drei Piloten verletzten sich schwer.
Weil er beide Bremsen mit herunterzog, um sich
nach dem Windenstart ins Gurtzeug zu setzen,
stallte der LTF-A Schirm eines wenig erfahrenen Pi-
loten. Fiir diesen krassen Flugfehler wurde er mit
schweren Riickenverletzungen bestraft.

In ca. 300 m Hahe riss der Klinkenadapter bei ei-
nem Flugschiiler. Weil der Schirm durch den einsei-
tigen Zug in eine Kurve ging und der Pilot mit seinen
Hiinden die Ausldsevorrichtung der Klinke nicht er-
reichte, |8ste er die Rettung aus. Landung mit nur
leichten Blessuren. Wegen einer gerissenen Soll-
bruchstelle war es im Sommer zu einem tddlichen
Unfall bei der Flugaushildung an der Winde gekom-
men (siehe todliche Unfille).

Oldies but Goodies?

Wir haben ein Unfallproblem mit Glteren Piloten. Be-
sonders viele der todlich verungliickten Gleit-
schirmflieger der letzten Jahre waren 60, 65, 70
Jahre und dlter. Auch bei den Schwerverletzten ist
der Anteil der Alteren markant. Leider geht mit dem
Alterungsprozess eine gewisse Starrsinnigkeit Hand
in Hand. Jedenfalls wurde vielen der verungliickten
dilteren Piloten aus ihrem fliegerischen Umfeld eine
ausgeprigte Beratungsresistenz attestiert. Oft war
fiir die Fliegerkollegen eine Verringerung sowohl der
motorischen Féhigkeiten als auch des Einschiit-
zungsvermdgens deutlich erkennbar. Typisch dabei
war, das wurde immer wieder genannt, dass die Be-
troffenen unwirsch auf Ratschliige ihrer besorgten
Kollegen reagierten, wenn diese von einem Start bei
schwierigen Bedingungen abrieten oder den Um-
stieg auf ein gutmiitigeres Gerdt empfahlen.

Es fiillt auf, dass 70-75-jéhrige oft Gleitschirme flie-
gen (High-Level-B oder C-Schirme), die im Falle einer
Storung einen schnell und gezielt reagierenden Pi-
loten bendtigen. Die Verschlechterung von Motorik
und Reaktionsschnelligkeit im Alter trifft hier un-
gliicklich zusammen mit einer zunehmenden Ver-
schiirfung des Flugverhaltens der Schirme in diesen
Klassen. <7
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Kompromisslos einzigartig

Das PROGRESS 2 ist das erste Wendegurtzeug mit Airbag, das einem konventionellen Gurtzeug

in Sachen Asthetik in nichts nachsteht. Nur 3.5 kg leicht, sitzbrettlos, mit Rettungsschirmsystem und
LTF zertifiziertem Airbag ausgestattet, ist das PROGRESS 2 mit seinen einzigartigen Produkt-
eigenschaften die perfekte Allround-Losung fur Einsteiger, Genusspiloten, Reisende und Hike & Fly
Piloten. Das PROGRESS 2 vereint alle Innovationen, mit denen ADVANCE der Gurtzeugkonstruktion
neue Impluse gegeben hat.

NADVANCEPROGRESS?

Mehr Infos gibt‘s unter www.advance.ch/progress



