Gleitschirm-Unfallstatistik 2016

Die Rickschau auf die Unfélle eines Jahres ist naturgemalf immer auch ein Blick ins
Gruselkabinett unseres Sports. Nicht Gber begliickende Erlebnisse und Erfolge wird auf den
folgenden Seiten berichtet. Es sind Zahlen, Fakten und Statements zu Fehlern, Schmerz,
Verletzungen und toédlichen Tragddien. Das ist nichts Vergnigliches, 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 Piloten, Zeugen,
Fluglehrern, Polizeibeamten, die uns mit ihren Berichten die Mdglichkeit dieser Unfallanalyse

geben, sei herzlich gedankt.

Unfallzahlen und Unfallentwicklung

Absolute Unfallzahlen seit 1997
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Fur das Jahr 2016 wurden dem DHV 134 Unfalle und Stérungen von deutschen Piloten in
Deutschland gemeldet. 75 Piloten verletzten sich dabei schwer*, ein tédlicher Unfall
ereignete sich 2016 in Deutschland nicht. Zusammen mit den Meldungen aus dem Ausland

lag die Gesamtzahl der gemeldeten Unfalle und Stérungen von deutschen Piloten im In- und
Ausland bei 215, davon 112 mit schweren Verletzungen und 8 tédliche Unfélle.

Was sind diese Zahlen zu interpretieren?

Sie zeigen einen Trend, sie sind statistisch nicht wirklich belastbar. Es gibt nach wie vor eine
unbekannte Anzahl nicht gemeldeter Unfalle. Je geringer die Folgen eines Unfalls, desto
hoher die Dunkelziffer. Ausnahme sind die todlichen Unfélle, diese sind seit Jahren lickenlos
erfasst. Etwa 70% der Stdrungs- und Unfallmeldungen erreichen den DHV auf dem direkten

Weg vom betroffenen Piloten oder Zeugen durch das Online-Meldeformular auf der DHV-

Website. Ca. 20% werden dem DHV von der Polizei gemeldet und die restlichen 10% sind
Meldungen anderer Verbande Uber die Europaische Unfalldatenbank.

Bei der Betrachtung der Unfallzahlen sollte beriicksichtigt werden, dass zu Beginn der
Aufzeichnung, 1997, knapp 20.000 DHV-Mitglieder Gleitschirmpiloten waren, 2016 waren es

mehr als 35.000.




*Schwere Verletzungen umfassen eine grol3e Bandbreite. Sie reichen von Bénder- oder
Muskelrissen bis zum Polytrauma (mehrfache, lebensbedrohliche Verletzungen).

Tddliche Unfalle 2016
Von den insgesamt 8 Unféllen mit Todesfolge ereigneten sich zwei in Spanien und je einer
in Osterreich, Italien, Slowenien, Chile, Kolumbien und der Schweiz.

Januar: Alto Hospicio, lquique, Chile: Bei einer betreuten Fliegerreise im chilenische Diunen-
Fluggebiet von Iquique verungliickte eine 41-jahrige, deutsche Gleitschirmpilotin. Die wenig
erfahrene Fliegerin war mit ihrem Sky-Paragliders Anakis 3 (LTF A) beim Soaren mit zu
wenig Abstand zum Hang eingedreht. Wahrscheinlich wollte sie in eine Thermik einkreisen,
so wie sie das an den Flugtagen zuvor von ihrem betreuenden Fluglehrer gelernt hatte. Auf
den Hang zufliegend, versuchte sie durch verstarkten Steuerleinenzug die Kurve enger zu
drehen. Dabei kam es zu einem einseitigen Stromungsabriss in ca. 20-30 m Hohe und einem
unkontrollierten Absturz in steiniges Gelande. Nach einer schwierigen Bergungsaktion wurde
die Schwerverletzte in ein Krankenhaus gebracht, wo sie wahrend einer Notoperation
verstarb.

Zu diesem Unfall gibt es einen ausfuhrlichen Unfallbericht unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de.

Januar: Monte Belpo, Gardasee, Italien: Ein 65-jahriger, deutscher Gleitschirmflieger war bei
einem Flug vom Monte Belpo aus seinem Gurtzeug (alteres Woody Valley mit Finsterwalder-
SchlieRen) gefallen und zu Tode gestlrzt. Insgesamt sind zu diesem Unfall wenige Details
bekannt. Der Pilot war in schwierigen Flugbedingungen (starker Wind, Lee) zu einer
AulRenlandung gezwungen gewesen. 80-100 m Uber dem Boden hatte sich eine der
Schliel3en seines Get-Up-Systems am Gurtzeug selbsténdig geoffnet. Der Pilot stirzte
daraufhin aus dem Gurtzeug. Vermutlich war er entweder schon zur Landung aufgerichtet
gewesen oder im Flug nicht richtig in sein Gurtzeug hineingekommen. Versuche haben
ergeben, dass ein Versagen einer Gurtschlie3e in der normalen Sitzposition nicht zum
Herausfallen aus dem Gurtzeug fuhrt. Dieser Unfall war Anlass flr eine aufwandige
Untersuchung von Gurtzeug-SchlieBen hinsichtlich der Gefahr des selbstandigen Offnens.
Die Untersuchung mindete schlielilich in eine Reihe von Sicherheitsmitteilungen fur
Gurtschliel3en verschiedener Hersteller. Diese sind auf www.dhv.de unter
»Sicherheitsmitteilungen” nachzulesen.

