I S|CHERHEIT | UNFALLSTATISTIK 2022

@ TILL GOTTBRATH

Unfallstatistik Gleitschirm 2022

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

TEXT: KARL SLEZAK

Unfallzahlen und Unfallentwicklung

Fiir das Jahr 2022 wurden dem DHV insgesamt 397 Unfille
und Stérungen von deutschen Pilotinnen und Piloten bei
Fliigen im Inland (208) und Ausland (189) gemeldet. 182 da-
von mit schweren Verletzungen* sowie 11 tddliche Unfille.
Die Zahl der gemeldeten Vorfélle beim Passagierfliegen lag
bei 19, davon 6 mit schwer verletzten Passagieren. Von der
Flugausbildung wurden 79 Vorfille und Unfélle gemeldet,
davon die Hilfte mit leichten Verletzungen. Mehr als die
Hilfte der tddlichen Unfille hatten ihren Ausgang bei einer
turbulenz-bedingten Stérung (Einklapper). Ein deutliches
Zeichen, dass die Grenzen der fliegerisch beherrschbaren
Wetterbedingungen zu oft tiberschritten werden.

Bei der Betrachtung der Unfallzahlen sollte berticksichtigt
werden, dass zu Beginn der Aufzeichnung 1997 knapp 20.000
DHV-Mitglieder Gleitschirmpiloten waren, 2022 waren es mehr
als 38.000.
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Unfallzahlen von 1999 bis 2022

Wie ist der starke Anstieg der Unfallmeldungen zu erklaren?

Ein Teil der Zunahme ist durch Reduktion der Dunkelziffer begriindet. Seit Anfang 2022
erfolgt hier eine proaktive Akquise durch den DHV. D.h. Unféllen, die bekannt werden (z.B.
Polizeimeldungen, Medien, Hinweise von Piloten), die aber nicht dem DHV gemeldet wurden,
wird aktiv nachgegangen. Auch bei Vorfallen im Ausland. Nétigenfalls wird mehrmals mit
den Verunfallten Kontakt aufgenommen, bis diese eine Online-Unfallmeldung vornehmen.
Pilotinnen und Piloten haben eine Unfall-Meldepflicht nach § 7 LuftVO. Meldungen werden
grundsatzlich vertraulich behandelt. Sie sind Grundlage fir die Unfallforschung und Ver-
besserungen bei der Sicherheit.

Der DHV hat zudem eine Verpflichtung als Beauftragter. Im Rahmen des ,European Plan for
Aviation Safety" muss der Verband seine Bestrebungen verstérken, Vorfille und Unfélle zu
erfassen und die gewonnen Erkenntnisse zu verbreiten. Das allein erklart die Steigerung
der Zahlen aber nicht. Die gestiegenen Pilotenzahlen und zunehmend anspruchsvollere Wet-
terbedingungen tragen ebenfalls einen Teil zu den erhéhten Unfallzahlen bei. Die kommen-
den Jahre werden zeigen, ob auch der Faktor ,statistischer Ausreifier” fir die Saison 2022
relevant war.
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Todliche Unfalle 2022

Auch 2022 war die Zahl der todlichen Unfalle, wie schon im
Vorjahr, zweistellig (11). In zwei weiteren Fillen waren die
Piloten in der Luft an einer medizinischen Ursache verstorben
(Herzinfarkte).

Fur fast alle der hier in Kurzform beschriebenen todlichen
Unfalle gibt es ausflihrliche Untersuchungsberichte mit
Sicherheitshinweisen auf der Website des DHV.

Februar, Kolumbien | Bei einer betreuten Streckenflug-Rei-
> se war es im Fluggebiet Los Tanques, Roldanillo, zu einem
todlichen Absturz gekommen. Ein 57-jahriger Gleitschirmflieger
mit regelméfiger Flugpraxis hatte bei einem Streckenflug versucht,
im Lee einer Geldndekante thermischen Anschluss zu finden, um
eine drohende Aufienlandung zu vermeiden. In dem turbulenten
Bereich war es zu einem Einklappen des Fliigels (Swing Nyos RS,
EN B) mit Verhénger und Spiraldrehung gekommen.

April, bei St. Martin/Lofer, Osterreich | Auf einem

Streckenflug vom Hochfelln bei starker Friihjahrsthermik war
der Gleitschirm (Ozone Alpina 3, EN C) eines erfahrenen Strecken-
fliegers in einen Spiralsturz geraten. Die Untersuchung hat
ergeben, dass wahrscheinlich ein Einklapper mit Verhénger in
einem turbulenten Lee-Bereich die Ursache fiir den Spiralsturz
war. Der Rettungsschirm wurde zu spdt ausgeldst und konnte nicht
mehr 6ffnen.

Juni, bei Hindelang-Unterjoch/Allgiu, Deutschland |

Nicht abschliefSend zu kléren, war die Ursache eines
todlichen Absturzes im Oberallgdu. Mit seinem Gradient Montana
von 2009 (LTF 1-2) war der 78-jdhrige Pilot im Landeanflug
(Auflenlandung) aus 5-10 m Hohe unvermittelt senkrecht abge-
stlirzt. Der Pilot erlitt dabei so schwere Verletzungen, dass er noch
an der Unfallstelle verstarb. Als Ursache am wahrscheinlichsten

erscheint ein Stromungsabriss.

