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UNFALLBERICHT
Gleitschirm 2021

Ein offener und ehrlicher Umgang mit unseren Fehlern und die Bereitschaft
daraus zu lernen, ist die beste Unfall-Pravention.

TEXT: KARL SLEZAK

ie Riickschau auf die Unfélle eines Jahres ist naturgemé&fd immer auch ein Blick auf die dunkle Seite unseres

Sports. Nicht {iber begliickende Erlebnisse und Erfolge wird auf den folgenden Seiten berichtet. Es sind

Zahlen, Fakten und Statements zu Fehlern, Schmerz, Verletzungen und todlichen Tragddien. Das ist nichts

Vergniigliches, aber eben auch die Pflicht eines Flugsport-Verbandes. Denn es geht darum, aus Fehlern zu

lernen. Und man muss nicht jeden Fehler selbst machen, um daraus zu lernen. Allen Pilotinnen und Pilo-
ten, Zeugen, Fluglehrern, Polizeibeamten, die uns mit ihren Berichten die Méglichkeit dieser Unfallanalyse geben, sei
herzlich gedankt.

Wie sind diese Zahlen zu interpretieren?

Sie zeigen einen Trend, sie sind statistisch nicht wirklich belastbar. Es gibt eine unbekannte Anzahl nicht
gemeldeter Unfille. Je geringer die Folgen eines Unfalls, desto hoher die Dunkelziffer. Ausnahme sind die
todlichen Unfille, diese sind seit Jahren liickenlos erfasst.

Bei der Betrachtung der Unfallzahlen sollte beriicksichtigt werden, dass zu Beginn der Aufzeichnung,

1997, knapp 20.000 DHV-Mitglieder Gleitschirmpiloten waren, 2021 waren es mehr als 37.000.




&l

DHV-info 237

=
w
==
o
L
I
Q
(2]
N
o
I
x
T
2}
T
=
n
b
4
<
o
=
=)




48

Unfallmeldungen gesamt

280

e schwere Verletztungen *

e tGdliche Unfélle

269

40

15
9 9
20 g 7 9 9 10 7 5 7 3
0
= = N N N N N N N N N N
o ¥ o o o o o o o o o o
o o o o o o o o o o o o
=) O o = N w B w1 D ~ 00 O

11 13
3 B 3 10 10 3 7 9 3
N ‘/\/
N N N N N N N N N N N N
o o o o o o o o o o o o
= = = s g Pt g s =t = o ]
o = N w S w (<)) ~ 00 %] o =

Unfallzahlen und Unfallentwicklung

Fiir das Jahr 2021 wurden dem DHV insgesamt 269 Unfille und Stérungen von deutschen Pilotinnen und Piloten bei Fliigen im Inland (170) und Ausland
(99) gemeldet. 113 davon mit schweren Verletzungen* sowie 13 tddliche Unfille. Die Zahl der gemeldeten Vorfille beim Passagierfliegen lag bei 16,

davon 6 mit schwer verletzten Passagieren.

*Schwere Verletzungen umfassen eine grofie Bandbreite. Sie reichen von Bander- oder Muskelrissen bis zum Polytrauma (mehrfache, lebensbedrohliche

Verletzungen).

Todliche Unfalle 2021

2021 war eines der beiden Jahre mit der zweithéchsten
Zahl todlicher Unfille (13) seit Beginn der Erfassung.

Mai, Oberbayern,

Hike+Fly Gelande Jagerkamp: Ein 38-jahriger Gleitschirmflie-
ger mit wenig Flugerfahrung (Lizenz seit 6 Monaten) war an einem
Tag mit kritischem Flugwetter (fohnig, Frontanndherung, Wetterwar-
nung im DHV-Wetter) am Jagerkamp gestartet. Nach kurzer Flugstre-
cke war es zu einer massiven Stérung gekommen, die den Gleitschirm
(Gin Gliders Yeti 5, LTF A) zum Absturz aus 25 m Héhe mit hoher Sink-
geschwindigkeit gebracht hat. Nach dem Aufprall war der Pilot vom
starken Westwind noch ca. 60 m iiber das mit Felsbrocken iiberséte
Almwiesengeldnde geschleift worden. Dabei war er mit dem Kopf ge-
gen einen Felsen geprallt. Sein aus einem Schaumstoff (EPP) gefertigter
Kletterhelm zerbrach dabei und die Folge waren schwerwiegende,
letztlich tédliche Kopfverletzungen. Ausfiihrlicher Untersuchungsbe-
richt des DHV unter Sicherheit und Technik auf www.dhv.de.
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Juni, Osterreich, Osttirol,

Obertilliach: Ein 54-jéhriger deutscher Gleitschirmflieger war
Teilnehmer am Streckenflugkurs einer Flugschule. Nach dem Start an
der ,Scheibe* bei Obertilliach war ein Flug zum Landeplatz Sillian ge-
plant. Nach ca. 1 Stunde hatte der Pilot erfolgreich das Drautal 6stlich
von Sillian erreicht. In der Folge flog er in niedriger Hohe mit dem Tal-
wind Richtung Sillian. Die letzten ca. 3,5 km hat das GPS einen fast
geradlinigen Flug entlang der Drautal-BundesstrafSe aufgezeichnet.
Am Ortsanfang von Sillian prallte der Gleitschirmflieger mit einer Ge-
schwindigkeit von fast 60 km/h gegen ein Gewerbegebaude, wobei er
sich todliche Verletzungen zuzog. Es ist unklar, ob der Pilot auf dieser
letzten Flugstrecke handlungsunféhig war oder ob er glaubte, den un-
weit der Unfallstelle befindlichen Landeplatz noch zu erreichen.

www.dhv.de
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Juli, Osterreich, Karnten, Nihe Oberfellach,

En route (Streckenflug von der Emberger Alm): Ein 59-jéhriger
Pilot (sehr erfahren, langjéhriger Streckenflieger auf Hangegleitern)
war mit seinem Skywalk Arak Air (LTF B) bei kréftiger Siidstrémung
(Gefahrenhinweis im DHV-Wetter) auf Strecke. Im Laufe des
3,5-stiindigen Fluges frischte der Stidwind weiter auf und verursach-
te ausgedehnte Turbulenzgebiete. In einem solchen kam es zu dem
Unfall. Urséchlich fiir den Absturz waren vermutlich starke
Turbulenzen, die zu einer Storung (Einklapper) am Gleitschirm mit
nachfolgendem Stromungsabriss gefiihrt hatten. Das ergab die
Unfallanalyse, Zeugen gab es keine. Ausfiihrlicher Untersuchungs-
bericht des DHV unter Sicherheit und Technik auf www.dhv.de.

