
Gleitschirm-Unfallstatistik 2024
TEXT: KARL SLEZAK

Unfallanalyse heißt, aus Fehlern zu lernen. Und man muss nicht jeden Fehler selbst machen, um daraus zu 

lernen. Allen Pilotinnen und Piloten, Zeugen, Fluglehrern, Vereins-Verantwortlichen und Polizeibeamten, 

die uns mit ihren Berichten die Möglichkeit dieser Unfallanalyse geben, sei herzlich gedankt. 

 

Unfallzahlen und 
Unfallentwicklung
Für das Jahr 2024 wurden dem DHV insgesamt 

385 Unfälle und Störungen von deutschen Pilotin-

nen und Piloten bei Flügen im Inland (180) und 

Ausland (205) gemeldet. 167 davon mit schweren 

Verletzungen* sowie 10 tödliche Unfälle. Die 

Zahl der gemeldeten Vorfälle beim Passagier-

fliegen lag bei 18, davon 9 mit schwer verletzten 

Passagieren. Von der Flugausbildung wurden 

50 Vorfälle und Unfälle gemeldet, davon 24 mit 

schweren Verletzungen. Beim Fluglehrer-be-

treuten Fliegen von Lizenzinhabern gab es 18 

Schwerverletzte, hier wurde auch ein tödlicher 

Unfall gemeldet. 
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Meldungen gesamt schwere Verletztungen * tödliche Unfälle

Einordnung der Unfallzahlen
Der sichtbare Anstieg der Unfallzahlen seit 2022 hat seine überwiegende Ursache in einer aktiven Recher-

che des DHV. Das heißt Unfällen, die bekannt werden (z.B. durch Polizeimeldungen, Medien, Hinweise 

von Clubs, Piloten), die aber nicht dem DHV gemeldet wurden, wird aktiv nachgegangen.

Wegen des Versicherungsschutzes werden Unfälle in Flugschulen (Ausbildung und betreutes Fliegen) 

praktisch lückenlos gemeldet. Gar keine Dunkelziffer gibt es bei den tödlichen Unfällen, diese sind voll-

ständig erfasst. Unfälle mit Verletzten werden leider nicht immer gemeldet, deshalb die aktive Recherche. 

Die Pilotinnen und Piloten haben dem DHV gegenüber eine Unfall-Meldepflicht nach § 7 LuftVO (Online 

Unfallmeldung: https://www.dhv.de/fliegen/sicherheit/unfallmeldung/). Die Meldungen werden grund-

sätzlich vertraulich behandelt. Sie sind Grundlage für die Unfallforschung und Verbesserungen bezüglich 

der Sicherheit. 

Der DHV hat zudem eine Verpflichtung als Beauftragter. Im Rahmen des „European Plan for Aviation 

Safety“ muss der Verband seine Bestrebungen verstärken, Vorfälle und Unfälle zu erfassen und die gewon-

nenen Erkenntnisse zu verbreiten. 

*Schwere Verletzungen umfassen eine große Bandbreite. Sie reichen von Bänder- oder Muskelrissen bis zum Polytrauma (mehrfache, 

lebensbedrohliche Verletzungen).

Unfallzahlen von 2001 bis 2024
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Tödliche Unfälle 2024
 

Für mehrere der hier in Kurzform beschriebenen tödlichen Unfälle gibt es ausführliche 

Untersuchungsberichte mit Sicherheitshinweisen auf der Website des DHV.

www.dhv.de/fliegen/sicherheit/unfaelle/ 

17. März: Hohe Salve, Tirol 

Eine 61-jährige Gleitschirmfliegerin 

kollidierte nach dem Start durch Seiten-

wind und ungenügende Richtungskorrek-

tur mit den Seilen der Gondelbahn. Dabei 

verhängte sich der Schirm. Eine bergwärts 

fahrende Gondel traf die Frau mit großer 

Wucht, anschließend durchtrennten die 

Lauf-Rollen der Gondel die Leinen des 

Gleitschirms. Die Pilotin stürzte ca. 7 Me-

ter auf den harten Boden und verletzte 

sich dabei tödlich. Der große Süd-Start-

platz an der Hohen Salve liegt unmittelbar 

neben der Trasse der Gondelbahn. Die Pi-

lotin hatte ihren Schirm mit einem Ab-

stand von circa 20 Metern sehr nah an der 

Trasse der Seilbahn und war erst wenige 

Monate im Besitz ihrer Fluglizenz. 

Ursachen: Unerfahrenheit, räumliche 

Fehleinschätzung, Steuerfehler

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

14. April:  Matalascañas, Spanien

Hier kam es zu einer Kollision zwei-

er deutscher Gleitschirmflieger an der ki-

lometerlangen Dünen-Soaring-Kante. Die 

Kollision wurde verursacht, weil ein Pilot, 

in dem Glauben, weit und breit der einzi-

ge Flieger zu sein, eine schnelle Rich-

tungskorrektur machte. Dabei übersah er 

den anderen Piloten. Die Schirme ver-

hängten sich und gingen im Spiralsturz zu 

Boden. Beim Aufprall erlitt einer der Pilo-

ten unmittelbar tödliche Verletzungen, 

der andere blieb unverletzt. 

Ursachen: mangelhafte Luftraumbeob-

achtung, Unaufmerksamkeit

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

 

26. Juli: Neidlingen, BaWü

Ein 47-jähriger A-Scheinpilot 

(Scheinerwerb im Vorjahr) startete aus 

der Schneise und stützte sich laut Zeugen-

aussagen im Abflug auf einer Bremse ab. 

Es kam zum einseitigen Strömungsabriss, 

der Gleitschirm machte eine schnelle 

180°-Drehung und schlug frontal in den 

Steilhang ein. Der Pilot erlitt schwere Be-

ckenverletzungen und wurde ins Kran-

kenhaus transportiert. Dort starb er 2 Wo-

chen später an einer Lungenembolie.  

Ursachen: Unerfahrenheit, Steuerfehler, 

situative Überforderung

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

5. August: Nebelhorn, Bayern

Ein erfahrener einheimischer Viel-

flieger (als risikobereit bekannt) flog im 

Talwind-Aufwindband des Schattenber-

ges sehr nah am Gelände. Ein massiver 

seitlicher Einklapper ließ den Schirm in 

den Spiralsturz geraten. Wahrscheinlich 

hatte der überregionale SW-Wind auf die 

Nordseite des Schattenberges übergegrif-

fen. Es kam zu einem Aufprall auf dem 

steilen, felsdurchsetzten Gelände nach ca. 

50 m Höhenverlust in der Spirale ohne 

Retterauslösung. Schirm: Ozone Photon 

EN C

Ursachen: Fehleinschätzung Wind/Ge-

lände, risikofreudig

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

6. August: Nebelhorn, Bayern

Nur einen Tag später ereignete sich 

ein weiterer tödlicher Unfall am Nebel-

horn. Der Pilot war ein Anfänger und seit 6 

Monate in Besitz seiner Lizenz. Er flog bei 

Talwind (15 Uhr, stärkste Talwind-Uhr-

zeit), auf der Südseite, im Lee des Talwin-

des. Zeugen haben einen seitlichen Ein-

klapper und dann einen längeren 

 

 

 

Spiralsturz mit noch eingeklappter Fläche 

beobachtet. Der Pilot war den lokalen Pi-

loten schon aufgefallen, weil er mehrfach 

bei diesem Flug in Leebereiche einflog, 

die als gefährlich bekannt sind. Der Retter 

wurde nicht oder erst unmittelbar vor 

dem Aufprall ausgelöst. 

Ungewöhnlich: Beim Gerät handelte es 

sich um einen EN A-Schirm mit geringer 

Streckung (Advance Pi 3). Verhänger nach 

Klappern mit Spiralsturz sind bei A-Schir-

men sehr selten. 