Juni, bei Kobarid, Slowenien | Eine 49-jihrige Pilotin war
> auf einem Streckenflug vom Fluggeldnde Kobala Richtung
Nordwest. Die Meteo-Analyse ergab, dass die Flugbedingungen
ausgesprochen turbulent waren und sich schnell zunehmend
kritisch (Gewitter) entwickelten. 20 km nach dem Start war die
Pilotin in ein grof3fldchiges Lee-Gebiet geflogen. In ca. 150 m {iber
Grund geriet der Gleitschirm (Ozone Alpina 3, EN C) in eine
Spiral-Drehung mit eingeklappter Seite. Diese Beobachtung eines
Augenzeugen ldsst auf einen Verhénger als Ursache fiir den
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@ PETER BERGDOLT

Einklapper-Wetter:
windzerrissene,
turbulente Thermik

Spiralsturz schliefSen. Der Pilotin gelang die Ausleitung des
Spiralsturzes nicht. Der Rettungsschirm wurde zu spét ausgeldst,
er konnte nicht mehr 6ffnen.

Juni, Emberger Alm, Karnten, Osterreich | Kurz nach

dem Start war es bei thermisch-turbulenten Windbedingun-
gen zu einem tddlichen Unfall nach Einklapper in Bodennihe
gekommen. Der 57-jahrige Pilot hatte vor dem Unfallflug einen
kapitalen Fehlstart und startete erneut gegen die ausdriicklichen
Bedenken seiner Begleiter. Diese hatten ihm wegen der unsicheren
Startbedingungen und moglicher Beeintrachtigungen durch den
vorangegangenen Fehlstart dringend geraten, nicht mehr zu
fliegen. Nach einem massiven Frontklapper war der Gleitschirm
(Advance Sigma 11, EN C) in eine schnelle Drehung geraten und in
den mit Baumstiimpfen bestandenen Hang gecrasht. Der Pilot
hatte grofes Pech, weil er mit dem Kopf auf einen Baumstumpf

prallte.

August, Brauneck, Lenggries, Bayern, Deutschland | Am
> anspruchsvollen Nordstart des Braunecks waren die Windbe-
dingungen wechselhaft und immer wieder von stirkeren Bden
durchsetzt. Bei den startenden Gleitschirmen waren im Abflug die
Turbulenzen sichtbar, teils auch mit Klappern. Viele Piloten warte-
ten lange auf eine Beruhigung. Tatsdchlich beruhigten sich die Be-
dingungen nach 19 Uhr deutlich, jedoch immer noch mit gelegent-
lichen stérkeren Boen. Eine 59-jahrige Gleitschirmfliegerin startete
mit ihrem U-Turn Vision (EN B) gegen 19:30 und geriet im Abflug in
eine starke BGe. Der Gleitschirm klappte seitlich ein und drehte
schnell ab. In der Drehbewegung stiirzte die Pilotin in den Start-
hang.
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September, Zwdlferhorn, Salzburg, Osterreich | Ein

64-jahriger deutscher Gleitschirmflieger hatte bei den Start-
vorbereitungen einen Leineniiberwurf bei seinem Gleitschirm (Ad-
vance Epsilon 9, LTF B) tibersehen. Er bemerkte nach dem Abhe-
ben, dass etwas mit den Leinen nicht in Ordnung war. Ab diesem
Moment war er praktisch ausschliefllich damit beschiftigt, den
Uberwurf zu entfernen. Dazu zog er einseitig und auch beidseitig an
den Steuerleinen. Nach einiger Zeit riss er eine Steuerleine so
schnell und weit herunter, dass es zum einseitigen Stromungsabriss
kam. Der Schirm geriet ins Trudeln, kurz vor dem Boden kam es zu
einem sehr starken Vorschie3en der Kappe und zum Aufprall. Be-
sonders tragisch: Auf einem Video des Geschehens ist gut zu erken-
nen, dass der Gleitschirm, trotz des Leineniiberwurfs weitgehend
problemlos und gut steuerbar geflogen wire.

September, Aquafredda, Italien | In diesem Kiisten-Flugge-

biet (Region Cilento) war ein 51-jahriger Gleitschirmflieger
nach einer Wasserlandung ertrunken. Der Pilot war im Landeanflug
auf den Strand von Aquafredda zu hoch gewesen und hatte dies auch
nach Funkanweisung des Landeplatz-Betreuers nicht korrigiert. Am
Ende des Strandes waren die Optionen ein Crash in felsiges Geldnde
oder eine Kurve Richtung Meer und Wasserlandung, wofiir sich der
51-Jahrige entschied. Die relativ hohen Wellen brachen sich mit
Wucht an den Uferfelsen und bildeten starke Wirbel und Soge. Trotz
sofortiger Hilfe durch mehrere Personen gelang es nicht, den gewas-
serten Piloten {iber Wasser zu halten und lebend zu bergen.

November, Montellano, Algodonales, Spanien | Ein einsei-
> tiger Stromungsabriss beim Aufwind-Fliegen war die Ursache
eines todlichen Unfalls im bekannten Fluggebiet Algodonales. Der
68-jahrige Pilot hatte seinen Schirm (Swing Arcus 7 EN B) in sehr
schwachen Aufwind-Bedingungen auffillig stark angebremst. Au-
genzeugen beobachteten, dass er aus dem stark angebremsten Flug
eine Kurve einleiten wollte. Dabei kam es zum einseitigen Stro-
mungsabriss und zum Trudeln. In Bodennihe schoss die Kappe stark

nach vorne und der Pilot prallte mit hoher Energie auf das steinige
Gelédnde.