August, Osterreich, Werfenweng, Bischling,

Wettbewerbs-Durchgang lkarus Open: Nach einem Ein-
Klapper war der Gin Gliders Leopard (EN D) aufier Kontrolle und mit
Verhénger in einen Spiralsturz geraten. Der Pilot 16ste den Rettungs-
schirm sehr spét aus, der jedoch nicht 6ffnete. In einer aufwidndigen
Untersuchung wurde der Grund hierfiir ermittelt. Die sehr lange Ver-
bindung vom Auslésegriff zum Innencontainer des Retters hatte sich
um die Rettungsgerite-Fangleinen geschlungen und eine Offnung
verhindert. Der Unfall fithrte zu einer eingehenden Untersuchung
dieses technischen Problems und in der Folge zu einer technischen
Empfehlung fiir die Musterpriifstellen, die auch in das LTF-Regel-
werk eingearbeitet wird. Zudem haben die zustindigen DHV-Gre-
mien beschlossen, dass die deutschen Wettbewerbspiloten in der
Saison 2022 ein spezielles Sicherheitstraining (Klapper-Verhianger-
Spiralsturz-Problematik) zu absolvieren haben. Ausfiihrlicher Unter-
suchungsbericht des DHV unter Sicherheit und Technik auf www.
dhv.de. Siehe hierzu auch den Artikel ,Verhénger- Du hast 3 Sekun-
den” aus dem DHV-Info 229.
Im Nachgang haben sich Zeugen sehr kritisch zu den ausgesprochen
anspruchsvollen Flugbedingungen bei diesem Wettbewerbs-Durch-
gang geduflert.

August, Oberbayern,

todlicher Ausbildungsunfall: Der Flugschiiler hatte an einem
Ubungsgelidnde, ca. 30 m GND, wahrscheinlich, um besser ins Gurt-
zeug zu kommen, beide Hande mit den Steuergriffen voll herunter-
gezogen. Es kam zum Fullstall und anschliefiend zum extremen Vor-
schief3en der Kappe, in die der Flugschiiler in der Folge stiirzte. Der
61-Jahrige fiel, in der Kappe liegend, ungebremst zu Boden und wur-
de durch den Aufprall unmittelbar getotet. Einzelheiten und ein de-
taillierter Unfallbericht konnen erst nach Abschluss der staatsanwalt-
schaftlichen Untersuchungen veréffentlicht werden.

Ausfiihrlicher Artikel zu den
Gefahren von Wasserungen
und Sicherheitshinweise in
dem Artikel von Simon Winkler
, Todesfalle Wasser" aus dem
DHV-info 216.
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August,

Portugal: Praktisch keine Informationen gibt es zu dem tdli-
chen Unfall eines 63-jdhrigen deutschen A-Schein-Piloten in Portu-
gal. Beim Landeanflug war es zum Absturz gekommen, der Pilot war
im Heli auf dem Weg ins Krankenhaus gestorben.

August, Osterreich, Tirol,

Zillertal: Ein 31-jahriger deutscher Gleitschirmflieger war am
Ende seines 10-tagigen Fliegerurlaubs beim Anflug des Landeplatzes
in Mayrhofen mit einem Busch kollidiert und anschlieflend in den
Fluss Ziller gestiirzt. Er wurde von dem Wildbach 4 km mitgerissen,
bis ihn Passanten bergen konnten. Er befand sich in sehr kritischem
Zustand und verstarb 2 Wochen spéter im Krankenhaus.

September, Osterreich , Karnten,

Greifenburg, Emberger Alm: Bei einem ldngeren Thermikflug
hatte ein 53-jahriger deutscher A-Schein-Pilot einen heftigen Ein-
Klapper (ca. 500 m GND) und nachfolgend eine Kaskade, eine Abfol-
ge von Klapper, Vorschiefien, Strémungsabriss durch Uberbremsen,
erneutem Vorschie3en, usw. Am Ende war der Gleitschirm (Dudek
Optic 2, LTF B) in einer heftigen Rotation (Verhéngerspirale). Der
ausgeloste Rettungsschirm kam aus dem Innencontainer heraus, 6ff-
nete sich jedoch nicht tragend. Trotz eingehender Untersuchung
konnte das Team von DHV Sicherheit und Technik die Ursache dafiir
nicht herausfinden. Mogliche Ursachen sind in dem detaillierten Un-
fallbericht unter Sicherheit und Technik auf www.dhv.de aufgefiihrt.

September, Osterreich, Werfenweng,

Bischling: Durch Unachtsamkeit und mangelnde Luftraumbe-
obachtung (Sichteinschrinkung durch den grofSen Schirm einer Ba-
se-Cap) eines deutschen Einsitzer-Piloten war es zu einer Kollision
mit einem Osterreichischen Tandem-Gleitschirm gekommen. Bei
dem Absturz zog sich der deutsche Pilot tddliche, Passagier und Pilot
des Doppelsitzers mittelschwere Verletzungen zu. Obwohl nicht un-
fallursdchlich ist kritisch anzumerken, dass der Tandempilot durch
das Halten der GoPro-Stange in einer Hand (beide Steuergriffe waren
in der anderen Hand) nur eingeschrénkt steuerfihig war. Ausfiihrli-
cher Untersuchungsbericht des DHV unter Sicherheit und Technik
auf www.dhv.de

Oktober, Monaco, Roquebrune,

Fluggebiet Mont Gros: Im Landeanflug auf den Strand-Lande-
platz in Roquebrune war ein 65-jahriger deutscher Pilot in den
abendlichen Landwind geraten und ca. 20 m vor dem Ufer im Meer
gelandet. Trotz schneller Hilfe von 3 Médnnern gelang es nicht, den

Alle Unfall-Untersuchungs-
berichte 2021

www.dhv.de/ piloteninfos/ sicher-
heit-und-technik/ unfallfor-
schung/unfallberichte/ 2021/
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Gleitschirmflieger {iber Wasser zu halten oder ans Ufer zu bringen. Er
ertrank wihrend der Bergungsmafinahmen. Erlebnisbericht eines
Ersthelfers im DHV-info 233 auf Seite 56.

Oktober, Portugal,

Kiisten-Soaringgebiet Praia da Gralha: Hier war es zu einem
todlichen Absturz beim H6henabbau mit dem Flugmandover Ohren-
anlegen gekommen. Der 60-jdhrige Pilot hatte das Mandver mit sei-
nem Skywalk Cayenne 4 S (LTF C) ausgefiihrt. Dabei waren die Au-
fenfliigel ungewdhnlich stark eingeklappt, nur noch das mittlere
Drittel der Gleitschirmkappe war gedffnet. In der Folge kam es zu ei-
nem immer stirkeren Rollen des Gleitschirms, das der Pilot nicht
mehr stabilisieren oder ausleiten konnte. Schlieflich stiirzte der
Gleitschirm in einer schnellen Drehung in den Hang.

Ausfiihrlicher Untersuchungsbericht des DHV unter Sicherheit und
Technik auf www.dhv.de.

Dezember, Spanien,
Algodonales: In dem bekannten Fluggebiet Algodonales Levan-
te war es zu einer Beinahe-Kollision zweier Gleitschirme gekommen.

Die Auswertung von GPS-Tracks und Videos ergab, dass ein 79-jdhri-
ger deutscher Pilot, vermutlich im Glauben, in seinem Bereich des
Gelédndes allein in der Luft zu sein, einen anderen Piloten iibersehen
hat. Die Gleitschirme beriihrten sich nicht, die Anndherung war aber
extrem knapp. In einer Schreckreaktion oder als versuchtes , Mandver
des letzten Augenblicks” hat der 79-Jdhrige seinen Gleitschirm so
stark angebremst, dass die Stromung abriss. Im anschliefienden Vor-
schiefSen der Kappe kam es zur Bodenberiihrung, bei der sich der
Gleitschirmflieger todliche Verletzungen zuzog.