Ursachen: Unerfahrenheit, Fehleinschät-

zung Wind/Wetter, situative Überforde-

rung

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

11. August: oberhalb Sillian/ 

Osttirol

Auf einem Streckenflug bei turbulenten 

Flugbedingungen kam es, ca. 200 m GND, 

zu einer Störung mit anschließendem Ver-

hänger und Spiralsturz. Die Pilotin konnte 

die Spirale nicht stoppen. Es ist unklar, ob 

das Rettungsgerät zu spät ausgelöst wurde 

oder sich beim Aufprall aus dem Gurtzeug 

löste. Die erfahrene, 55-jährige Pilotin erlitt 

beim Aufprall unmittelbar tödliche Verlet-

zungen. Schirm: Ozone Photon EN C

Ursachen: Fehleinschätzung Wind/Ge-

lände, Steuerfehler, situative Überforde-

rung

13. August: Stol, Slowenien

Der sehr erfahrene Streckenflieger 

hatte sich angewöhnt, beim Start sehr we-

nig zu laufen. Grund dafür war eine Beein-

trächtigung beim Gehen aufgrund einer 

vor Jahren erlittenen Beinverletzung so-

wie sein schweres und sperriges Beinsack-

Gurtzeug (Liegegurtzeug), das ihn beim 

Startlauf behinderte. Er wurde beim Rück-

wärts-Aufziehen ausgehebelt, drehte sich 
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aus, hatte - nicht laufbereit – noch einmal 

Bodenkontakt, erhielt dadurch einen 

Drehimpuls, vertwistete sich und flog ein-

gedreht ab. Der Schirm ging in eine dyna-

mische Drehbewegung zum Hang. Ver-

mutlich hat der Pilot versehentlich aktiv 

die falsche Bremse gezogen (wegen der 

Vertwistung). Es kam zum Einschlag in 

den Steilhang unterhalb des Startplatzes. 

Der Pilot erlitt unmittelbar tödliche Ver-

letzungen. Schirm: Flow Fusion L, EN C

Ursachen: Körperliche Einschränkung, 

Steuerfehler 

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

21. August: Greifenburg, Kärnten

Ein 56-jähriger deutscher Pilot hatte 

wahrscheinlich einen Klapper in ca. 60-80 

m Höhe. Es kam zum Absturz, der Retter 

wurde ausgelöst, aber zu spät. Zu dem Un-

fall liegen sehr wenige Informationen vor. 

Ursachen: unbekannt

25. August: Sevan, Armenien

Ein 81-jähriger deutscher Pilot war 

auf einer Flugschul-betreuten Reise. Beim 

ersten Flug in thermischen Bedingungen 

flog er in einen Aufwind beim Landean-

flug. Er bremste reflexartig stark an und 

riss den Schirm einseitig ab. Der Absturz 

ereignete sich aus 5 m Höhe. Zunächst sa-

hen die Verletzungen nicht lebensbedroh-

lich aus, im Krankenhaus wurde jedoch 

ein Aorta-Teilabriss festgestellt. Trotz Hin-

zuziehung eines Gefäß-Chirurgen konnte 

die innere Blutung nicht gestoppt werden 

und der Pilot verstarb. 

Ursachen: Steuerfehler, beeinflusst 

(Gesundheit)

28. Dezember: Fortaleza, Portugal

Dort kam es zu einer Wasserlan-

dung beim Gleitschirmfliegen. Der Pilot 

hatte kurzzeitig das Aufwindband verlo-

ren und sank unter die Höhe der Klippe, 

der einzigen Landemöglichkeit. Nach der 

Wasserung wurde der Pilot durch die star-

ke Brandung vielfach an die Felsen der 

Klippe geschleudert. Er ertrank, bevor Hil-

fe eintraf, trotz Rettungsweste. 

Ursachen: ungeeigneter Start- und Lan-

deplatz, risikofreudig 

Ausführlicher Unfallbericht vorhanden

Bereich Start und Abflug 
(112 Meldungen)

Vorflug- oder Startcheck (14 Meldungen)

Am häufigsten treten hier Fehler beim Che-

cken der Leinen oder des Freilaufs der 

Bremsleinen auf (4 Schwerverletzte). Ein 

unentdeckt gebliebener Leineknoten oder 

eine verdrehte Bremse können jeden tref-

fen, deshalb sollte man dafür einen Plan ha-

ben. Oft ist ein überhastetes Agieren unmit-

telbar nach dem Start mit-ursächlich für 

einen Unfall. „Verdrehte Bremsleine überse-

hen. Nach Start die Bremsleine mit geringer 

Sicherheitshöhe ausgedreht, obwohl Flugge-

rät problemlos steuerbar war. Beim kurzzei-

tigen Loslassen der Bremse 60% Klapper. 

Entscheidung für Baumlandung“. Aber auch 

das Gegenteil, nämlich zu passives Piloten-

verhalten, ist nicht untypisch in diesen Situ-

ationen: „Leinen-Verhänger rechts. Nach 

dem Abheben ging der Schirm dann stark 

nach rechts weg. Es erfolgte kein erkennbares 

Gegenlenken des Piloten“.

LEARNING: Das Wichtigste ist, in dieser Si-

tuation ruhig und besonnen zu agieren. 

Drehung durch Kombi Gewichtsverlage-

rung-Steuerleinenzug stoppen, Blick in 

Flugrichtung, den stabilisierten Schirm in 

den freien Luftraum fliegen. Dort erst Lö-

sungsversuche unternehmen. Gleiches gilt 

für das Lösen verdrehter Bremsleinen oder 

Steuergriffe. 

 

Umgang mit Leinenknoten

www.youtube.com/watch?v=zlYZDHppoGs 

2024 ist ein schwerer Unfall wegen offener 

Beingurte bekannt geworden. Die Pilotin 

war im Abflug stark zur Seite abgekippt und 

flog in einer Kurve in die Liftseile der Berg-

bahn. Sie zog sich schwere Verletzung beim 

Sturz auf den Boden zu. Es bestand zu-

nächst der Verdacht, dass die Gurtzeug-

Schließe defekt war, dies hat sich aber nach 

einer technischen Untersuchung nicht be-

stätigt.

Es ist und bleibt das Fehlen des Start-

checks, das lebensgefährliche Folgen haben 

kann. Auch der Partner-Check sollte zum 

Standard werden. Zwei „Partner-Checker“ 

entdeckten gravierende Fehler vor dem 

Start (Beingurt offen, Tragegurt am Be-

schleuniger eingehängt), die zu kritischen 

Situationen hätten führen können. 

Unfälle nach Flugphasen (langjähriges Mittel)

Flugphase Unfall-Anteil in %

Landung 20%

Start, Aufziehen bis Abheben 15%

Abflug 15%

Landeeinteilung 14%

Thermikflug 11%

Gleitflug 9%

Soaring 6%

Extremflug 2%

Groundhandling 2%

Keine Angabe 6%
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Unfälle beim Startvorgang

Viele Startunfälle sind in einem Zusam-

mentreffen von zu geringen Piloten-Skills, 

nicht idealen Windbedingungen und/oder 

schwierigem Startgelände begründet. Die 

größte Gefahr dabei ist, dass der Schirm im 

Startlauf einklappt und es in der Folge zu ei-

nem folgenschweren Aufprall kommt. Oft 

hebt der Schirm mit dem Klapper ab und 

dreht unmittelbar danach zurück in den 

Hang mit hoher Aufprallenergie und den 

entsprechenden Verletzungsfolgen. Es wird 

aus den Berichten sehr deutlich, dass dieses 

Unfall-Szenario vor allem Anfänger und we-

niger routinierte Piloten betrifft. Meist wird 

der Schirm im Startlauf nicht genügend sta-

bilisiert oder überschießt, weil das Aufzie-

hen zu dynamisch war oder ins Steile gelau-

fen wird.

Die Koordination von Lauftechnik und Sta-

bilisieren (Anbremsen) der Schirmkappe 

beim Beschleunigen ist anspruchsvoll. Das 

sichere Gespür, um die Kappe im Startlauf 

so anzubremsen, dass sie sicher über dem 

Piloten steht, bedarf viel Training. Unfall-

schwerpunkt sind hier steile Startgelände 

und wenig oder Null-Wind. 

 

LEARNING: Den Trainingsanspruch für si-

chere Starts unbedingt ernst nehmen. Starts 

in steilen und flachen Geländen üben 

(Übungshang), auch bei wenig Wind, Null-

Wind, Seitenwind. Dabei vor allem auch 

das harmonische Beschleunigen von Pilot 

und Kappe und den Startabbruch trainie-

ren. Groundhandling ist die Mutter aller so-

liden Starttechnik-Skills! 

Es gibt ein Werkzeug für sichere Starts, das 

vielen Piloten teilweise nur aus dem Theo-

rieunterricht bekannt ist. Das Werkzeug 

heißt Startabbruch und es kann gefährliche 

Starts tatsächlich verhindern. Das setzt aber 

voraus, dass die Piloten sich bewusst ma-

chen, wann ein Startversuch besser abge-

brochen werden sollte. Hier kam die Ent-

scheidung etwas zu spät: „etwas zu später 

Abbruch … Abgrund kam. 2 m Schritt ins 

Nichts … mit Gurtzeug und dem ganzen Ge-

wicht auf einen Fuß, Fuß zerstört, Gurtzeug 

zerstört“.