@ LUTZ ROSELMULLER
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November, Hike+Fly-Berg Habicht, Gschnitztal, Tirol,
> Osterreich | Ursache dieses tédlichen Unfalles war ein Klip-
penstart. Zwei Piloten hatten sich fiir einen Abbruch des Aufstiegs
und fiir einen Start an der Siidflanke des Habicht entschieden, ober-
halb der Innsbrucker Hiitte. Der gewéhlte Startplatz war sehr flach
und ging, nach einer nochmaligen Verflachung in eine senkrechte
Felswand von 80-100 m Héhe iiber. Die ganze Bergflanke war grof3-
flachig im Lee, der Startwind wechselnd leicht von vorne bis leicht
von hinten. Bereits beim Start des ersten Piloten ging es nur ganz
knapp gut aus. Der 27-jdhrige zweite Pilot musste seinen Schirm
nach dem Aufziehen korrigieren, weil er schréag stieg. Dadurch blieb
nicht geniigend Anlaufstrecke bis zur Klippe. Dort hatte der Gleit-
schirm nicht ausreichend Geschwindigkeit und der Pilot stiirzte die
senkrechte Felswand hinab.

Dezember, Norma, Provinz Latium, Italien | Ein sehr er-

fahrender 56-jdhriger deutscher Pilot war nach einem Front-
klapper mit seinem Gin Gliders Leopard (EN D) tddlich verun-
gliickt. In dem SW ausgerichteten Geldnde war durch den Nordwind
eine Lee-Situation entstanden, teils {iberlagert durch schwache
Thermik. In einem Lee-Rotor war der Gleitschirm in niedriger Hohe
grof¥flachig frontal eingeklappt und anschlieflend in einer Drehbe-
wegung in das felsdurchsetzte Geldnde gestiirzt.

Die beste Medizin
gegen schlechte Starts:

Bereich Start und Abflug (Meldungen)
Vorflug- oder Startcheck

Am héufigsten treten hier Fehler beim Checken der Leinen auf
(12 Meldungen, 8 Schwerverletzte, 1 todlicher Unfall). Man sollte
sich ofter vor Augen halten, wie wenig Zeit eine griindliche Leinen-
kontrolle in Anspruch nimmt und wie geféhrlich ein Flug mit einem
fetten Leinenknoten sein kann. Eine kurze Blickkontrolle zur
Schirmkappe nach dem Vorwérts-Aufziehen reicht nicht, um Lei-
nenknoten zuverldssig zu erkennen.

So wie es dieser Pilot es beschreibt: ,Ich habe beim Kontrollblick
den Knoten in der Bremsspinne iibersehen, was letztendlich zum Ab-
sturz durch Trudeln gefiihrt hat.“ Die Konsequenz sollte sein, dass
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Groundhandling-Training

vor dem Vorwirts-Aufziehen eine griindliche Leinenknoten-Kont-
rolle schon beim Vorflug-Check durchgefiihrt wird.

Cool reagiert- und unverletzt geblieben! , Leinenknoten beim Star-
ten nicht gemerkt, nach dem Abheben liefs sich Schirm nicht mehr
steuern und drehte nach rechts, habe dann erfolgreich Rettung gewor-
fen und bin soft gelandet.”

Ein unentdeckt gebliebener Leineknoten kann jeden treffen. Des-
halb sollte man sich mental mit dem Verhalten im Flug bei Leinen-
knoten befassen.
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Partnercheck- sinnvoll

und sicher

-> DHV-Youtube-Video: Umgang mit Leinenknoten

Drei Unfélle wurden gemeldet, weil die Steuergriffe zum Riickwirts-
Aufziehen verdreht aufgenommen worden waren. Die Gleitschirme
waren nach dem Ausdrehen nicht steuerbar. Besonders beim Schirm-
zugewandtem Einhéngen gehort ein Check des richtigen Verlaufs der
Steuerleinen zum Pflichtprogramm.

In den Bereich Vorflugkontrolle und Startcheck fillt auch das
Kontrollieren der Verschliisse des Gurtzeugs. Hier zeichnet sich ge-
rade ein Wieder-Aufleben einer fast schon ausgestorbenen Unfall-
ursache ab; offene Gurte mit der Gefahr des Herausfallens aus dem
Gurtzeug. 2022 und im bisherigen 2023 gab es bereits 5 gemeldete
Vorfille, einer davon mit todlichem Ausgang. Als eindeutige Ursa-
che ist in 3 der 5 Félle Ablenkung von der Startcheck-Routine von
den Piloten beschrieben worden.

Zwei Félle von Hiangetrauma wurden gemeldet. Eine Pilotin be-
richtete von einem solchen Vorfall durch zu lang eingestellte Bein-
gurte. Sie kam nach dem Start nicht in die sitzende Position, son-
dern hing einen quélend langen Flug halb bewusstlos in den
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Beinschlaufen. Je nach Art der Beingurte und der dadurch verur-
sachten Abschniirung der Blutzirkulation kann eine Bewusstlosig-
keit innerhalb einiger Minuten eintreten. Eine schnelle Notlandung
hat deshalb in dieser Situation oberste Prioritit.

Ein Fall wurde bekannt, wo sich im Abflug ein Tragegurt aus dem
Gurtzeug-Karabiner 16ste. Aufpassen heif3t es, wenn in die Gurt-
zeug-Karabiner nicht nur die Tragegurte, sondern auch noch die
Retter-Aufhdngungen eines Frontcontainers eingehéngt werden.
Der Platz dafiir ist in vielen Karabinern sehr knapp und man muss
gut checken, ob der Schnapper ordnungsgemaf schlief3t.

- Klar: Jede Pilotin und jeder Pilot ist immer selbst verantwortlich
fiir sein Tun. Aber in der Gruppe einen Partnercheck durchzufiih-
ren, andere auf unentdeckte Fehler hinweisen, ein Auge auf offen-
sichtlich unsichere Piloten haben, solche einfachen Selbstver-
stindlichkeiten konnen lebensrettend sein.