Dezember, Brasilien,

> nahe Ricife: Wenig bekannt ist {iber den todlichen Unfall eines
58-jahrigen deutschen Piloten in Brasilien. Er hatte bei sehr starkem
Wind Schirm-zugewandt (riickwérts) aufgezogen und war von einer
Boe ausgehebelt worden. Der Abflug erfolgte eingetwistet mit dem
Gesicht gegen die Flugrichtung. Der Gleitschirm drehte anschlie-
flend zum Hang, wo der Pilot aufprallte und 60 Meter die Klippe her-
unterstiirzte.

. Alles gecheckt vor
dem Start?

Bereich Start und Abflug (703 Meldungen)
Vorflug- oder Startcheck

So viel Zeit muss sein -
Leinenknoten-Pravention ernst nehmen!

Wer mit einem fetten Leinenknoten startet, hat einen einfach ver-
meidbaren, aber manchmal folgenschweren Fehler gemacht.
Schlampig gecheckt und kontrolliert. Oft folgt ein gefédhrlicher Flug
voller Angst und Ungewissheit, manchmal ein Absturz. Jeder einzel-
ne der betroffenen Piloten nimmt sich als Lehre daraus vor, den Gleit-
schirm kiinftig griindlicher auf Leinenknoten zu kontrollieren. Dazu
muss man eine solche Erfahrung aber nicht zwangslaufig selbst ge-
macht haben. Das Gute am Lesen von Unfallanalysen ist, dass sie das
Problem aufzeigen, ohne dass man dabei selbst in Gefahr ist. Man re-
alisiert, dass Leinenknoten Abstiirze verursachen kénnen. 11 Pilotin-
nen und Piloten ist das in 2021 passiert. 4 davon wurden schwer ver-
letzt, einer hat es nur knapp iiberlebt. Die Gefahr ist also reell - und
einer reellen Gefahr sollte serios begegnet werden. Auffillig, aber lo-
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gisch: Unerkannte Leinenknoten sind héufig bei Schwachwind-Be-
dingungen und vorwirts-Aufziehen des Schirmes, seltener beim
Schirm-zugewandten Aufziehen. Piloten sollten sich bewusst sein,
dass mit einer kurzen Blickkontrolle zur Schirmkappe nach dem vor-
wirts-Aufziehen Leinenknoten meist nicht zuverldssig zu erkennen
sind. Beim riickwarts-Aufziehen mit Wind, dem Blick zum Schirm,
Zeit und Ruhe geht das viel besser. Die Konsequenz sollte sein, dass
immer, wenn vorwérts aufgezogen wird, eine griindliche Leinenkno-
ten-Kontrolle schon beim Vorflug-Check durchgefiihrt wird. , Werde
meinen Leinencheck nochmal intensivieren und abseits von der Start-
stelle meinen Schirm griindlich vorbereiten“formulierte ein Pilot seine
»Lesson learned” in der Unfallmeldung.

Mit einem Leinenknoten kann der Gleitschirm nach dem Abheben
unerwartet zu einer Seite drehen oder wird so stark verlangsamt, dass
akute Strémungsabriss-Gefahr besteht. Die dadurch eingeschrinkte
Flug- und Steuerfahigkeit des Gleitschirms ist im Abflugbereich, bo-
dennah und oft voller Hindernisse, ein grofes Problem.

- Jeder sollte sich mental auf eine solche Situation vorbereiten:
Richtungskorrektur durch Gewichtsverlagerung und gefiihlvollem

www.dhv.de



Gegenbremsen - Schirm in den freien Luftraum steuern - Beschleu-
nigen, um die Stallgefahr zu minimieren - Losungsversuche erst mit
gutem Hang- und Bodenabstand. Retterauslosung immer im Auge
behalten, wenn der Gleitschirm aufSer Kontrolle gerit.

Unfélle beim Startvorgang
Es sind oft die vermeintlichen Kleinigkeiten......
Den Gleitschirm sicher in die Luft bringen, ist eine Kunst, ein kom-
plexer Vorgang, der jedes Mal wieder die volle Aufmerksamkeit, Dis-
ziplin und eine sichere Selbsteinschétzung verlangt. Auch hier heift
die Devise: Nicht jeden Fehler muss man selbst machen!
Lassen wir ein paar Pilotinnen und Piloten sprechen:, Schief aufgezo-
gen und dadurch seitlich aus der eigentlichen Startrichtung geraten,
beim Unterlaufen noch weiter seitlich gekommen, Schirm wird immer
schneller, ich stolpere, bin kurz in der Luft, komme wieder auf und kra-
che mit dem Bein gegen einen grofSen Stein” Ein schlampig ausgelegter
Schirm, der schrig steigt und den Piloten in der Folge aus der Start-
richtung bringt. Ein nachldssig gewdhlter Auslegeplatz, der zum
Startlauf in holprigem, welligem, l6chrigem, seitlich abfallendem
Terrain zwingt. Haufig ist ein Stolpern, Umknicken, Stiirzen, Ausrut-
schen, etc. die Folge solch vermeintlicher Banalititen (10 Unfille mit
Schwerverletzten im Berichtszeitraum).

- Besonders die weniger erfahrene Fraktion unter den Gleit-
schirmfliegern sollte die Startstelle nach den Kriterien fiir ein einfa-
ches Aufziehen und einen stérungsfreien Startlauf wéhlen.

»Eigene Dummbeit. Bei fast Nullwind nicht hinreichend beschleunigt
und dann auch nicht lange genug laufbereit gewesen’

Oft sind gerade die scheinbar einfachen Bedingungen problema-
tisch. Nullwind-Bedingungen verzeihen einen zu frith beendeten
Startlauf gar nicht. Wegen der hohen Geschwindigkeit ist ein Crash
bei Bodenberiihrung durch Durchsacken nach dem Abheben sehr
verletzungstrachtig. Hinzu kommt, dass der Schirm den gestiirzten
Piloten oft formlich den Hang hinunterzieht (6 Unfille, davon 5
Schwerverletzte).

- Wenn die Unterstiitzung durch den Gegenwind fehlt, muss die
Startgeschwindigkeit allein durch den Piloten erlaufen werden. Weil
der Auftrieb im Quadrat zur Geschwindigkeit steigt, kann schon ein
etwas zu langsamer Startlauf zu einem geféhrlichen Durchsacken
fithren.

Mantra fiir diese Situation: ,Ich beschleunige aktiv, bis mich der
Schirm voll tragt und mache die letzten Schritte in der Luft"

»Einseitiges Einklappen beim Startlauf im steilen Geldinde. Falsch/
nicht zeitnah reagiert, Startlauf nicht abgebrochen. Schirm féhrt hart
wieder an und hebelt mich aus. In daraus folgender sitzender Position
aus ca. 2 m Hohe mit Vorwdirtsfahrt seitlich im Steilhang aufgeschlagen’

Beim Startlauf ist das Einklappen des Gleitschirms die hiufigste
Ursache fiir schwere Unfille (12 Meldungen, 8 Schwerverletzte). Oft
hebt der Schirm mit dem Klapper ab - und dreht unmittelbar danach
zuriick in den Hang - mit hoher Aufprallenergie und den entspre-
chenden Verletzungsfolgen.