 

L E A R N I N G : 

Nach dem Auf-

ziehen und Stabi-

lisieren eine akti-

ve Startent- 

scheidung treffen 

und nicht einfach 

loslaufen. Nur 

wenn der Schirm 

sauber, symmet-

risch und stö-

rungsfrei über 

dem Piloten in Startrichtung ausgerichtet 

steht und die Bremsen nicht in einer Ext-

remstellung sind, soll die Entscheidung für 

den Startlauf fallen. Andernfalls ist ein 

Startabbruch angezeigt!

Startabbruch

Startabbruch 

 www.youtube.com/watch?v=2sKyBibrE_o

 

Viele der mehr als 50 Startunfälle sind auf 

ein Stolpern, Ausrutschen, Stürzen oder 

Umknicken des Piloten zurückzuführen. 

Ungünstige Bedingungen, z.B. schwierige 

Windbedingungen, unsauberes Auslegen 

des Schirmes, schlecht gewählte Auslege-

stelle, seitlich abfallendes Startgelände oder 

Verflachungen in der Startstrecke sind fast 

immer ein wesentlicher Faktor für diese Art 

von Unfällen. Es ist zwar cool, den Schirm 

einfach irgendwo hinzuwerfen und ohne 

große Vorbereitung zu starten. Allerdings 

ist es viel klüger den Auslegeplatz so zu 

wählen, dass Aufziehen, Startlauf und Ab-

flug möglichst sicher durchgeführt werden 

können.

Fast noch häufiger als starker Wind sind 

Nullwind-Bedingungen bei den Startunfäl-

len zu verzeichnen. Der Klassiker dabei: 

„Nach dem Startlauf beim Reinsetzen ins 

Gurtzeug Durchsacken mit Bodenberührung 

des Gurtzeuges“. Hier war die erforderliche 

Abhebe-Geschwindigkeit nicht erreicht, 

dadurch kam es zum Durchsacken und zur 

Bodenberührung. Bei Nullwind im vollen 

Startlauf das Laufen aufzuhören kann gut-

gehen, hat aber manchmal schwerwiegen-

de Folgen. Wegen der hohen Energie sind 

diese Unfälle sehr verletzungsträchtig. 

 

LEARNING: Stelle ich fest, dass der Wind 

von vorne sehr schwach ist, gilt als wichtigs-

tes Mantra: „Ich beschleunige aktiv, bis 

mich der Schirm voll trägt und mache die 

letzten Schritte in der Luft“.

In zwei Fällen führte das nicht laufbereite 

Touchieren des Bodens nach dem Abheben 

zu einem Eindrehen der Tragegurte und so 

dem Verlust der kontrollierten Steuerbar-

keit. Einer der Unfälle endete tödlich (siehe 

tödliche Unfälle). Auch der zweite hatte das 

Potenzial dazu, weil hier die Pilotin in einer 

dynamischen Schleuderbewegung in den 

Starthang flog. Dies ist einer der Nachteile 

(schwerer) Beinsack-Gurtzeuge: Sie können 

den Start sehr behindern und verleiten zu 

einem zu frühen Beenden des Startlaufs. 

Etliche Meldungen betrafen Starkwind-

Starts. Piloten wurden ausgehebelt und ge-

gen Hindernisse oder Personen (2 Meldun-

gen) geschleudert oder geschleift. Nach 

eingedrehtem (vertwistetem) Starten kam 

es in einem Fall durch Steuerfehler zu ei-

nem einseitigen Strömungsabriss und Ab-

sturz.

Falsches Ausdrehen nach dem Schirm-

zugwandten Aufziehen war der Grund für 2 

weitere schwere Unfälle. Beide ereigneten 

sich im steilen Startgelände. Hier ist es bes-

ser, sich erst in Startrichtung auszudrehen 

und dann die Kappe zu stabilisieren. Ande-

renfalls wird man schnell ausgehebelt und 

fliegt eingedreht (vertwistet) ab. Nicht ganz 

souveräne Rückwärts-Starter sollten am 

steilen Startplatz zur eigenen Sicherheit das 

Vorwärts-Aufziehen nutzen.

LEARNING: Grundsätzlich vor jedem Rück-

wärts- Start, aber besonders nach einem 

Startabbruch, sollte vor dem Aufziehen ge-

checkt werden, in welche Richtung das Aus-

drehen erfolgen muss. Als Grundsatz gilt: 

immer in die Richtung, wo der obenliegen-

de Tragegurt zum Gurtzeug verläuft. 
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Abflugphase 
(58 Meldungen)

58 Unfälle (23 Schwerverletzte, 3 tödliche 

Unfälle) waren in der Abflugphase gemel-

det worden.

Warum ist diese Flugphase so unfall-

trächtig? Bei nicht ganz eindeutigen Bedin-

gungen ist die Einschätzung der Flugbedin-

gungen nicht einfach und verlangt 

Erfahrung. Piloten entscheiden sich manch-

mal falsch, weil die Lust aufs Fliegen stärker 

ist als die erkennbaren Warnsignale (Hu-

man Factors, mangelndes Situationsbe-

wusstsein). Im Abflug ist man sehr boden-

nah, im Falle einer Störung hat man wenig 

Zeit und Höhe zur Fehlerkorrektur. Wegen 

dieser unmittelbaren Bodennähe verlangt 

diese Flugphase besonders kritische Beur-

teilung. Riecht es nach Lee oder Abwind, 

sollte die persönliche Risiko-Analyse in 

Richtung „Ich muss heute nicht bei zweifel-

haften Bedingungen fliegen, es wird noch 

viele bessere Flugtage geben“ gehen.

WICHTIG: Man sollte immer wirklich über-

zeugt sein, dass die Bedingungen für das 

persönliche Können in Ordnung sind. Des-

halb: sich am Startplatz etwas abseits allein 

hinsetzen und alles genau beobachten - 

den Wind, die Wolken, die Thermik, Pilo-

ten, die schon gestartet sind. Sich fragen, ob 

man bei diesen Bedingungen mit Freude 

und ausreichendem Sicherheitspolster in 

der Luft sein wird. Erst dann die Entschei-

dung für oder gegen einen Flug treffen.

Nach dem Start wird meist schnell klar, 

wenn man eine Fehleinschätzung getroffen 

hat: „Starkes Sinken im Abflug, direkt unter 

dem Startplatz in den Wald reingesunken. 

Wipfel abgebrochen, Sturz auf den Boden, 

Bruch des linken Arms und eines Wirbels.“

Klapper sind eine häufige Ursache für Un-

fälle in der Abflugphase (14 Fälle), ebenso 

Abflüge, die durch ungünstige Windsituati-

on in Bäumen oder an Hindernissen ende-

ten (24 Fälle). Besonders kritisch sind 

Schneisen-Startplätze. Hier muss bei der 

Beurteilung vor allem auf eine mögliche 

Lee-Situation durch Seitenwind geachtet 

werden. Oft nicht leicht erkennbar, weil in 

der Schneise auch bei Seitenwind durch 

den kanalisierenden Effekt Aufwind herr-

schen kann. „Kurz nach dem Start ist der 

 

 

 

 

Schirm über die Hälfte weggeklappt, 90°  

weggedreht und dann nach vorne genickt. 

Dann war der Schirm vor mir und ich bin 

nur noch gefallen. Der Grund war sicherlich, 

dass sich durch Seitenwind Rotoren hinter 

den Bäumen am Startplatz gebildet haben“.

Manchmal versteckt sich das Lee gar 

nicht, es wird einfach ignoriert. „Wind teils 

10-15 km/h von hinten, nach einer Flugstre-

cke von etwa 50 bis 70 Metern hatte der 

Schirm einen etwa 60-70%igen linksseitigen 

Klapper und ging sofort in den Spiralsturz 

über die geklappte Seite, bis der Einschlag er-

folgte“. Aus dem Bericht des fachkundigen 

Alpin-Polizisten war das Kopfschütteln 

über so viel Leichtsinn gut herauszulesen: 

„Direkt in die starken Ablösungen der Lee-

Thermik startete eine Pilotin am Jenner, ob-

wohl der Höhenwind aus der entgegenge-

setzten Richtung kam. Der Schirm wurde 

nach kurzer Flugstrecke von einer starken 

Leethermik erfasst, emporgerissen, klappte 

massiv ein und die Pilotin crashte in einer 

Drehbewegung in eine Felswand“. 