Unfille beim Startvorgang (45 Meldungen)

»Schirm nicht angebremst, Klapper und Sturz.” In einem kurzen Satz
beschreibt ein Pilot nicht nur seinen Unfall, sondern das héufigste
Szenario fiir schwere Startunfille (6 Schwerverletzte) mit dem Gleit-
schirm. Die Unfalldatenbank zeigt, dass diese Ursache bei erfahrenen
Fliegern selten, bei Anfingern und Wenigfliegern sehr hiufig ist.
Grund: Die Koordination von Lauftechnik (Geschwindigkeit des Pilo-
ten) und Anbremsen (Geschwindigkeit der Schirmkappe) ist an-
spruchsvoll. Das sichere Gespiir, um die Kappe im Startlauf so anzu-
bremsen, dass sie sicher iiber dem Piloten steht, bedarf viel Training.
Kritisch wird es besonders, wenn der Schirm in der Beschleunigungs-
phase iiberschiefit, entlastet oder einklappt. Oft hebt der Schirm mit
dem Klapper ab und dreht unmittelbar danach zuriick in den Hang
mit hoher Aufprallenergie und den entsprechenden Verletzungsfol-
gen.

Vieles, was in der Beschleunigungs- oder Abhebephase zum Unfall
fithrt, hat seine Ursache beim Aufziehen und Stabilisieren des Gleit-
schirms. Der Beginn des Startlaufs mit einem nicht startfertigen Flii-
gel kann Klar als die Haupt-Ursache fiir Startunfdlle benannt wer-
den. O-Ton einer Unfallmeldung: ,Nach dem Aufziehen kleiner
Klapper links. Der Klapper geht wieder auf und ich beginne mit dem
Startlauf. Der Schirm schiefst vor und klappt rechts ein. Es folgt ein
Absturz in die Bidume unterhalb des Startplatzes. Nach dem ersten
Klapper wiire ein sofortiger Startabbruch nétig gewesen.”

- Nach dem Aufziehen und Stabilisieren muss eine aktive Start-
entscheidung getroffen und nicht einfach losgerannt werden. Nur
wenn der Schirm sauber, symmetrisch und stérungsfrei iiber dem
Piloten in Startrichtung ausgerichtet steht und die Bremsen nicht
in einer Extremstellung sind, soll die Entscheidung fiir den Start-
lauf fallen. Andernfalls Startabbruch!
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Bei einem Start-Unfall an einem Hike+Fly Startplatz war der unsau-
ber ausgelegte und deshalb schief steigende Schirm der Ausgang
einer letztlich tddlichen Fehlerkette. Es sind oft diese vermeintli-
chen Kleinigkeiten, die nicht ernst genommen, oder gar nicht wahr-
genommen werden.

Ein schlampig ausgelegter Schirm, der schrig steigt und den Pilo-
ten in der Folge aus der Startrichtung bringt. Ein nachléssig gewihl-
ter Auslegeplatz, der zum Startlauf in holprigem, welligem, 16chri-
gem, seitlich abfallendem Terrain zwingt. Héufig ist ein Stolpern,
Umknicken, Stiirzen, Ausrutschen, etc. die Folge solch vermeintli-
cher Banalitdten. Unter dieser Rubrik waren 2022 11 schwere Unfél-
le zu verzeichnen.

- Wer sich selbstkritisch eher als schwécheren Starter ein-
schitzt, sollte die Startstelle prioritdr nach den Kriterien fiir ein
einfaches Aufziehen und einen stérungsfreien Startlauf wéhlen.

Wieder zeigte sich, dass Nullwind am Startplatz kritisch sein
kann. 5 Piloten verletzten sich schwer, weil sie mit hoher Laufge-
schwindigkeit stiirzten, oder zu frith mit dem Startlauf aufhorten,
obwohl der Schirm noch nicht trug.

- Was grundsiitzlich fiir jeden Start gilt, hat bei wenig Wind von
vorne besondere Wichtigkeit: ,,Ich beschleunige aktiv, bis mich
der Schirm voll trigt und mache die letzten Schritte in der Luft.’

Laminarer, méfliiger Wind macht das riickwérts-Aufziehen zum
spielerischen Vergniigen. Boige Bedingungen fiihren aber immer
wieder zu Unféllen. 2 Piloten meldeten schwere Verletzungen, weil
sie, noch eingedreht, von einer starken Boe erfasst und unkontrolliert
ausgehebelt wurden.

Falsches Ausdrehen nach dem Riickwirts-Aufziehen ist der
Grund fiir 3 weitere schwere Unfille gewesen. Ein Pilot hatte nach
einem Startabbruch erneut aufgezogen, ohne die Ausdrehrichtung
zu kontrollieren und sich ein- statt ausgedreht. Er hob eingedreht
ab, verlor sofort die Kontrolle {iber die Steuerung und crashte in die
Drachenflieger-Rampe am Startplatz. Wegen der {iber Kreuz laufen-
den Steuerleinen besteht die grofSe 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.

- Besonders nach einem Startabbruch sollte vor dem erneuten
Aufziehen gecheckt werden, in welche Richtung das Ausdrehen
erfolgen muss. Immer dahin, wo der obenliegende Tragegurt
zum Gurtzeug verlduft.

Abflugphase

73 Unfille (28 Schwerverletzte, 3 todliche Unfille) waren in der Ab-
flugphase gemeldet worden. Wegen der unmittelbaren Bodennihe
verlangt diese Flugphase besonders kritische Beurteilung.
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- Es ist deshalb eine wichtige Sicherheitsmafinahme, vor dem
Start eine Phase der personlichen Beobachtung und Beurteilung
einzulegen. Sich am Startplatz etwas abseits allein hinsetzen,
alles genau 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 Entscheidung fiir oder gegen
einen Flug treffen.