Nur selten werden Klapper im Startlauf durch Turbulenzen verur-
sacht. Fast immer steckt ein Steuer- oder Lauf-Fehler dahinter. Kri-
tisch wird es, wenn der Schirm in der Beschleunigungsphase iiber-
schiefSt oder entlastet oder einklappt. Das ist oft dann der Fall, wenn

www.dhv.de
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zur Stabilisierung tief gezogene Bremsen zu schnell oder beim Uber-
gang in steileres Gelédnde geldst werden. Typisch ist auch eine durch
zu schnelles Beschleunigen provozierte Nickbewegung, in welcher
der Schirm erst hinter den Piloten kommt, um dann mit viel Schwung
vorzuschiefSen und einzuklappen.

Die Essenz aus den vielen (49, davon 28 mit Schwerverletzten)
Startunfillen 2021 ist deshalb auch so einfach wie logisch:
- Nach der Stabilisierung der Kappe muss eine aktive Startentschei-
dung folgen. Nur wenn der Schirm sauber, symmetrisch und st6-
rungsfrei {iber dem Piloten in Startrichtung ausgerichtet steht, die
Bremsen nicht in einer Extremstellung sind (weder tief gezogen,
noch ganz gel6st), soll die Entscheidung fiir den Startlauf fallen. Ist
die Konfiguration des Schirms nach der Stabilisierung fiir den Start-
lauf ungiinstig, z.B. weil die Kappe schrig steht, sich noch nicht {iber
dem Piloten befindet, stark angebremst werden muss, um ein Schie-
flen zu verhindern, oder die Startrichtung verlassen wurde, etc. sollte
der Start abgebrochen werden. Und das sollte ganz selbstverstdnd-
lich und als sicherheitsbewusstes Verhalten akzeptiert sein.

»Beim riickwiirts-Aufziehen im steilen Geldnde wurde ich durch eine
thermische Abldse sofort in die Luft gezogen. Im eingedrehten Zustand
flog ich trotz Anbremsen des Schirms los. Ich flog wieder zuriick zum
Hang mit dem linken Fuf$ voraus und prallte mit dem FufS gegen den
Hang*

2021 gab es wieder einen todlichen Unfall (und 4 mit Verletzten)
durch eingedrehtes Abfliegen (Riicken zur Flugrichtung) nach dem
riickwirts-Aufziehen und Crash in den Hang. Diese Situation wird oft
durch ein Aushebeln des noch dem Schirm zugewandten Piloten
durch boigen Wind verursacht. Wegen der iiber Kreuz laufenden
Steuerleinen besteht die grofie Gefahr, die Steuerung intuitiv falsch
vorzunehmen.

- Einmal in dieser Situation ist es meist besser, schnell die hinteren
Tragegurte oder die Steuerleinen oberhalb Vertwistung zu ergreifen
und damit vom Gelédnde wegzusteuern.

Ein Augenzeuge:

»Der Pilot wirkte schon bei den Startvorbereitungen hektisch und ge-
stresst. Beim Start selbst nahm er weder den massiven Leinenknoten
noch die lauten Rufe ,Abbruch, Abbruch” wahr. Er hob kurz ab und
wurde dann, ohne eigenes Zutun, relativ sanft in einen grofSen Busch
abgesetzt. Der sollte unbedingt mal zu einer Nachschulung

Was fiir fachkundige Beobachter offensichtlich ist, fallt einem ult-
ra-gestressten Piloten mit Start-Angsten selbst oft gar nicht auf. An-
fang der Nuller-Jahre wurde in einer Dissertation festgestellt, dass un-
sichere Piloten vor dem Start eine Herzfrequenz von bis zu 180 haben.
Zitternde Hinde sieht man bei dieser Pilotengruppe auch nicht sel-
ten. Dummerweise ist die Wahrnehmung der Betroffenen beziiglich
ihrer Unsicherheiten oft getriibt. Hier sollte das fliegerische Umfeld
aktiv werden. Gerade der Umgang mit dem Schirm am Boden ist mit
einem fachlich guten Groundhandling-Training sehr effektiv zu ver-
bessern. Man muss nur seine Schwéche akzeptieren und bereit sein,
etwas dagegen zu machen.

Abflugphase

55 Unfille (13 Schwerverletzte, 3 Tote) waren in der Abflugphase vom
Abheben bis zum Verlassen des Startbereichs gemeldet worden. Eine
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fehlerhafte Einschédtzung der Wind- und Wetterbedingungen zeigt
sich meist schon direkt nach dem Start. So wie bei dem Piloten, der
durch die Presse ging, weil er an dem hochalpinen Startplatz der Alp-
spitze (Wetterstein) bei einem Riickenwind-Startversuch tiber eine
Felswand stiirzte. Nach ca. 20-30 Meter verfing sich der Gleitschirm in
der Wand und stoppte den Sturz. Eine Leinenseite riss hierbei kom-
plett ab und er hing lediglich noch an der anderen Leinenseite, als er
durch die Bergwacht gerettet wurde.

Oder der Anfénger, der am Brauneck-Nordstart bei einem 30-er
Wind wie ein Sektkorken hochploppte und dann von Béen in die
Béume geblasen wurde. In mehr als einem Dutzend gemeldeter Fille
war die Luft im Abflugbereich so turbulent, dass die Schirme auf3er
Kontrolle gerieten. Bodennahe Klapper haben hier oft kritische Aus-
wirkungen. ,Ohne jede Gegenreaktion der Pilotin drehte der Schirm
mit moderater Geschwindigkeit um 180° in den Starthang zuriick“be-
schreibt ein Zeuge die Auswirkungen eines Einklappers im turbulen-
ten Abflugbereich. ,Kurz nach dem Start erwischt mich eine heftige
Bée und der Schirm ist links total kollabiert. Bin in Riickenlage voll auf
dem Protektor ins Gebiisch geknallt und hatte sofort das Gefiihl, sehr
viel Gliick gehabt zu haben”.

Doppelt kritisch beurteilt werden sollten die Bedingungen bei
Schneisen-Startplétzen.

»70%-Klapper nach Abflug aus der Schneise®, ,, Fast Nullwind in der
Schneise, musste auf eine leichte Ablosung warten - im Abflug dann
heftige Boe von der Seite, die mich chancenlos in die seitlichen Bdume
versetzte“. Ein Pilot, der im Abflug nach einem Klapper schwer verun-
gliickt war, hatte das DHV-Referat Sicherheit und Technik um eine
Unfallanalyse (anhand eines Passanten-Handy-Videos) gebeten.
Hier war fast exemplarisch das Zusammenspiel von harter Friihjahrs-
thermik, {iberregionalem Seitenwind, der eine Lee-Situation in der
Start-Schneise schuf, und dem Phénomen des Ballooning-Klappers
(Entlasten der Kappe am Ende des Steigens) zu sehen. Ballooning-
Klapper, nie gehort? Check das Video ,Ballooning-Klapper verhin-
dern“ auf dem DHV Youtube-Kanal.