LEARNING: Typische Lee-Anzeichen sind: 

in Stärke und Richtung auffällig wechseln-

der Wind, Windstille am Start, obwohl es im 

freien Luftraum sichtbar weht, erkennbare 

Thermik in der Luft, aber keine Ablösungen 

am Startplatz, stark ungleichmäßiges Rau-

schen in den Bäumen, andere Flieger sau-

fen am Hang ab, steigen aber weiter drau-

ßen, thermische Ablösungen von vorne 

wechseln mit Schüben von Rückenwind.

Die Positionierung des Piloten im Liege-

gurtzeug kann ein längerer Akt sein. Unmit-

telbar nach dem Abheben sollte zunächst 

der Fokus auf einem sicheren Abflug liegen 

und nicht auf den Einstieg ins Gurtzeug. 3 

Piloten haben einen Unfall gemeldet, weil 

sie genau das nicht gemacht haben. Ein O-

Ton: „Kurz nach dem Start die Steuerleinen 

losgelassen, um den Beinsack zu greifen, 

Schirm hat leicht zum Hang gedreht, ich 

konnte nicht rechtzeitig wieder die Steuer-

griffe erreichen, um gegenzusteuern, mit den 

Füßen voraus in den Hang“.

Windenschleppstart versus 
Hangstart
Auf 98 Unfälle bei Start und Abflug mit Hang-

start kamen 2024 10 Unfälle bei Start und 

Abflug an der Winde.

 

Unfälle beim Flug 
Seitliche und frontale Einklapper  

(63 Meldungen)

Hier gab es 63 Meldungen mit 31 Schwer-

verletzten und 4 tödlichen Unfällen. Bei der 

großen Mehrzahl der Meldungen von Ein-

klapper-Unfällen wurden die Flugbedin-

gungen als anspruchsvoll bis kritisch ange-

geben: Lee, Starkwind, Windscherungen, 

starke und turbulente Thermik. Hierzu eini-

ge O-Töne: „Nicht erkannt, dass der Osthang 

im Lee des südl. Bergrückens lag. Starke Lee-

turbulenz. Massiver Klapper (50 %) links“, 

„Mein Schirm kollabierte durch ein vermut-

lich hochreichendes Talwindlee. Der Klapper 

umfasste fast die ganze Spannweite und re-

sultierte in einem Verhänger. Der Schirm 

drehte sofort weg in einer Spirale oder SAT“, 

„Der Leerotor hatte bodennah einen 30 % 

Klapper zur Folge, den ich noch recovern 

konnte, jedoch mich direkt auf den Berg zu-

fliegen ließ. Anschließend 100 % Klapper, der 

dann zu dem Unfall führte“, „Eine Böe zog 

mich ca. 50 m nach oben und ließ mich rück-

wärts fliegen. Ich hatte dann einen Front-

klapper in ca. 10 m Höhe, woraufhin ich ab-

stürzte“, „Beim Queranflug bei starkem Wind 

20+ den verlängerten Leebereich eines Gebäu-

des unterschätzt und einen einseitigen Klap-

per rechts kassiert, Absturz aus ca. 5 m +“.

Reflektiert analysiert ein Vielflieger sei-

nen Unfall (Total-Zerstörer in Lee): „In 600 

h Zweileinerfliegen hatte ich keinerlei nen-

nenswerte Störungen. Das hat vermutlich zu 

einem zunehmend trügerischen Selbstbe-

wusstsein gesorgt. Ich habe die Windsituati-

on daher zwar als schlecht erkannt, aber für 

mich leider als handelbar erachtet. Das hätte 

locker auch tödlich enden können und ich 

kann mein Glück nicht fassen, dass ich rela-

tiv unverletzt davongekommen bin. Ich wer-

de diese Chance nutzen und meine Konse-

quenzen daraus ziehen.“

Der Boom der EN C-Zweileiner macht 

sich auch bei den Unfallzahlen bemerkbar. 

Eine Analyse der EUPU-Unfalldatenbank 

zeigt dies deutlich. Innerhalb eines Jahres 
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hat sich die Zahl der Vorkommnisse nach 

kritischem Flugverhalten (Klapper mit Ver-

hänger und Spiralsturz) bei der Klasse EN-C 

fast verdoppelt. Sehr heftige Reaktionen auf 

Frontklapper im beschleunigten Flug wur-

den mehrfach vom Modell Artik R (Herstel-

ler Niviuk) berichtet. Verhänger-Spiralen 

nach Klappern (darunter zwei tödliche Un-

fälle) waren beim Ozone Photon zu ver-

zeichnen. Auch der Gin EN-C Zweileiner 

Bonanza 3 war mit Verhängerspiralen 

mehrfach in der Statistik vertreten. Ein 

Hauptproblem dabei ist, dass die Piloten oft 

auch in sehr turbulenter Luft voll beschleu-

nigt fliegen, weil die Stabilität dieser Schir-

me sehr hoch ist. Die ultrastabilen Leis-

tungsflügel klappen selten, aber wenn, 

dann kann es richtig abgehen, auch mit 

Klapper-Verhänger-Spiralsturz-Kaskaden. 

Es zeigt sich, dass die EN-Testvorgaben für 

Einklapper mit Faltleinen (EN C und D) das 

tatsächliche Verhalten der Schirme in der 

Praxis nur bedingt wiedergeben. Das ist be-

denklich, denn es besteht hier die Gefahr, 

dass die Piloten sich in falscher Sicherheit 

wiegen. 

LEARNING: Ob beim Start, im Flug oder 

beim Landeanflug: die Analyse „Bin ich safe 

im Luv und wo sind Lee-Gebiete, die ich 

meiden muss?“ zählt zu den wichtigsten 

ständigen Checkpunkten für Gleitschirm-

flieger. Anfänger sollten an ihrer Einschät-

zung zu dieser Frage ständig arbeiten. Und 

einen großen Bogen um alle Bereiche ma-

chen, die nicht zweifelsfrei aus dem Luv 

vom Wind angeströmt werden.

Fast schon wie eine Beschwerde war der Be-

richt eines Piloten formuliert, der in einer 9 

m/s-Leethermik einen großen Einklapper 

mit nachfolgendem Absturz mit seinem A-

Schirm hatte. „Ich bin auch schon bei stärke-

rer Thermik geflogen, ohne dass mein Schirm 

dabei eingeklappt ist“.  9 m/s, bedeutet, es 

geht mit 32 km/h senkrecht nach oben. 

Nicht lustig, weil der Mann sich schwer ver-

letzt hat - aber schon sehr bedenklich, was 

das persönliche Risikomanagement betrifft.

Bewusste Lee-Fliegerei ist mit großen Ri-

siken verbunden: „Es war klar, dass wir we-

gen der Nordföhn-Lage an den Südhängen 

ständig im Lee fliegen würden, aber das Risi-

ko schien vertretbar“. Eine Fehleinschät-

zung, wie sich zeigte. Großer Klapper, Ver-

hänger, Spiralsturz, kein Retter, Aufprall mit 

Todesfolge (2025). Tragisch, aber auch das 

gehört zur Realität: Das Recht auf Risiko ist 

jedem unbenommen und jeder muss dies 

mit sich selbst und seinem Verantwortungs-

bewusstsein ausmachen.

Seitenklapper mit Pilotenreaktion  

www.youtube.com/watch?v=sF3iriB5FPs  

LEARNING: Klapper - und zwar die von der 

heftigen Sorte - stehen auch in der diesjäh-

rigen Jahresstatistik ganz oben auf der Liste 

der Ursachen für schwere und tödliche Un-

fälle. Wer in thermischen Bedingungen 

fliegt, egal ob Einsteiger oder Crack, sollte 

die Frage „Habe ich die fliegerischen Skills, 

um mit sicherheitsrelevanten Klappern bei 

meinem Gleitschirm klarzukommen?“ ein-

deutig mit „Ja“ beantworten können. Ein in-

tensives (und erfolgreiches) Klapper-Trai-

ning in einem guten Sicherheitstraining ist 

zwar nicht vorgeschrieben, aber trotzdem 

empfohlenes Pflichtprogramm. 