Eine Fehleinschétzung zeigt sich meist bereits unmittelbar nach
dem Start: ,Kurz nach dem Start bekam ich einen Frontklapper und
dann zusditzlich noch einen Seitenklapper. Der Schirm hat sich in Se-
kundenschnelle um 180 Grad gedreht und ich bin wieder auf den
Starthang heruntergestiirzt.”

Klapper sind in der Tat hiufige Ursache fiir Unfélle in der Abflug-
phase (16 Fille), ebenso Abfliige, die durch ungiinstige Windsitua-
tion in Bdumen oder an Hindernissen endeten (14 Fille).
Besonders kritisch sind Schneisen-Startpldtze. Hier muss bei der
Beurteilung vor allem auf eine mégliche Lee-Situation durch Sei-
tenwind geachtet werden. Oft nicht leicht erkennbar, weil in der
Schneise auch bei Seitenwind durch den kanalisierenden Effekt
Aufwind herrschen kann.

»In ca. 5-10 Meter Fughdhe erwischte mich eine sehr starke Seiten-
bée, der Schirm klappte einseitig ein und geriet sofort in einen Twist
und sackte zu Boden.”

8 Piloten hatten in ihren Unfallberichten angegeben, dass der
Start in einer Lee-Situation erfolgt ist.

- Typische Lee-Anzeichen sind: in Stérke und Richtung
auffillig wechselnder Wind, Windstille am Start, obwohl es im
freien Luftraum sichtbar weht, erkennbare Thermik in der Luft,
aber keine Ablésungen am Startplatz, stark ungleichmifliges
Rauschen in den Badumen, andere Flieger saufen am Hang ab,
steigen aber weiter draufien, thermische Ablosungen von vorne
wechseln mit Schiiben von Riickenwind...um nur einige zu
nennen.

Windenschleppstart versus Hangstart

Auf 111 Unfélle bei Start und Abflug mit Hangstart kamen 2022
8 Unfille beim Start an der Winde.

Unfélle beim Flug
Seitliche und frontale Einklapper (72 Meldungen,
36 Schwerverletzte, 6 todliche Unfille)

In einer Untersuchung der tddlichen Einklapper-Unfille eines 5-Jah-
res-Zeitraums waren auch die jeweiligen Wetterbedingungen be-
trachtet worden. Nicht tiberraschend war, dass starke bis sehr starke
Thermik in Verbindung mit Wind von mehr als 15 km/h am héufigs-
ten genannt wurden. Die dadurch entstehenden Turbulenzen, die
stark genug sind, um sicherheitsrelevante Einklapper zu verursachen,
finden sich im freien Luftraum im Scherungsbereich von vertikalen
und horizontalen Luftstromungen. Also Thermik und Wind. Je stérker
desto turbulenter.
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- Wenn das DHV-Wetter eine Warnung vor anspruchsvollen
Bedingungen beinhaltet, sollten Pilotinnen und Piloten, die an
Fliigen in moderaten Bedingungen interessiert sind, besser am
Boden bleiben, zumindest in der thermisch aktiven Tageszeit.

Aus der genannten Untersuchung geht auch hervor, dass bei der
Halfte der todlichen Einklapper-Unfille eine Lee-Situation gegeben
war. Das spiegelt sich auch in den Unfallberichten 2022 wider. Ein
Pilot: ,Habe mich mit ca. 60 m Startiiberh6hung in einem zu gerin-
gen Aufwindband ins Lee abtreiben lassen. Gerade als ich wieder
rausfliegen wollte, bekam ich einen mir in dieser Heftigkeit nicht be-
kannten Totalzerstérer/Klapper.”

Kleinrdumigen 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. Eine Pilotin
berichtete: , Kleiner Ausldufer des Miillnerhorndels wurde nicht als
Lee wahrgenommen. Dann Totalzerstérer 150 m iiber geplantem
Landeplatz mit stabiler Verhéngerspirale.”

- Die Frage ,,Luv oder Lee“? bei einem Flug regelmifSig korrekt
zu beantworten, ist eine der grofen Herausforderungen fiir
Gleitschirmflieger. Anfinger sollten an ihrer Einschétzung zu
dieser Frage sténdig arbeiten. Und einen grofien Bogen um alle
Bereiche zu machen, die nicht zweifelsfrei aus dem Luv vom
Wind angestromt werden.

Bei manchen Unfallberichten mit der Ursache ,Einklapper” wird
deutlich, dass es einen solchen gar nicht gegeben hat, vielmehr einen
einseitigen Strémungsabriss. Immer dann, wenn bei engem Kurven-
flug, z.B. bei der Landeeinteilung, die Kurveninnseite ,einklappt, war
es fast mit Sicherheit ein einseitiger Stromungsabriss durch Uber-
bremsen. Der Auf3enfliigel wird dann von hinten angestromt und die
entstandene Deformation kann man durchaus mit einem Einklapper
verwechseln. Warum das wichtig ist? Die richtige Pilotenreaktion ist
hier ein sofortiges Freigeben der heruntergezogenen Bremse. Und
beim Einklapper? Ein Pilot schrieb: ,Nach ca. 20 sec. Flugzeit hatte ich
einen massiven Klapper auf der rechten Seite. Ich verlagerte mein Ge-
wicht auf die rechte Seite und folgte mit weit gedffneter Bremse der
Drehbewegung. Der Schirm ging schnell wieder auf, jedoch machte ich
derweil eine Rechtskurve, einhergehend mit Hohenverlust und einer
entsprechenden Beschleunigung.”