Einmal in der Luft ist die Abflugphase mit ihrer Bodennidhe der kriti-
sche Bereich eines Fluges. Riecht die Startsituation auch nur leicht
nach Lee, muss sehr iiberlegt bewertet werden und im Zweifel sollte
ein Start unterbleiben. Typische Lee-Anzeichen sind: In Stirke und
Richtung auffillig wechselnder Wind, Windstille am Start, obwohl es
im freien Luftraum sichtbar weht, erkennbare Thermik in der Luft,
aber keine Ablosungen am Startplatz, stark ungleichmaéfiiges Rau-
schen in den Bdumen, andere Flieger saufen am Hang ab, steigen
aber weiter draufien, thermische Ablésungen von vorne wechseln
mit Schiiben von Riickenwind...um nur einige zu nennen.

- In der Luft ist man mit sich, seinem Kénnen, seinem Fluggerdt
allein. Es ist deshalb eine wichtige Sicherheitsmafinahme, vor dem
Start eine Phase der personlichen Beobachtung und Beurteilung ein-
zulegen. Sich am Startplatz etwas abseits allein hinsetzen - alles ge-
nau beobachten, den Wind, die Wolken, die Thermik, die Piloten, die
schon gestartet sind. Sich fragen, ob man bei diesen Bedingungen mit
Freude und ausreichendem Sicherheitspolster in der Luft sein wird.
Erst dann die Flugentscheidung treffen.
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Sicherheitstraining
Uber Wasser hilft,
Gefahrenbewaltigung
zu antizipieren.

Unfalle beim Flug
Einklapper (55 Meldungen)

Fiir das Jahr 2021 wurden 55 Unfille nach Einklappern gemeldet, 29
seitliche Einklapper, 15 frontale Einklapper, 11 Einklapper, die in der
Unfallmeldung mit ,nicht naher zu spezifizieren“ angegeben waren.
In 13 Féllen war es nach dem Einklappen zum Verhénger und nach-
folgendem Spiralsturz gekommen.

Einklapper-Unfille, Fakten

Die Unfallberichte der Pilotinnen und Piloten lassen eines deutlich
werden: Klapper, besonders solche, die zu schweren Unfillen fiihren,
sind praktisch immer in Verbindung zu bringen mit starken Turbu-
lenzen. Die ultra-stabilen Gleitschirme neuer Generation sind dies-
beziiglich in gewisser Weise Wolfe im Schafspelz. Sie klappen selten
und pfliigen stabil auch durch bewegte Luft. Das kann die Einstellung
begiinstigen, Turbulenzen kénnten dem Gerit wenig anhaben. Wenn
eine Turbulenz aber stark genug ist, kann richtig die Post abgehen.
Die Klapper gehen dann oft tief in die Fliche des Fliigels und generie-
ren viel Widerstand - und eine entsprechend aggressive Reaktion.

Heilsversprechen, wie jenes, dass Klapper bei bestimmten Konst-
ruktionsmerkmalen nur auf den Vorderteil der Kappe beschrankt
bleiben, sollte man mit Skepsis begegnen. Die Praxis schaut ndmlich
anders aus.

Turbulenzen, die stark genug sind, um sicherheitsrelevante Ein-
klapper zu verursachen, finden sich im freien Luftraum im Sche-
rungsbereich von vertikalen und horizontalen Luftstromungen. Also
Thermik und Wind. Je stérker desto turbulenter. Ein Pilot schrieb:

www.dhv.de



»Gegen das, was ich da an meinem Schirm gesehen habe, sind die iib-
lichen Ubungen wie 50 % Klapper ziehen und ausgleichen etc. absolut
laborhaft. Es war mehr, als ob eine riesige Faust den Schirm mehrfach
zusammengekniillt und dann wieder losgelassen hat, was extreme
SchiefSreaktionen in die Gegenrichtung bedingte, die ich nicht in der
Lage war abzufangen’ Deshalb verdffentlicht der DHV Wetterwar-
nungen auf seiner Website, wenn sich Wetterlagen einstellen, die fiir
starke Scherungsturbulenzen bekannt sind - vor allem (aber nicht
nur) trockene Ostwindlagen mit bissiger, windzerrissener Thermik.
Wenn das DHV-Wetter eine Warnung vor anspruchsvollen Bedingun-
gen beinhaltet, sollten die Pilotinnen und Piloten, die an Fliigen in
moderaten Bedingungen interessiert sind, besser am Boden bleiben.
Bei 3 der 4 tédlichen Einklapper-Unfélle 2021 war eine solche Wetter-
warnung bzw. Gefahrenhinweis im DHV-Wetter verdffentlicht.

Besonders bei hang- oder bodennahen Klappern ist oft ein Lee im
Spiel. Kleinrdumige Lees, hinter Hindernissen, Geldndeeinschnitten
und Kanten sind nur dann gut zu erkennen, wenn man sich im Flug
ein stédndiges Bild von der Stromung des Windes macht. Immer wie-
der wird auch unterschitzt, wie tief runter die {iberregionale Wind-
stromung fiir Lee-Bedingungen sorgt, auch wenn sie von Thermik
iiberlagert wird: ,Unterschdtzung des iiberregionalen Windes. Die
Leethermik loste massive Kappenreaktionen aus, die mit der gegebe-
nen Hohe nicht mehr zu beheben waren’

Die Frage ,Luv oder Lee“? bei einem Flug regelmifig korrekt zu
beantworten, ist eine der grof3en Herausforderungen fiir Gleit-
schirmflieger. Weniger erfahrenen Piloten kann nur geraten
werden, immer mindestens 50 m Hangabstand zu halten und
einen grofien Bogen um alle Bereiche zu machen, die nicht aus
dem Luv vom Wind angestromt werden.

Einklapper und Stromungsabriss sind eigentlich diametral entgegen-
gesetzte Anstellwinkel-Konstellationen. Klapper = zu kleiner Anstell-
winkel, Strémungsabriss = zu grofier Anstellwinkel. Trotzdem liegen
diese Flugzustinde manchmal nur einen Wimpernschlag auseinan-
der. Bei Frontklappern stoppt der Gleitschirm zunachst abrupt seine
Fahrt, um in der nichsten Sekunde mit hohem Anstellwinkel durch-
zusacken. Wer jetzt anbremst, wird fast sicher einen Strémungsabriss
provozieren. Deswegen gehdren die Hénde in dieser Situation zu-
néchst nach oben an die Leinenschldsser. Das ist einfacher gesagt als
getan, weil der plotzliche Druckabfall auf den Bremsen den Piloten
dazu verleitet, die Bremsen in einem Stiitzreflex herunterziehen, um
den vertrauten Druck wieder zu finden.

So ein Stromungsabriss ist manchmal der Ausgang fiir einen Kas-
kaden-Absturz iiber Hunderte Hohenmeter. Eine Abfolge von Klap-
pern und Stromungsabrissen, oft gipfelnd in einem Verhdnger mit
Spiralsturz. Der todliche Unfall an der Emberger Alm im September
war so ein Fall. Die Auswertung von Unfall-Videos zeigt hier ein Mus-
ter: Der Pilot gibt die Bremsen gar nicht oder nur zu kurz frei. Das
reicht dem Fliigel nicht, um sich aus der 90°-Anstellwinkel-Situation
die Fahrt zu holen, die er fiir ein Anfahren in den Normalflug braucht.