Ein luvseitig mehrere hundert Meter ent-

fernter, auf etwa gleicher Höhe fliegender 

Helikopter, verursachte eine mit dem Wind 

wandernde Turbulenzzone, die einem 

Gleitschirmflieger zum Verhängnis wurde - 

mehrere Minuten nach dem Vorbeiflug des 

Helikopters. Bei ansonsten ruhigen Bedin-

gungen klappte sein Gleitschirm ansatzlos 

massiv ein und stürzte ab. Zu dieser Proble-

matik gibt es eine Video-Doku der französi-

schen Luftsicherheitsbehörde auf der DHV-

Website.

Helikopter Wake Turbulenzen

www.dhv.de/verband/pressecorner/alle-dhv-

news/detail/luvseitige-wake-turbulenzen 

Bei einem Start an der Winde bei stark ther-

mischen Bedingungen war es zu einem 

massiven Einklapper im Steigflug gekom-

men. Beim anschließenden Absturz verletz-

te sich der Pilot schwer. Klapper (= Defor-

mation wegen zu geringem Anstellwinkel) 

sind beim Steigflug am Seil selten - aber sie 

passieren eben doch. Starke Turbulenz, 

Durchflug durch ein starkes, aber kurzes 

Steigen oder impulsives Anbremsen (Klap-

per wegen Druckpunktverschiebung) kön-

nen Auslöser hierfür sein. Es gab bis dato 

keine klare Handlungsanweisung für den 

Windenführer, wie im Falle eines massiven 

Klappers am Seil zu reagieren ist. Diese 

wurde jetzt gefunden:

 

LEARNING: Bei einem starken seitlichen 

oder frontalen Einklapper im Schlepp, mit 

Abdrehen des Gleitschirms, soll der Win-

denführer sofort kappen, um dem Piloten 

den vollen Handlungsspielraum zur Behe-

bung der Störung zu geben. 

17 Unfälle nach Frontklappern mit 11 

Schwerverletzten wurden gemeldet. Dazu 

zählen auch die heftigen „Totalzerstörer“, 

die in sehr starken Turbulenzen, oft im be-

schleunigten Flug, auftreten können. Bo-

dennah im Landeanflug oder bei hangna-

hem Fliegen ist es das starke Pendeln bei 

Frontklappern, das die schweren Verletzun-

gen verursacht, wenn der Boden zu früh 

kommt. Analysiert man diese Unfälle, so 

sind oft Lee-Turbulenzen von Gebäuden 

oder Bäumen, aber auch von leeseitig ange-

flogenen Bergen unterhalb Grathöhe auslö-

send für die Störung. Die Wirkgröße dieser 

Lee-Gebiet wird oft unterschätzt - etwa das 

Zehnfache der Hindernishöhe gilt als Faust-

regel. Es ist besser, sich für eine Außenlan-

dung auf frei angeströmter Fläche zu ent-

scheiden, als im Lee von Hindernissen am 

regulären Landeplatz. Ganz grundsätzlich 

gilt für Außenlandungen bei turbulenten 

Bedingungen, dass die möglichst freie An-

strömung des Landeplatzes das Hauptkrite-

rium ist - alles andere ist nachrangig. 

Das Training von Frontklappern ist ein 

besonders wichtiger Teil der Sicherheits-

trainings. Denn intuitiv reagieren viele Pilo-

ten auf den schlagartigen Abfall des Steuer-

drucks mit einem tiefen Anbremsen und 

reißen dadurch die Strömung ab. Die Hän-

de gehören in dieser Situation zunächst 

nach oben an die Leinenschlösser. Front-
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klappern bei stärker gestreckten Schirmen 

knicken gern im Mittelteil ab, die Flügelen-

de schlagen nach vorne um. Dann muss 

über einen kurzen, kräftigen Bremsimpuls 

das Abknicken verhindert werden, weil dar-

aus häufig Verhänger entstehen. Auch das 

sollten Piloten, besonders beim Umstieg 

auf einen stärker gestreckten Schirm, im Si-

cherheitstraining üben. 

Verhänger nach Klappern, die sich teil-

weise in den Leinen verfangen, sind ein gro-

ßes Thema. Vier der tödlichen Unfälle 2024 

sind so verursacht worden. Verhängt sich 

der Außenflügel in den Leinen, folgt der 

Übergang in den Spiralsturz meist sehr 

schnell: „Massiver einseitiger Klapper 50 % 

mit Einschlaufung des geklappten Flügels in 

die Leinen. Trotz Stabilisierungsversuche 

war der Schirm zu dynamisch und unkont-

rollierbar. Auslösung Retter“ Ein anderer Pi-

lot: „Frontklapper, Verhänger, Rotation, Ret-

terauslösung“

2024 wurden 13 Verhänger-Vorfälle ge-

meldet, die meisten mit stärker gestreckten 

Gleitschirmen ab High-B aufwärts. Aber es 

gab auch 2 Verhänger-Unfälle mit EN-A-

Schirmen, davon ein tödlicher.

LEARNING: Geht der Gleitschirm nach ei-

ner massiven Störung auf die Nase und be-

ginnt dynamisch zu rotieren, liegt fast si-

cher ein Verhänger vor. Hier gilt: Sofort den 

Retter auslösen - nicht noch rumbasteln. 

Sofort heißt < 3 Sekunden. Denn: Retter 

raus - überleben, Retter nicht raus - tot.

Manche Spiralstürze werden schon deshalb 

unkontrollierbar, weil die Tragegurte ver-

twistet und damit die Bremsen blockiert 

sind. Von solchen Twists sind Liege-Gurt-

zeuge stärker betroffen als Standard-Sitz-

gurtzeuge. 

Kollisionen 
(17 Meldungen)

Gestiegen (Vorjahr 13 Meldungen) ist die 

Zahl der Kollisionen. 2024 gab es bei 17 Kol-

lisionen (alle Gleitschirm-Gleitschirm) ei-

nen Toten und drei Schwerverletzte. Acht 

Vorfälle ereigneten sich beim Hangsoaren 

bzw. beim Thermikfliegen. Hier ist meist 

das Übersehen anderer, bzw. die Fehlein-

schätzung einer gefährlichen Annähe-

rungs-Situation als Grund für den Zusam-

menstoß zu nennen. Ein Pilot: „Ich habe ihn 

nicht gesehen und er mich auch nicht, trotz-

dem ich nach vorne, und links und rechts 

nach unten geschaut habe“. Ein anderer: 

„Beim Fliegen in der Thermik berührte mein 

Fuß den Schirm des anderen Piloten, der von 

meiner Wahrnehmung von hinten unten 

kam und den ich nicht sehen konnte. Auf-

grund eines ungünstigen Blickwinkels konn-

te ich das schnelle Aufsteigen des anderen Pi-

loten nicht sehen und Platz machen“. 

Sechsmal wurde der Retter erfolgreich aus-

gelöst, in einem Fall zu spät. O-Ton: „Wir 

haben uns beide mit der rechten Seite der 

Schirme verfangen. Unmittelbar danach 

griff ich den Auslösegriff meines Retters und 

schleuderte diesen schwungvoll nach seitlich 

hinten weg! Nach 2-3 Sekunden etwa regist-

rierte ich erleichtert ein Abbremsen meiner 

Sinkgeschwindigkeit und drehte langsam 

und kontinuierlich auf den unter mir liegen-

den Waldhang zu“ (unverletzt).“ 

Kollisionen im Landeanflug sind wegen 

der Bodennähe besonders kritisch. Viermal 

kam es zu solchen Vorfällen, ein Pilot wurde 

dabei lebensgefährlich verletzt. Das Fokus-

sieren der Piloten auf den Landeanflug 

nimmt oft die Kapazitäten zur Luftraumbe-

obachtung. Manchmal werden dabei im 

unmittelbaren Sichtbereich befindliche 

Fluggeräte nicht wahrgenommen, wie bei 

einem Vorfall (beide Pilotinnen unverletzt) 

am Strand-Landeplatz von Roquebrune 

(FRA). Voller Luftraum, Pulks im thermi-

schen Aufwind, Karawanen am Soaring-

Hang - bei 3 Vorfällen war viel los in der 

Luft. Einerseits steigt die Wahrscheinlich-

keit gefährlicher Annäherungen, anderer-

seits ist die Aufmerksamkeit (hoffentlich) 

aller Piloten höher. Bei zwei Zusammenstö-

ßen waren die Piloten weit und breit die 

einzigen im Luftraum und sich wohl zu si-

cher, dass niemand sonst unterwegs war. 

Tipps zur Kollisionsvermeidung
• Immer einkalkulieren, dass andere 

Fehler machen und dafür genügend 

Abstand einplanen.