Das ist eine problematische Pilotenreaktion auf einen seitlichen
Einklapper. Besonders in Hang- oder Bodennéhe muss das Vor-
schieflen und Wegdrehen gestoppt werden. Deshalb sollte das Ab-
kippen des Korpers verhindert und ein Vorschiefien der Kappe
durch moderates Gegenbremsen gedampft werden.
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- Check das DHV-Youtube Tutorial ,Seitenklapper
mit Pilotenreaktion”

Jede Pilotin, jeder Pilot sollte sich kritisch fragen: ,Habe ich die flie-
gerischen Skills, um mit sicherheitsrelevanten Klappern bei mei-
nem Gerit klarzukommen?“ Nachdenklich machen Unfallberichte
wie dieser: ,Die Pilotin reagierte nicht, als sie nach dem Start Rich-
tung Leeseite verseizt wurde. Sie bekam dann einen groffen Ein-
klapper und ohne Pilotenreaktion drehte der Schirm schnell zum
Hang und stiirzte ab.” Das sollte nicht passieren, der sichere Um-
gang mit normalen Einklappern gelernt in einem Sicherheitstrai-
ning muss Pflicht fiir alle Gleitschirmflieger sein, die in thermischen
Bedingungen fliegen. O-Ton aus einem Unfallbericht:

,Ohne Sicherheitstraining mit diesem Gerdit hdtte ich diese Schirm-
reaktion nicht handhaben konnen und wdire am Hang aufgeschla-

“

gen.

Bei Frontklappern war es bei 7 der 14 gemeldeten Fille zu einem
Stromungsabriss als Folgerektion gekommen. Grund ist der kurz-
zeitig hohe Anstellwinkel des Schirmes nach dem Einklappen. Wer
da anbremst, wird fast sicher einen Strdmungsabriss provozieren.
Deswegen gehoren die Hénde in dieser Situation zunéchst nach
oben an die Leinenschldsser.

Frontklapper bei stirker gestreckten Schirmen knicken manch-
mal im Mittelteil ab, die Fliigelende schlagen nach vorne um (Hor-
seshoe). Dann muss iiber einen kurzen, kriftigen Bremsimpuls das
Abknicken verhindert werden, weil daraus hédufig Verhdnger entste-
hen. Auch das sollten Piloten, besonders beim Umstieg auf einen
stérker gestreckten Schirm im Sicherheitstraining iiben.

Offnet der Klapper nicht mehr vollstindig, spricht man von ei-
nem Verhénger. Verhéngt sich der Aufienfliigel in den Leinen, folgt
der Ubergang in den Spiralsturz meist sehr schnell. ,, Der Schirm tauch-
te sofort in einer Spiralbewegung ab, innerhalb von Sekundenbruchtei-
len hatte ich Sinkwerte von 11 m/s laut Aufzeichnung des Vario.”

Ein weiterer Pilot macht mit seiner Meldung deutlich, wie wichtig
auch die mentale Auseinandersetzung mit solchen Situationen ist:
,In diesem Moment war mir sehr bewusst - der Retter muss raus, so
schnell wie moglich! Der Satz: ,Retter raus - am Leben, Retter nicht
raus - tot!” war mir in diesem Moment sehr bewusst.

2022 wurden 15 Verhdnger-Vorfille gemeldet, alle mit Gleitschir-
men ab Mid-B aufwérts. Mit einem EN A-Gleitschirm kam es zu ei-
nem Verhédnger mit Spiralsturz aus einer Stromungsabriss-Situati-
on.
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Der Satz: ,Retter raus - am Leben,
Retter nicht raus - tot!” war mir in
diesem Moment sehr bewusst.

Kollisionen (13 Meldungen)

Die stark gestiegene Zahl der Kollisionen zeugt auch vom dichter wer-
denden Flugbetrieb. 2022 gab es bei 13 Kollisionen 5 Schwerverletzte.
Die meisten Vorfille ereigneten sich beim Hangsoaren (5) und beim
Thermikfliegen (4). Das Ubersehen anderer, bzw. die Fehleinschétzung
einer geféhrlichen Anndherungs-Situation sind hiufige Griinde. Beim
Thermikkreisen waren 3 Fille durch zu geringe Abstdnde im Kreis, bzw.
unterschiedliche Steiggeschwindigkeiten verursacht worden. In einem
Fall war ein Einklapper der Grund fiir starken Hohenverlust und der
Kollision mit einem tiefer fliegenden Gleitschirm.

- Tipps zur Kollisionsvermeidung:

- Die anderen beobachten und ihre Flugwege antizipieren.
Dadurch anbahnende Annédherungen friihzeitig wahrnehmen
und Ausweichoptionen checken.

- ,Einkesseln“ am Hang ist sehr kritisch. Immer darauf achten,
dass der Weg vom Hang weg offenbleibt und sehr darauf
bedacht sein, anderen nicht den Weg vom Hang weg zu
versperren.

- Nach Erkennen einer Ausweichsituationen friithzeitig durch
beginnende Ausweichbewegung signalisieren, dass man
regelkonform reagiert.

- Immer und grundsétzlich einen griindlichen Schulterblick
vor dem Einleiten einer Kurve machen.

- Auf- und Abwinde sind schwer kalkulierbar. Deshalb beim
Uber- oder Unterfliegen anderer ein grofSes Sicherheitspolster
einkalkulieren.

- Beim Luftraum-Scan systematisch vorgehen. Den Blick ca.

2 Sekunden auf einen Bereich richten und dann den nichsten
scannen. 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.

- Planlos fliegenden Piloten grofirdumig ausweichen.
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- Check das DHV-Youtube-Video , Riicksichtnahme beim
Thermikfliegen”

Extremflug, Acro

Nur eine Unfallmeldung. Der Pilot war an einem heifSen Tag zu Fuf$
aufgestiegen. Im Flug leitete er eine - soeben im Sicherheitstraining
erlernte - Steilspirale ein. Bereits kurz nach der Einleitung hatte er ei-
nen Blackout, konnte aber den Schirm noch aus dem Spiralflug steu-
ern und den Retter werfen. Stichworte: korperliche Belastung in
Steilspiralen, Hitze, Erschopfung, Dehydrierung.