»...anschliefSend weitere starke Ablésung\Boe\Leeturbulenz, die den
Cure ansatzlos nach hinten in einen Fullstall schmiss. Es folgten An-
Jfahrversuche und die Vorbereitung zum Retterwurf* Hier ist der ge-
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nannte Ablauf trotz knapper Beschreibung herauszulesen. Ein harter
frontaler Einklapper (vulgo Totalzerleger) wird hiufig als Fullstall
wahrgenommen, weil die Kappe schlagartig nach hinten wegkippt.
Das Anfahren der Kappe gelingt nicht, weil der Pilot den Schirm nicht
lasst, der wiirde namlich schon anfahren wollen. Das Vorbereiten der
Retterauslosung dauert zu lange, der Pilot crasht in den Hang und
verletzt sich sehr ernsthaft.

Es wire aber zu schon, wenn durch einfaches Losen oder Oben-
halten der Bremsen Einklapp-Situationen sicher entschérft werden
koénnten. Manchmal ist das genaue Gegenteil die angemessene Reak-
tion. Dann, wenn sich, besonders bei Frontklappern, der Fliigel im
Mittelteil abknickt und nach vorne umschligt (Horseshoe). Dann
muss iiber einen kriftigen Bremsimpuls das Abknicken verhindert
werden, weil daraus héufig Verhdnger entstehen. Ein Pilot schrieb:
»Extremer Frontklapper, der zu Spiralsturz fiihrt, nach 2 Umdrehun-
gen sofort den Retter geworfen, hatte noch 190 m AGL und landete voll-
kommen unverletzt in einer Mini-Lichtung von Durchmesser 20 m um-
geben von Tannen. Pilot, Retter und Schirm ohne Schaden.
Unglaubliches Gliick

Festgehalten werden muss: Jede Pilotin, jeder Pilot muss die fliegeri-
schen Skills haben, um mit Standard-Klappern, wie sie auch in den
Musterpriifungstests gepriift werden, klarzukommen. Erschreckend
sind Unfallberichte wie dieser: ,Nach ca. 20 Sekunden Flug klappte
die rechte Seite zu ca. 60% ein. Obwohl die Drehung nicht besonders
schnell war, zeigte der Pilot keinerlei Gegenreaktion, wie Anbremsen
der linken Seite. Mit einer 180°- Drehung flog er zuriick in den Hang
und prallte hart mit den Beinen voraus auf”

Das diirfte nicht passieren, der sichere Umgang mit solchen Ein-
klapper-Grofien - gelernt in einem Sicherheitstraining - muss Pflicht
fiir alle Gleitschirmflieger sein.

Daneben gibt es aber auch Einklapper, die durch eine steile Kni-
cklinie und Verlust von viel Fldchentiefe ein deutlich aggressiveres
Verhalten zeigen als Standardklapper und die Piloten damit oft {iber-
raschen. In der Regel ist das Vorschiefien und Wegdrehen dann im-
pulsiv und sehr schnell. Deutlicher Hohenverlust und schnelle Dre-
hung sind kaum zu verhindern.

Ausreichend Hang- und Bodenabstand ist hier die einzig wirklich
funktionierende Sicherheits-Strategie. Je bockiger die Luft und je un-
freundlicher das Geldnde, desto mehr.

Bei seitlichen Einklappern kommt es seltener zu einem Strémungs-
abriss durch Uberbremsen. Hier besteht das Hauptproblem im Vor-
schiefSen und Wegdrehen der Schirmkappe, besonders in Hang- oder
Bodennéhe. Die Korrektur erfolgt mit der Bremse der offenen Seite.
Nach grofSen seitlichen Einklappern ist ein Stiitzen (bis ca. obere Be-
schleunigerrolle) und anschlieffend ein Abfangen der Schief-Dreh-
bewegung (bis ca. Karabinerhthe) ein grober Richtwert fiir den Pilo-
teneingriff.

Check das neue DHV-Youtube Tutorial
»Seitenklapper mit Pilotenreaktion”
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Im bodennahen Bereich ist jeder Klapper gefdhrlich, weil Héhen-
verlust nach dem Einklappen unvermeidlich ist. Aus den Datenlog-
ger-Aufzeichnungen der DHV-Safety-Class Tests wissen wir, dass
auch gutmiitige Gleitschirme zwischen 20 und 40 m H6he benétigen,
um nach harten Klappern ohne Piloteneingriff wieder in den Nor-
malflug zu kommen.

Verhdnger sind eine Worst Case Situation fiir Gleitschirmflieger -
und mit Abstand die héufigste Absturz-Ursache in der Flugphase.
Verhingt sich der Aufenfliigel in den Leinen, folgt der Ubergang in
den Spiralsturz meist sehr schnell. Mit normalen fliegerischen Mit-
teln ist dem meist nicht beizukommen. Oft wird aus den Unfallmel-
dungen deutlich, wie stark die aggressive Reaktion des Gleitschirms
den Piloten iiberrascht hat: ,Massiver Seitenklapper mit Verhdnger
und sofortiger Spirale. Retter sofort ausgelost! Ein anderer: ,Front-
klapper 200 m iiber Grund. Folge Steilspirale mit starken G-Kriiften.
Rettungsauslosung. Rettungsoffnung in ca. 20-30 m Hohe*

Ein weiterer Pilot arbeitet in seiner Meldung den wichtigsten Punkt
heraus, ndmlich die unverziigliche Auslésung des Retters: ,Die Uber-
schrift aus einer DHV Zeitschrift stand sinngemdifs vor meinen Augen
,bei Ubergang in Spiralsturz sofort Retiung werfen’ was auch gut ge-
lang. Landung in ca. 30 Grad steilem felsdurchsetzten Geréllfeld mit
einem Uberschlag, unverletzt*

2021 wurden 13 Verhénger-Vorfdlle gemeldet, alle mit anspruchs-
vollen Gleitschirmen ab Mid-B aufwirts. Auch 2021 wurde kein Ver-
hinger-Unfall nach Klapper mit einem LTF-A-Schirm gemeldet.

Bei Verhangerspiralen gibt es
eine einfache Rechnung:

Retter Sofort raus = iiberleben,
Retter nicht raus = tot!