• Die anderen beobachten und ihre 

Flugwege antizipieren. Dadurch an-

bahnende Annäherungen frühzeitig 

wahrnehmen und Ausweichoptionen 

checken.

• „Einkesseln“ am Hang ist sehr kritisch. 

Immer darauf achten, dass der Weg 

vom Hang weg offen bleibt und sehr 

darauf bedacht sein, anderen nicht 

den Weg vom Hang weg zu versperren. 

• Nach Erkennen einer Ausweichsituati-

onen frühzeitig durch beginnende 

Ausweichbewegung signalisieren, dass 

man regelkonform reagiert. 

• Immer und grundsätzlich einen 

gründlichen Schulterblick vor dem 

Einleiten einer Kurve machen.

• Auf- und Abwinde sind schwer kalku-

lierbar. Deshalb beim Über- oder Un-

terfliegen anderer ein großes Sicher-

heitspolster einkalkulieren.

• Beim Luftraum-Scan systematisch vor-

gehen. Den Blick ca. 2 Sekunden auf 

einen Bereich richten und dann den 

nächsten scannen. Oben-links, oben-

Mitte, oben-rechts, Mitte-rechts, Mit-

te-Mitte, Mitte-links, unten-links, un-

ten-Mitte, unten-rechts. 

• Wenn der Verkehr so dicht wird, dass 

man nicht mehr alle im Auge behalten 

kann: Wegfliegen. „3 + ich“ ist eine 

brauchbare Regel für normale Piloten.

• Planlos fliegenden Piloten großräumig 

ausweichen.

 

Rücksichtnahme beim Thermikfliegen 

www.youtube.com/watch?v=xT-m_ygx7JM 

Ausweichregeln als Animation 

www.dhv.de/verband/pressecorner/alle-dhv-

news/detail/sicher-in-der-luft-ausweichregeln-

kennen-und-anwenden/ 
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Extremflug, Acro, 
Abstiegshilfen

Dreimal berichteten Piloten von Acroma-

növern (SAT, Spin to Heli, sehr hohe Wingo-

ver), die schiefgegangen waren und zum 

Absturz (Verhänger, Twist) geführt hatten. 

Zwei der Piloten haben ihre Entscheidung 

der viel zu späten Retterauslösung kritisiert. 

Die Erkenntnisse von einem Betroffenen:

1. Feste Mindesthöhen je nach Manö-

ver und Trainingszustand.

2. Verzicht auf für mich schwierige Ma-

növer, wenn ich erschöpft bin.

3. Mentale Vorbereitung und Briefing 

des Manövers vor der Ausführung, 

inklusive Verhalten in möglichen 

Fehlerfällen.

4. Unmittelbares Auslösen des Retters 

bei unkontrolliertem Flugzustand.

Der Pilot war mehr als glücklich über seinen 

großen, aufblasbaren Protektor, der ihn, 

beim Aufprall auf Gesäß und Rücken (we-

gen Scherenstellung Retter-Gleitschirm), 

sehr gut schützte. 

Aus Sicherheitstrainings wurden zwei 

Unfälle gemeldet, einer davon eine Kollisi-

on zweier Trainingsteilnehmer verschiede-

ner Flugschulen über dem Lac d‘ Annecy. 

 

Am Nebelhorn-Landeplatz war es zu einem 

sehr schweren Unfall beim Manöver Ohren-

anlegen gekommen. Die Untersuchung er-

gab, dass ein Zusammenspiel von sehr gro-

ßen Ohren, ausgeprägtem Windgradienten 

und möglichem Pilotenfehler beim Öffnen 

der Ohren zu einem Strömungsabriss in un-

mittelbarer Bodennähe geführt hatten. Zu 

diesem Unfall gibt es einen ausführlichen 

Bericht auf www.dhv.de/fliegen/sicher-

heit/unfaelle/. 

Unfälle bei Landeeinteilung 
(101 Meldungen) und Landevorgang  

(45 Meldungen)

Mit 146 Meldungen war die Landephase der 

Unfallschwerpunkt. 74 Pilotinnen und Pilo-

ten wurden bei diesen Unfällen schwer ver-

letzt, ein Pilot starb. Beim Landeanflug sind 

Hindernisberührungen die häufigste Un-

fallursache (40 Fälle), wobei Fahrzeuge (15) 

klar das Ranking anführen, vor Bäumen 

(10), Mauern/Zäune, Häuser, Masten (je 3), 

Stromleitungen und Felsen (je 2), Baukräne 

und Heuballen sind eher exotische Gegner 

(je 1 Fall). Ein Mensch am Startplatz wurde 

bei einer verunglückten Toplandung schwer 

verletzt. Sehr häufig waren meteorologische 

Ursachen, wie starker Wind oder thermi-

sche Heber für die Fehleinschätzung beim 

Landeanflug ursächlich. Dreimal wurde 

Hindernisfixierung als Grund für die Kolli-

sion angegeben - ein bekanntes Phänomen, 

dem man bewusst entgegenwirken muss, 

indem man sich auf den Flugweg weg vom 

Hindernis konzentriert. 

Sehr kritisch sind Strömungsabrisse im 

Landeanflug, weil das extreme Pendeln oft 

in sehr harten Aufschlägen endet. 13 Fälle 

wurden hierzu gemeldet, darunter 1 Todes-

fall. Besonders das einseitige Überziehen 

durch eine zu abrupt geflogene Kurve ist 

hier als Problem zu nennen. Augenzeuge: 

„Der Pilot entschied sich im letzten Moment 

eine Kurve mit dem starken Wind zu fliegen, 

um dann wieder umzudrehen und gegen den 

Wind einzulanden. Das Ganze erfolgte in 

niedriger Höhe über dem LP und bei der letz-

ten Kurve in ca. 8-10 m Höhe hat er beim 

Eindrehen in den Endanflug den Gleitschirm 

einseitig abgerissen. In weiterer Folge ging 

der Schirm komplett in den Stall. Es endete 

mit einem Aufprall mit gestalltem Schirm in 

leicht seitlicher Rückenlage auf dem Lande-

platz“.

 

LEARNING: Bei starkem Wind sollte kein 

Mitwind-Teil (Gegenanflug) geflogen wer-

den, sondern aus der Position seitlich ins 

Landefeld gedriftet und dann in den End-

anflug gesteuert werden. Bekannte Stark-

wind-Landeplätze (z.B. der in Malcesine 

am Gardasee) sind Hotspots für diese Art 

von Unfällen. Wer mit einer Starkwind-Lan-

deeinteilung nicht vertraut ist, sollte sich 

mental darauf vorbereiten, z.B. mit diesem 

Fachartikel: 

Starkwindlandeeinteilung 

https://link.dhv.de/artikelstarkwindlandeein-

teilung 

Zu hoch im Landeanflug oder zu niedrig: 

Beide Situationen verleiten Piloten zu ge-

fährlichen Fehlern. Da wird noch schnell 

eine zackige S-Kurve geflogen, um Höhe ab-

zubauen. Oder hektisch in geringer Höhe in 

den Endanflug gedreht. Keine gute Idee, 

denn Steilkurven oder einseitige Strö-

mungsabrisse in Bodennähe sind ein siche-

res Ticket ins Krankenhaus. Zwei Beschrei-

bungen: „Sie leitete in circa 10 Meter über 

Grund zum Höhenabbau eine sehr dynami-

sche Linkskurve ein. Hierbei überzog sie die  
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linke Steuerleine derart, sodass ihr die Strö-

mung am linken Flügel abriss, und der 

Schirm in eine dynamische Linkskurve über-

ging. Kollision mit dem Landefeld. Sehr 

schwer verletzt“, „Beim Landeanflug erkann-

te ich, dass der Schirm stieg, anstatt zu sin-

ken. Als eine Baumreihe näherkam, versuch-

te ich zu wenden. Doch in der Kurve klappte 

der rechte Flügel ein und ich fiel aus ca. 5-7 

Meter senkrecht zu Boden“.

Die zweite Beschreibung zeigt, dass der 

Pilot den von ihm verursachten einseitigen 

Strömungsabriss als Klapper wahrgenom-

men hat. Ein häufiger Irrtum und kontra-

produktiv für die eigene Fehleranalyse, 

denn einem Strömungsabriss geht immer 

ein aktiver Pilotenfehler voraus. 

LEARNING: Das Beschleunigen des Au-

ßenflügels durch Lösen der Außenbremse 

ist der Schlüssel zur Verhinderung von ein-

seitigen Strömungsabrissen. Kurvenflug 

sollte dem Ablauf folgen: – Blick-Gewicht-

Außenbremse lösen-Innenbremse weich 

dazu. 