Unfille bei Landeeinteilung (62 Meldungen)

Bei Unfillen in der Landeeinteilung verletzten sich 41 Piloten
schwer. Die hédufigsten Ursachen fiir Abstiirze im Landeanflug sind
Stromungsabrisse (einseitig oder beidseitig, gesamt 19), Hindernisbe-
rithrung durch rdumliche Fehleinschitzung (13) oder starkem meteo-
rologischen Einfluss (4), Einklapper (8), Steilkurven oder Vorschief3en
durch Steuerfehler (6), Durchsacken wegen Windgradient (3).

Landung ist Stress. Man sollte deshalb friihzeitig schon beim An-
flug des Landebereichs vom Flugmodus in den Landeanflugmodus
umschalten, um Zeit und Ruhe zu haben und sich auf das konzent-
rieren, was wichtig ist: die Windsituation, die richtige Flugtechnik,
ruhig, mit dem Fokus auf Strémungsabriss-Prévention, dem Ver-
meiden von hektischer Steuerung und hohen Schréglagen und dem
stdndigen Check des Luftraums und der Hindernis-Situation. Auf
Streckenfliigen ist es wichtig, sich friihzeitig mit den Aufienland-
eoptionen vertraut zu machen. Sonst werden aus ganz vielen Au-
Renlandemoglichkeiten schnell ganz wenige und schliefllich nur
noch eine ganz schlechte.

Abachtern im Queranflug sollte nur in Ausnahmefdllen notig
sein. Wenn man dazu gezwungen ist, z.B. wegen steigender Luft, ist
sofort volle Konzentration gefragt. Das Fliegen der engen Achter-
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schlaufen ist pridestiniert fiir Uberreaktionen bei der Steuerung.
Einseitige Stromungsabrisse oder zu dynamisches Abtauchen in die
Kurve haben 3 Piloten gemeldet, die sich beim Aufprall auf den Bo-
den schwer verletzt haben.

Piloten, die im Endanflug stark anbremsen, leben gefdhrlich. Viele
sind sich des grofien Risikos nicht bewusst, wenn sie stark anbrem-
sen, um z.B. den Endanflug dadurch zu verkiirzen. Der selbstkriti-
sche Bericht eines Betroffenen: ,Kein Sinken iiber der Landewiese,
Endanflug mit bereits sehr starker Bremse, abrupter Strémungsabriss
in einer Hohe von 4-5 m. Grundsdtzlich war das gesamte Landema-
ndver mit angebremstem Schirm sehr riskant und wird so nicht wie-
der ausgefiihrt.”

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

Ausloser fiir einseitige Stromungsabrisse im Landeanflug ist der
Versuch, mit dem angebremsten Schirm zu kurven, ohne die Au-
flenbremse zu l6sen. Ein Zeuge. , Einseitiger Stromungsabriss in der
Kurve. Der Schirm dreht mit deutlich zu tiefer Innenbremse und ohne
Freigeben der AujfSenbremse.”

Das Beschleunigen des AufSenfliigels durch Lésen der Aufienbrem-
se ist der Schliissel zur Verhinderung von einseitigen Stromungsab-
rissen. Jeder Stromungsabriss ist wegen des starken Pendeleffektes
und der unmittelbaren Bodennéhe lebensgeféhrlich.

Hindernisberiihrung bei der Landeeinteilung hat zu 13 Unféllen
geflihrt. Rdumliche Fehleinschétzung beim Vorbeifliegen an Hin-
dernissen ist ein Grund. Eine Kollision des Aufienfliigels mit einem
Baum (3 Unfille) ist besonders kritisch, weil der Fliigel abrupt ge-
stoppt und in eine Schleuderbewegung gezwungen wird. O-Ton,
Zeuge: , Der Pilot flog in geringer Hohe mit dem Wind, touchierte mit
dem rechten Fliigelende einen Baum und wurde in der Folge durch
die Pendelbewegung in einer Rechtskurve zu Boden geschleudert.

Ubersehen: 3 Meldungen betrafen die Kollision mit Strom- oder
Telefonleitungen im Landeanflug. Weil die Kabel selbst oft sehr
schlecht sichtbar sind, sollte man bei Aufienlandungen besonders
auf Masten und deren Verlauf achten.

Ein zu tief angesetzter Landeanflug geht {iberdurchschnittlich oft
schief. , Die Kurve in den Endanflug war zu tief und ich bin mit hoher
Fahrt gegen eine Mauer geprallt; schreibt ein Pilot. Ein anderer: ,Ich
war schon zu tief und hdtte mit Riickenwind landen sollen, leitete
aber eine Spirale (Steilkurve) ein und schraubte mich mit meinem
Schirm formlich in den Boden.”

Bei Starkwind sollte niemals ein Gegenanflug geflogen werden,
sondern eine Starkwind-Landeeinteilung und zwar deswegen: , Der
Wind erreichte etwa 30 km/h, als ich im Gegenanflug war und ich es
nicht mehr schaffte den Schirm nach rechts zu steuern, weil schon zu
tief und auf die Steinquader der Ufereinfassung aufprallte.”