Kollisionen (8 Meldungen)

2021 waren bei Kollisionen zwei Menschen ums Leben gekommen
(siehe todliche Unfille), 2 weitere verletzten sich schwer. 7 der 8 Zu-
sammenst6fle ereigneten sich beim Aufwind-Fliegen (Thermik bzw.
Soaring). Dramatisch und potenziell lebensgefahrlich war ein Vor-
kommnis in einem Sicherheitstraining. Im voller Steilspirale war es
hier zu einer Kollision gekommen, die Gleitschirme férmlich zerfetzt.
Die Piloten blieben, dank Retter, unverletzt. Krass auch ein weiterer
Fall. In Bassano hatten sich zwei Pilotinnen, vollig allein in der Luft,
iibersehen und kollidierten. Als Folge stiirzte eine der Frauen mit ver-
hingtem Aufenfliigel im Spiralsturz ab. Der ausgelste Retter 6ffnete
buchstéblich in letzter Sekunde. Das Hauptproblem liegt weniger an
der Nichtbeachtung von konkreten Ausweichvorschriften. Obwohl
das auch vorkommt: ,, Streifkollision im Begegnungsflug, trotz friih ein-
geleiteten eigenen Abdrehens bleibt die andere Pilotin auf Kollisions-
kurs bzw. lenkt weiter in Richtung Kollision und streift mit ihrem Gurt-
zeug mittig das Obersegel meines Schirms? Vielmehr sind eine
liickenhafte Luftraumbeobachtung und das Ubersehen geféhrlicher
Anndherungssituationen als héufigster Fehler zu nennen: ,Beim
Thermikkreisen andere Pilotin nicht gesehen und mit dieser kollidiert.”
»Die Pilotin 1 sagte aus, dass sie auf Suche nach Thermik eine grofSréiu-
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mige Kurve geflogen sei. Dabei hab sie ihre Unfallgegnerin iibersehen’
In unserem 3-D-Luftraum kann sich eine gefdhrliche Anniherung
nicht nur von vorne und hinten, links oder rechts, sondern auch von
oben und unten ergeben. O-Ton aus einer Unfallmeldung: , Beide Pi-
loten auf gleiche Flug-Position, oberer Pilot sinkt/unterer Pilot steigt
auf gleiche Flughdhe, Schirmkontakt und Verhdngen des oberen Pilo-
ten mit Fiiflen/Gurtzeug in der Kappe des unteren Schirms.” Deshalb
ist eine stdndige Aufmerksamkeit und ein trainierter Luftraum-Scan
wichtig. Tipps dazu:

o Die anderen beobachten und ihre Flugwege antizipieren. Wohin
fliegen sie, wo werden sie in einer halben, einer oder zwei
Minuten sein, bringt uns das auf Kollisionskurs?

o Nach Erkennen einer Ausweichsituation friihzeitig durch
beginnende Ausweichbewegung signalisieren, dass man
regelkonform reagiert.

o Immer und grundsitzlich einen griindlichen Schulterblick vor
dem Einleiten einer Kurve machen.

o Auf- und Abwinde sind schwer kalkulierbar. Deshalb beim
Uber- oder Unterfliegen Anderer ein grofies Sicherheitspolster
einkalkulieren.

o Beim Luftraum-Scan erkennt man andere Fluggerite besser,
wenn man den Blick ca. 2 Sekunden auf einen Bereich richtet und
dann den nachsten scannt. Oben-links, oben-mitte, oben-rechts,
mitte-rechts, mitte-mitte, mitte-links, unten-links, unten-mitte,
unten-rechts.

« Wenn der Verkehr so dicht wird, dass man nicht mehr alle im
Auge behalten kann, abhauen! 3+ me ist eine brauchbare Regel
fiir normale Piloten.

Check das Poster , Eurgpéische Ausweithregeln”.

&~ Ausweichregeln

Grundregeln

SAFETY FIRST! Bevor du startest:

und fir dich si
Bist du it fiihlst du dich gut?
Flugwetter gecheckt und fiir dich klar in Ordnung?
Kein Start ohne 5-Punkte Check!

Extremflug, Acro

Beim Versuch, eine Steilspirale zu fliegen, verursachte ein Pilot einen
einseitigen Stromungsabriss. Der ldngere Absturz endete gliicklicher-
weise unverletzt in einem Baum. Der spét ausgeloste Retter 6ffnete
nicht mehr.

Bei einem Sicherheitstraining war ein Gleitschirm stabil in der Spi-
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Gerade im Urlaub ist
es besonders wichtig,
in fremden Geldnden
konzentriert zu
bleiben und sich

- keinen unnétigen
Gefahren

. auszusetzen.

rale geblieben. Der Pilot reagierte nicht mehr auf Funkanweisungen.
Beim harten Aufprall auf dem Wasser wurde der Flieger nur leicht
verletzt.

Bei selbststdndigem Stall/Sackflug-Training geriet einem anderen
Piloten der Schirm aufier Kontrolle in einer Kaskade aus Vorschie-
en, Klappen, Vorschief3en. In nur 120 m GND hatte er das Mandver
eingeleitet. Der Retter flog bei ca. 50 m tiber Grund heraus. Unverletzt
im Baum gelandet.

Unfille bei Landeeinteilung (23 Meldungen)

Bei 19 der 36 Unfille in der Landeeinteilung verletzten sich die Pilo-
ten schwer. In zwei Fillen waren Tote zu beklagen. Die Analyse zeigt,
dass Stress durch Zeitdruck zu Fehlern fiihrt, die den Landeanflug zur
unfalltrdchtigsten Flugphase machen. Stress, weil man jetzt tech-
nisch richtig fliegen muss, sonst geht die Landung schief (und alle
schauen zu). Zeitdruck, weil der Boden niherkommt und andere Pi-
loten im Umfeld, Hindernisse, Windbedingungen und weitere Fakto-
ren zusitzliche Aufmerksamkeit erfordern. Die Workload ist hoch,
wie Berufspiloten sagen und es gibt massenhaft Gelegenheiten Feh-
ler zu machen.

Deshalb bewusst friithzeitig - schon beim Anflug des Landebe-
reichs - vom Flugmodus in den Landeanflugmodus umschalten, um
Zeit und Ruhe zu haben und sich auf das konzentrieren, was wichtig
ist: Die richtige Flugtechnik, ruhig, mit dem Fokus auf Stromungsab-
riss-Pravention, dem Vermeiden von hektischer Steuerung und ho-
hen Schréglagen und dem sténdigen Check des Luftraums und der
Hindernis-Situation. Ganz besonders gilt dies auch bei Aufienlan-
dungen. Auf Streckenfliigen ist es wichtig, sich friihzeitig mit den Au-
flenlandeoptionen vertraut zu machen. Sonst werden aus ganz vielen
Aufienlandemdéglichkeiten schnell ganz wenige und schliefllich nur
noch eine Schlechte. , Ich hdtte mich viel friiher fiir einen besseren Au-
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Senlandeplatz entscheiden miissen” schrieb ein Pilot in seiner Unfall-
meldung.

Achtmal hatten die Piloten einen Stromungsabriss provoziert.
Schlimm verletzt wurden vier Flieger, die in ca. 10 Metern Hohe aus
unbekannten Griinden beide Steuerleinen stark zogen, bis zum Stall.
Bei solchen Unfillen ist oft auch der allgemein unterschétzte Wind-
gradient im Spiel. Stark nachlassende Windgeschwindigkeit in Bo-
dennéhe ldsst Schirme durchsacken und sehr anfillig fiir Stalls durch
(etwas) zu tiefes Anbremsen werden. Die Hinde gehoren im Lande-
anflug zwischen Bremsrolle und obere Beschleunigerrolle, nicht tie-
fer!