Piloten, die im Endanflug stark anbremsen, 

leben gefährlich. Viele sind sich des großen 

Risikos nicht bewusst, wenn sie stark an-

bremsen, um z.B. den Endanflug dadurch 

zu verkürzen. Kommt hier noch die Wir-

kung eines starken Windgradienten dazu, 

kann der Schirm abrupt in den Stall fallen. 

So wie in diesem Bericht: „Die Bedingungen 

bei der Außenlandung waren sehr turbulent. 

Das Sinken im Endanflug war deutlich ge-

ringer als erwartet, weshalb ich aufgerichtet 

und stark angebremst flog. Letzteres war 

wohl der entscheidende Fehler. Ein plötzli-

cher Strömungsabriss in schätzungsweise 3 

m Höhe führte zum ungebremsten Sturz zu 

Boden“.

LEARNING: Der aktive Steuerweg geht von 

der Steuerleinen-Rolle (oben) bis zur Kara-

biner-Aufhängung (unten). Es ist im Nor-

malflug niemals erforderlich, die Steuerlei-

nen weiter herunterzuziehen. Auf diese 

Weise kann es nicht zu unabsichtlichen 

Strömungsabrissen kommen.

Strömungsabrisse im Landeanflug können 

aber auch andere Pilotenfehler als Ursache 

haben, z.B. das Abstützen auf den Steuer-

griffen beim Aufrichten zur Landung: „Zum 

Aufrichten im Gurtzeug die Hände mit den 

gehaltenen Bremsgriffen zur Hilfe genom-

men und dabei die Hände sehr tief genom-

men und auf 100 % gehalten. Stall und Ab-

sturz aus 5 m Höhe“. Auch hier fragt man 

sich, wie es zu einer so gravierenden Fehl-

reaktion kommen konnte: „Um die Landung 

in einer eine Obst-Plantage zu vermeiden, 

bremste er voll durch, die Arme waren voll-

kommen gestreckt. Höhe 10 bis 15 m. Der Pi-

lot war mindestens 5 Sekunden in der 

„Durchbrems-Armposition“ bevor der Full-

stall eintrat und der Schirm nach hinten 

kippte. Mir erschien der Pilot völlig ahnungs-

los im Hinblick auf die Gefahren.“ 

Insgesamt wurden 12 Unfälle bei Außenlan-

dungen auf Streckenflügen gemeldet. Dabei 

erwies sich das aus der Luft günstig erschei-

nende Gelände als zu anspruchsvoll, weil 

Hindernisse bestanden oder lee-turbulent, 

was zu mehreren schweren Einklapper-Un-

fällen führte. O-Töne: „Erforderliche Außen-

landung. Dies war in einer Leesituation, da 

es sich um eine Lichtung handelte. In etwa 10 

Meter Höhe bekam ich einen Klapper, den 

ich nicht mehr auflösen konnte und der 

Schirm drehte ab“, „Ich geriet hinter einer 

Baumreihe in ein Leegebiet, was zum Kolla-

bieren des Schirms führte“.

 

LEARNING: Eine kontrollierte Baumlan-

dung kann die weniger riskante Alternative 

zu einer notwendigen Landung in einer ein-

deutig kritischen Lee-Situation sein. 

LEARNING: Eines der wichtigsten Lear-

nings für Streckenflug-Einsteiger ist: sich 

frühzeitig mit den Außenlandeoptionen 

vertraut zu machen. Sonst werden aus vie-

len Außenlandemöglichkeiten schnell we-

nige und schließlich nur noch eine ganz 

schlechte. Ganz besonders ist darauf zu 

achten, dass man dem Lee von Hindernis-

sen (Bäume, Gebäude) weiträumig aus dem 

Weg geht. Bei einem Talwind mit 25 km/h 

können 100 m Abstand deutlich zu wenig 

sein. 

Dass dies nicht nur theoretisch so ist, zeigt 

ein Unfall-Video, das dem DHV zur Analyse 

vorgelegt wurde. Heftiger Frontklapper 20 

m GND, 120-150 m leeseitig hoher Gebäu-

de, bei einem Wind mit 20 km/h +. Absturz 

durch Überbremsen mit Strömungsabriss 

und leider schwerwiegenden Verletzungen. 

Die mannigfaltigen potenziellen Proble-

me beim Landeanflug verlangen einen kon-

zentrierten und umsichtigen Piloten. Früh-

zeitig vom Flugmodus in den 

Landeanflugmodus umschalten, um Zeit 

und Ruhe zu haben und sich auf das kon-

zentrieren, was wichtig ist: Die Windsitua-

tion, die richtige Flugtechnik, ruhig, mit 

dem Fokus auf Strömungsabriss-Präventi-

on, dem Vermeiden von hektischer Steue-

rung und hohen Schräglagen, und dem 

ständigen Check des Luftraums und der 

Hindernis-Situation.

Landevorgang 
(45 Meldungen)

Beim Landen selbst ist die größte Zahl der 

Unfälle auf harte oder schnelle Bodenbe-

rührung durch Flugfehler oder meteorolo-

gischen Einfluss zurückzuführen. Oft ist der 

letzte Teil des Endanfluges instabil und der 

Gleitschirm nickt, rollt, befindet sich in 

Schräglage oder wird nicht ausreichend zur 

Landung abgebremst. 

Zu kurze Endanflüge lassen den Piloten 

zu wenig Zeit, sich auf die Landung vorzu-

bereiten.  

Denn eine fehlerhafte Landetechnik 

selbst ist der häufigste Grund für ein hartes 

Aufkommen mit Knöchelbrüchen, Bänder-

rissen, Unterschenkel-Frakturen und ähnli-

chen Verletzungen. 

Wenn Piloten zur Landung zu spät durch-

bremsen (und deshalb mit hoher Ge-

schwindigkeit landen), liegt der Grund oft 

bei schlechter Höhenabschätzung. Diese 

funktioniert besser, wenn man im letzten 

Teil des Endanfluges nicht zum Boden, son-

dern in Flugrichtung blickt. Bei Rücken-

wind-Landungen (drehender Wind im End-

anflug) kommt es manchmal zu schweren 

Stürzen. Hier kann die Entscheidung zur 

Landung auf dem Protektor die bessere 
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Wahl sein. Aber Achtung: Bei sitzenden 

Landungen gerät nicht selten ein Unter-

schenkel unter das Sitzbrett und kann bre-

chen. 

Anspruchsvolle Spezial-Landetechniken 

müssen sehr gut trainiert sein, damit es 

nicht gefährlich wird. Beim „Flapping“ 

(Pumpen mit den Bremsen, um den Endan-

flug zu verkürzen) rissen 2 Piloten die Strö-

mung im Endanflug ab und verletzten sich 

schwer: „Pilot stallte den Schirm im Endan-

flug durch Flapping - wechselndes tiefes Zie-

hen der Steuerleinen und Lösen, um Gleit-

leistung zu verschlechtern. Aufprall erfolgte 

im Backfly“.

Falsche Ausführung einer Trimm-Flap-

Landung verursachte 3 Unfälle, zwei davon 

mit Strömungsabrissen: Ein Pilot: „Habe die 

Höhe der Bremsen visuell nicht mit den Auf-

hängekarabinern abgeglichen und zu tief ge-

zogen, sodass die Schirmkappe nach hinten 

wegkippte. Nach Freigabe der Steuerleinen 

schoss die Kappe vor und noch bevor ich den 

Schirm wieder abfangen konnte, schlug ich 

auf dem Boden auf“. Ein Augenzeuge: „Pilot 

hat bei der Trimm-Flap Landung den Schirm 

überbremst und die Strömung in etwa 2 m 

Höhe abgerissen“. Bei einem weiteren Vor-

fall gelang es dem Piloten nicht rechtzeitig, 

nach Beenden des Trim-Flap- Anfluges 

eine landebereite Haltung einzunehmen 

und er schlug heftig auf dem Landeplatz 

auf.

Wieder verlor ein Pilot bei einer Wasser-

landung sein Leben (siehe tödliche Unfäl-

le). Ein weiterer musste, um eine Landung 

in der Brandung zu vermeiden, direkt in die 

zerklüftete Felsklippe fliegen. Dort blieb er 

hängen und musste in einer aufwändigen 

Aktion (die durch die Medien ging) gebor-

gen werden. Trotz alledem: richtige Ent-

scheidung, Bein kaputt, aber überlebt.