Bei den Klappern waren als Hauptursachen starke Turbulenzen
durch boige Windbedingungen oder starke Thermikablosungen ge-
nannt worden. Héufiger Grund fiir Klapper im Landeanflug sind
Leeturbulenzen, weil zu nahe hinter luvseitigen Hindernissen
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angeflogen worden ist. Man muss damit rechnen, dass es im Lee
einer Baumreihe noch in mehr als 100 m Entfernung kritisch
turbulent ist. O-Ton: ,Beim Landeanflug bei mdfsigem aber béigen
Talwind geriet die Pilotin in den Leewirbel eines 2stéckigen Hauses
und grofSer Biume am Ende des Landeplatzes im Luv. Der Schirm
kollabierte komplett in ca. 1,5 m Hohe.”

... und Landung (70 Meldungen)

Bei Unfillen im direkten Landevorgang verletzten sich 35 Piloten
schwer, einer starb nach einer Wasserlandung. Instabile, oft zu kurze
Endanfliige sind der fast alleinige Grund fiir Landeunfille.

Mit dem Ergebnis einer harten Bodenberiithrung, Stolpern, Um-
knicken, auf dem Protektor einschlagen, in Schriglage aufkommen,
etc. Das meiste liefle sich verhindern durch Endanfliige, die lang,
stabil und ohne Nick- und Rollbewegungen ausgefiihrt werden.
Eine typische Schilderung: ,Beim Landeanflug infolge zu spdten
Eindrehens in den Endanflug mit enger Kurve Aufsetzen mit deutlich
erhéhter Sinkgeschwindigkeit.”

Eine fehlerhafte Landetechnik selbst ist der haufigste Grund fiir
ein hartes Aufkommen mit Kndchelbriichen, Banderrissen, Unter-
schenkel-Frakturen und dhnlichen Verletzungen. ,Der Pilot liste
beide Bremsen in ca. 2 m Hohe und schlug in der Pendelbewegung
auf dem Boden auf”

Wenn Piloten zur Landung zu spét durchbremsen (und deshalb
mit hoher Geschwindigkeit landen) liegt der Grund oft bei schlech-
ter H6henabschitzung. Diese funktioniert besser, wenn man im
letzten Teil des Endanfluges nicht zum Boden, sondern in Flugrich-
tung blickt.

Verstarkt wird die Verletzungsgefahr, wenn der Pilot zur Landung
nicht laufbereit ist und stiirzt. Bei sitzenden Landungen gerét nicht
selten ein Unterschenkel unter das Sitzbrett und kann brechen.

- Check das DHV-Youtube Tutorial ,Peilen in der Landeeinteilung”

Rettungsgeriteauslésungen (32)

Ursachen: Leinenknoten 2, Kollisionen 10, unkontrollierte Flugzu-
stinde (Klapper, Verhédnger, Twist) 19, stabile Steilspirale 1

Bei den gemeldeten Rettungsgerite-Einsédtzen blieben 20 Piloten
unverletzt oder verletzten sich leicht. In 5 Féllen war die Hohe fiir
eine erfolgreiche Offnung zu gering, die Piloten erlitten schwere
Verletzungen. Bei 3 der 5 Schwerverletzten war die Offnung aber
schon erfolgt und hatte so einen Teil der Energie abgefangen. 2 Pilo-
ten l6sten den Retter im Spiralsturz zu spét aus und kamen deshalb
zu Tode. Ein paar O-Tone:
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EINE NORMALE
KREUZKAPPE...

@ ANZEIGE

»Der Retter ist bei ca. 30-35 m iiber Grund geworfen worden, dffnete bei ca. 10
m und konnte so die grifSte Energie beim Aufprall im Steilgeliinde abmildern.”

» Wichtig war, sofort die Rettung zu ziehen trotz niedriger Hohe iiber Grund.“
Zwei Fille von , Retter-Frafl“ waren gemeldet worden, ein Pilot schrieb: , Hier-
bei hatte sich der Rettungsschirm im Gleitschirm verhangen, konnte jedoch
durch Muskelkraft zuriickgezogen werden, sodass er dffnete.”
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- Fiir die Auslésung des Retters in unkontrollierten Flugsituationen gilt:

Du hast 3 Sekunden.
Dann muss der Retter raus!

Doppelsitzer

19 Unfille waren beim Tandemfliegen gemeldet worden. Dabei waren 6 Passa-
giere und 1 Pilot schwer verletzt worden. 10 der Unfille ereigneten sich am
Start, 2 im Flug und 7 bei der Landung. Haupt-Unfallgriinde sind nicht mitlau-
fende Passagiere am Start und Turbulenzen im Landeanflug, die eine hértere
Landung wegen Durchsacken verursachen. Im Flug fiihrte ein massiver Ein-
Klapper sowie ein durch einen Leinenknoten beeintréchtigter Gleitschirm zu
Unfallen. Nach einem Seilriss beim Windenschlepp in geringer Hohe hatte sich
ein Passagier schwer verletzt, weil der Gleitschirm durch Uberbremsen in ei-
nen Stromungsabriss geriet.

Hike+Fly
Hier gab es 3 gemeldete schwere Unfille, davon ein todlicher. Bei allen Unfél-
len hatten sich die Piloten trotz schlechter Windbedingungen zu einem Start
entschlossen. Nach stundenlangem Aufstieg (und einem drohenden stunden-
langen Abstieg) fillt die Entscheidung gegen einen Start naturgeméf$ schwer.
»Ich hatte die Situation falsch eingeschiitzt und blieb aber an der letzten
Gletscherspalte mit dem Oberschenkel héingen’ schrieb ein Pilot zu seinem
Unfall am Ortler. <J

> Weitere statistische Informationen zu Unfallen und Verletzungsfolgen ce e N U R B E S S E R .
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Karl Slezak, DHV-Sicherheits- und Ausbildungsreferent,
Fluglehrerausbilder, Gleitschirmflieger der ersten Stunde.
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