Der aktive Steuerweg geht von der Steuerleinen-Rolle (oben) bis
zur Karabiner-Authédngung (unten). Es ist im Normalflug niemals er-
forderlich, die Steuerleinen weiter herunterzuziehen. Auf diese Weise
kann es nicht zu unabsichtlichen Stromungsabrissen kommen.

Auch Trudeln, ein einseitiger Abriss, als Folge einer fehlerhaften
Steuerung war zweimal Unfallursache. Typisch ist hier der Versuch,
mit dem angebremsten Schirm zu kurven, ohne die Aufienbremse zu
16sen. Das Beschleunigen des AufSenfliigels durch Losen der AufSen-
bremse ist der Schliissel zur Verhinderung von einseitigen Stro-
mungsabrissen. Wenn man als Sicherheitsreferent bei den Gottern
einen Wunsch frei hitte, dann stiinde der nach der Erleuchtung aller
Pilotinnen und Piloten zur Verhinderung von Stalls, Trudeln und
Sackflug ganz oben. Denn jeder Strémungsabriss ist wegen des star-
ken Pendeleffektes und der unmittelbaren Bodennéhe lebensgefahr-
lich. Viele Piloten sind sich des grofen Risikos nicht bewusst, wenn
sie stark anbremsen, um z.B. den Endanflug dadurch zu verkiirzen.
Bei den Klappern sind Leeturbulenzen (zu nahe hinter luvseitigen
Hindernissen anfliegen) und aggressive Thermikablosungen (die
sog. Ballooning-Klapper verursachen kénnen), die Ausloser der Sto-
rung. O-Ton: ,In Folge des Frontklappers sackt der Schirm durch, die
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Landungen mit der Rettung
trainiert man am Besten in DHV-
zertifizierten Sicherheitstrainings

Kappe will Fahrt aufnehmen und taucht ab. Der Pilot versucht die ab-
tauchende Kappe zu bremsen, die Hohe reicht nicht und er schléigt mit
den FiifSen voraus ein’ 2021 waren 6 Unfélle mit Klappern im Lande-
anflug gemeldet worden. Alle Piloten verletzten sich schwer, fast alle
an der Wirbelsdule.

Hindernisberiihrungen sind héufig, nicht nur bei Auflenlandun-
gen. Zwei Piloten iibersahen Stromleitungen, potenziell ist das le-
bensgefihrlich, hier gingen die Vorfélle glimpflich aus. Zaun, Obst-
baum, Auto, Haus, Carport, Mobilhome, B&schung, Windsack.
Genommen wird, was gerade so rumsteht am Landeplatz.

...und Landung (40 Meldungen)

22 Pilotinnen und Piloten haben 2021 einen Landeunfall mit schwe-
ren Verletzungen gehabt, 2 Piloten starben bei Landungen im Wasser.
Technisch gesehen sind Verletzungen bei der Landung fastimmer ein
Resultat eines instabilen, meist zu kurzen Endanflugs. Mit dem Er-
gebnis einer harten Bodenberiihrung, Stolpern, Umknicken, auf dem
Protektor einschlagen, in Schréglage aufkommen, etc. Das Meiste lie-
f3e sich verhindern durch Endanfliige, die lang, stabil und ohne Nick-
und Rollbewegungen ausgefiihrt werden. Das ist unspektakulér, aber
sicher. Landeanfliige, vor allem vor Publikum, iiben auf Poser einen
unwiderstehlichen Reiz aus, schnell noch einen spektakuldren Move
reinzuhauen. Das ist schon grundsétzlich ein bisschen ldcherlich,
aber vollends dann, wenn es schiefgeht. ,,Die hohe Schréglage nicht
mehr rechtzeitig in den Griff bekommen und statt mit dem Stabi mit
sich selbst den Boden gekiisst "
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Manchmal kann man beobachten, dass Pilotinnen und Piloten regel-
mifig zu spét zur Landung durchbremsen- und deshalb hart aufset-
zen. Der Tipp, dass man im letzten Teil des Endanfluges den Blick
vom Landeplatz (Peilpunkt) 16st und geradeaus in Flugrichtung
schaut, hilft oft. Dadurch werden die Bodenannéherung und die
Hohe besser wahrgenommen.

Bei Starkwind waren zwei Piloten die Schirme nach der Landung
aufSer Kontrolle geraten, sie wurden unkontrolliert iiber das Geldnde
geschleift. Geht der Wind Richtung 30 km/h oder mehr, ist es sehr
schwierig, nach der Landung die Kontrolle zu behalten. Solche Be-
dingungen sollten eher gemieden werden. Ein Pilot war nach der
Landung, aber vor dem Aushéngen, von einem Dust Devil erfasst und
in die Luft gerissen worden. Er blieb zum Gliick in einem Baum hén-
gen, ohne vom Devil zu Boden geschleudert zu werden.

Toplandungen sind in den meisten Gelédnden hdchst anspruchs-
voll. 3 Unfélle waren 2021 gemeldet worden. Beim Runterpumpen
aus groflerer Hohe hatte ein Pilot einen Stall verursacht und sich beim
Crash schwere Verletzungen zugezogen. Ein Anderer hatte auf den
stirkeren Aufwind in Hangnéihe gehofft und war, weil dieser ausblieb,
mit Riickenwind ins Steilgeldnde gecrasht. Der dritte Unfall war durch
einen Klapper beim Anflug aus dem Lee verursacht worden.

Rettungsgerateausldsungen (27 Meldungen)

Von 27 gemeldeten Rettungsgerite-Einsédtzen waren 24 erfolgreich
gewesen. 19 Pilotinnen und Piloten blieben bei der Landung am Ret-
ter unverletzt oder zogen sich leichte Verletzungen zu. Ein Schwer-
verletzter war mit starkem Pendeln gelandet, weil der Retter so spat
ausgeldst wurde, dass er erst 20 m iiber Grund tragend offnete. In ei-
nem anderen Fall von schwerer Verletzung waren 2 Piloten an einem
Retter gelandet. Mit einem Base-Retter war ein Pilot in die Steinschiit-
tung am Malcesine-Landeplatz (Gardasee) gecrasht. Leider gab es 3
Tote, weil der Retter zu spit ausgeldst worden war oder versagte (sie-
he todliche Unfille). Eine Pilotin iiberlebte einen Spiralsturz (Ver-
hinger-) Absturz, bei dem sie ihren Retter zu spét ausloste, mit schwe-
ren Verletzungen.

Windenschlepp

Der Start an der Winde ist eine sehr sichere Moglichkeit, in die Luft zu
kommen, ungleich weniger unfalltrdchtig als der Hangstart. Es wur-
den nur 2 Vorfille gemeldet. Ein Pilot hatte nach einem Startabbruch
das Seil in die Stufenschleppklinke falsch eingehéngt. Der Schirm war
im Steigflug kaum steuerbar. Der Schlepp wurde abgebrochen, der
Pilot blieb unverletzt. Uber das schlaffe Schleppseil stolperte ein an-
derer Pilot (Seil wickelte sich um den Absatz des Schuhs), kam zu
Sturz und verletzte sich schwer. 7

DER AUTOR

Karl Slezak, DHV-Sicherheits- und Ausbildungsreferent,
Fluglehrerausbilder, Gleitschirmflieger der ersten Stunde.

www.dhv.de
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