Eher ungewöhnlich das Erlebnis eines Pi-

loten bei einer Außenlandung im Schwäbi-

schen: „Ich wurde von einem Reh angegrif-

fen, das vermutlich seine Jungen verteidigen 

wollte. Dabei hat sich das Reh im Schirm 

vergangen. Mir ist es erst spät gelungen das 

Reh aus dem Schirm zu befreien. Das Reh lei-

der tot. Der Schirm komplett zerrissen. Die 

Kitze kamen in eine Wild-Auffangstation.“

Rettungsgeräteauslösungen 
(28 Meldungen) 

Ursachen: Leinenknoten (1), Kollisionen 

(5), unkontrollierte Flugzustände (Klapper, 

Stall, Trudeln, Verhänger, Twist, - 10), Acro, 

Sicherheitstraining (6), technisches Prob-

lem (Öffnung Paralock-Karabiner – 3), vor-

sorgliche Auslösung wegen extremer Tur-

bulenzen (1)

26 absichtliche Retterauslösungen wur-

den gemeldet, in zwei weiteren Fällen war 

der Retter im Flug selbständig herausgefal-

len. Nach erfolgreicher Öffnung des Retters 

(22 Fälle) blieben 19 Piloten un- oder leicht-

verletzt, 3 erlitten schwere Verletzungen.

Sechsmal war die Höhe für eine erfolgrei-

che Öffnung zu gering, bzw. die Auslösung 

erfolgte zu spät. Zwei der 6 Pilotinnen und 

Piloten kamen dabei ums Leben, drei ver-

letzen sich schwer. 

Dreimal war die Öffnung eines Finster-

walder Paralock 3 im Flug die Ursache für 

unkontrollierte Flugzustände und Auslö-

sung des Retters. Hier sind unbedingt die 

geltenden Sicherheitsmitteilungen zu be-

achten, die unter https://link.dhv.de/si-

cherheitsmitteilungfinsterwalder zu finden 

sind.

Die Fehleinschätzung der Gefährlichkeit 

einer unkontrollierten Flugsituation ist lei-

der häufig. Statt sofort den Retter zu werfen, 

wird oft noch längere Zeit „herumgebastelt“, 

um den Schirm wieder zum Fliegen zu brin-

gen. „Der Fehler war, dass ich nicht sofort 

den Rettungsschirm geworfen habe, sondern 

versuchte, die Lage zu analysieren“.

Fakt ist, dass 5 der 10 tödlichen Unfälle 

2024 mit einer sofortigen Auslösung des 

Retters hätten verhindert werden können. 

LEARNING: Für die Auslösung des Retters 

in unkontrollierten Flugsituationen gilt: Du 

hast höchstens 3 Sekunden - dann muss der 

Retter raus!

Doppelsitzer 
(18 Meldungen)

18 Unfälle wurden beim Tandemfliegen ge-

meldet. Dabei wurden 9 Passagiere und 4 

Piloten schwer verletzt. 7 der Unfälle ereig-

neten sich am Start, 3 im Abflugbereich, ei-

ner beim Thermikkreisen und 8 bei der 

Landung. Nicht mitlaufende Passagiere am 

Start (6 Fälle) und Durchsacken vor der 

Landung (5 Fälle) sind die häufigsten Ursa-

chen. In stark thermischer Luft ist ein 

Durchsacken in Bodennähe manchmal 

nicht zu verhindern. Dieser Fakt könnte zu 

Überlegungen führen, Tandemflüge besser 

nicht in der thermikstärksten Tageszeit 

durchzuführen. Ein typischer Bericht: 

„Stärkere Thermik, im Endanflug, in ca. 6 

Meter Höhe kurz geringes Steigen, dann ver-

stärktes Sinken mit grob geschätzt ca. 2,5- 3 

m/s bis zum Bodenkontakt.“ 

Zwei schwerverletzte Passagiere forder-

ten Seilrisse beim Windenschlepp unter-

halb der Sicherheitshöhe. Sehr gefährlich, 

weil bei dieser Art von Unfällen der Passa-

gier in der ersten Reihe die volle Wucht des 

Aufpralls abbekommt: „Beim Landeanflug 

zu stark gebremst, um Höhe abzubauen, weil 

noch etwas zu hoch. Schirm abgerissen und 

dann beim Vorschnellen des Schirmes hart 

auf Landeplatz eingeschlagen.“

Mehrfach lassen sich aus den Unfallberich-

ten zu anspruchsvolle Flugbedingungen 

herauslesen. Wind > 40 km/h der zur Not-

landung zwingt, 70%-Klapper am Felsgrat, 

der in den Latschen endet, nicht mehr be-

herrschbare Turbulenzen im Landeanflug 

mit dem Resultat eines schwerst-verletzten 

�
 E

K
I 

M
A

U
T

E

52 www.dhv.deDHVmagazin 256

SICHERHEIT | UNFALLANALYSE



GROUNDHANDLING
DÜNENSOARING&

TERMINE NAMIBIA TERMINE NAMIBIA 
JÄNNER & FEBRUAR 2026JÄNNER & FEBRUAR 2026

FLUGSAFARI NAMIBIA

GGRROOUUNNDDHHAANNDDLLIINNGG  &&  DDÜÜNNEENNSSOOAARRIINNGG

Namibia

FLUGSCHULE
SKY CLUB AUSTRIA

FIRST PARAGLIDING SCHOOL NAMIBIA CC

FLUGSCHULE SKY CLUB AUSTRIA

DER AUTOR

Karl Slezak, DHV-Sicherheits- und Ausbildungsreferent  

Passagiers. Manche Tandempiloten gehen 

leider über die Grenzen verantwortungs-

vollen „Airmanship“ hinaus. 

Der französische Verband FFVL ist sehr 

beunruhigt wegen der Anzahl der Tan-

dem-Unfälle aufgrund offener Gurte oder 

nicht eingehängter T-Bar. Ablenkung und 

Nachlässigkeit durch „Über-Routine“ wer-

den als Gründe genannt. So kam es auch 

zu einem Beinahe-Unfall am Hirzer in 

Südtirol. Der Pilot hatte vergessen seine 

Beingurte zu schließen. Nach dem Abhe-

ben rutschte er aus dem Gurtzeug und 

konnte gerade noch den Schirm mit den 

Bremsen stallen. Die Passagierin war eine 

Jugendliche aus Deutschland.

Polizeiliche Ermittlungen hatte ein Tan-

demunfall in Österreich zu Folge. Nach 

Zeugenaussagen war der Tandem nach ei-

nem missglückten Acro-Manöver in das 

Landefeld gecrasht, der Passagier wäre da-

bei beinahe gestorben. 

Groundhandling 
(6 Meldungen)

In 5 Fällen waren die Windbedingungen 

stark und böig und hebelten die Trainie-

renden unkontrolliert aus. Beim nachfol-

genden Aufprall verletzten sich 2 Piloten 

schwer, eine Pilotin erlitt eine folgen-

schwere Wirbelverletzung. 

LEARNING: Ist der Wind stark und böig, 

ist Groundhandling potenziell gefährlich. 

8, 10, 12, max. 15 km/h laminarer Wind ist 

für die meisten Piloten die richtige Stärke.

Hike & Fly 
(4 Meldungen)

Beim Hike & Fly ist der Start und der Ab-

flug im alpinen Gelände die kritische Pha-

se. Zudem mischen Human Factors stark 

mit. Körperliche Erschöpfung und eine er-

höhte Risikobereitschaft, um einen langen 

Abstieg zu Fuß zu vermeiden, sind Unfall-

Faktoren in dieser Paragliding-Disziplin. 

Auch die Einschätzung des Abflug-Wegs 

kann Probleme bereiten, besonders, wenn 

statt des gewohnten Gleitschirms ein leis-

tungsschwächerer Hike & Fly-Schirm ge-

flogen wird. „Ich habe zwar relativ viel Er-

fahrung im Gleitschirmfliegen, allerdings 

nicht so viele bei alpinen Starts. Somit habe 

ich Gleitwinkel des neuen Schirmes in Ver-

bindung mit der Höhe falsch eingeschätzt 

(Crash in die Felsen)“.

Alle Unfall-Untersuchungsberichte und 

Jahres-Unfallanalysen sowie weitere sta-

tistische Informationen zu Unfällen und 

Verletzungsfolgen sind unter diesem QR-

Code zu finden. 

www.dhv.de/fliegen/sicherheit/unfaelle
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