Januar, Los Tankes, Kolumbien: Betreute Fliegerreise. Ein 62-jahriger, deutscher Pilot
startete mit seinem Gin Gliders Bolero 4 L (LTF A) um die Mittagszeit zu einem Thermikflug.
Die Flugbedingungen waren augenscheinlich moderat, mit Wind um die 10-15 km/h und
Thermik von 2-3 m/s. Der Pilot hatte seit 4 Jahren die A-Lizenz, insgesamt aber relativ wenig
Thermikflug-Erfahrung. Der Gleitschirmflieger flog mit ca. 30-40 m Abstand zum
felsdurchsetzten Hang auf Thermiksuche. Turbulenzbedingt erfolgte ein seitlicher Einklapper
von etwa 40% auf der hangabgewandten Seite. 90°-Drehung, weg vom Hang, Offnung des
Klappers und ein Nachdrehen von 180° waren die Schirmreaktion. Nach der vollstéandigen
Offnung flog der Gleitschirm direkt auf den felsigen Hang zu, wo kurz darauf der Aufprall
erfolgte. Das schwierige Terrain gestaltete die Bergung aufwandig. Der Pilot hatte sich beim
Aufprall todliche Verletzungen zugezogen. Das Fluggebiet gilt als relativ einfach, jedoch
wissen einheimische Piloten von mittags einsetzenden grof3raumigen Lee-Effekten durch
Luftstromungen vom Pazifik.

Dieser Unfall wurde von fachkundigen Augenzeugen beobachtet. Sie waren bestirzt tber
das passive Verhalten des Piloten, der bei dem moderaten Klapper nicht den geringsten
Versuch unternahm, das Gerat unter Kontrolle zu bringen. Und das, obwohl der Vorgang des
Wegdrehens relativ wenig dynamisch war und mit Gewichtsverlagerung und leichtem
Gegenbremsen jederzeit hatte gestoppt werden kénnen. Ein ahnliches Verhalten des Piloten
war den betreuenden Fluglehrern bereits bei einem vorangegangenen Flug aufgefallen.
Offensichtlich bestand hier ein Trainingsdefizit. Um sicherzustellen, dass jeder Pilot mit A-



Lizenz moderate seitliche Einklapper auch wirklich beherrscht, hat der DHV diese als
Prafungsmandver in die praktische Prifung aufgenommen.

Marz: Sierra Alhamilla, Spanien. Ein Horrorflug fur alle Beteiligten und fir einen endete er
todlich. Wegen der unguinstigen, kraftigen nordlichen Hohenstromung (Nordféhn-artige
Wettersituation) hatten sich die Teilnehmer eines Clubausflugs fir ein stidwest-
ausgerichtetes, geschitztes Fluggelande mit nur 200 m Héhenunterschied entschieden. Das
Gelande war den Piloten unbekannt, die Gelandeeinweisung erfolgte durch einen
ortskundigen britischen Piloten. Etwa 40 Minuten lang blieben die Flugbedingungen moderat,
Aufdrehen in der Thermik war mdglich. Dann verstarkte sich der Gberregionale Nordwind, um
schlie3lich mit voller Wucht und Béen um 50-60 km/h ins Fluggelande einzubrechen. Die
Turbulenzen waren sehr heftig. Drei Piloten gelang, weit verstreut, eine verletzungsfreie
Landung. Der vierte, ein 49-jahriger B-Schein-Pilot, geriet in das Lee eines vorgelagerten
Hugels und dort in noch starkere Lee-Turbulenzen. Sein Gleitschirm (Ozone Buzz Z 4, LTF
B) klappte grol¥flachig seitlich ein und fiel in einen Spiralsturz. Der Rettungsschirm wurde
nicht ausgel6st und so prallte der Gleitschirmflieger ungebremst auf dem felsigen Boden auf,
wobei er sich tddliche Verletzungen zuzog. Der Unfallbericht eines der Piloten war sehr
selbstkritisch, er schrieb von klarer Fehleinschatzung der Wetterlage.

Nordfohn-Effekte, wie in diesem Fall, werden auch in den Alpen (Alpenstudseite) haufig
unterschatzt. Der Einbruch von Kaltluft erfolgt meist schlagartig und typischerweise zuerst in
den Talern. Dabei wird die dort befindliche warmere Luft mit Gewalt zum Aufsteigen
gezwungen. Dieser Mix aus Starkwind und kraftigen vertikalen Luftstrémungen bildet
besonders bodennah starke Turbulenzen aus. Wenn mdglich, sollte in einer solchen
Situation nicht im Tal gelandet werden, sondern oberhalb des Tals.

Marz: Eine betreute Fliegerreise in Spanien, Fluggebiet EI Bosque, Andalusien, ein recht
einfaches Soaring-Gelande, west-ausgerichtet, ideal fir einen gemutlichen Abendflug. Der
35-jahrige A-Schein-Pilot war, nach 1 Stunde Soaring in sehr moderaten Bedingungen, bei
seitlicher Windkomponente relativ nahe am Hang zwischen zwei aus dem Geléande ragende
Felsformationen vermutlich ins Lee geflogen. In diesem Bereich ist den Locals aul3erdem
eine kleinrdumige Turbulenzzone bekannt, die durch die aus den schon beschatteten
Bereichen abflieBende Kaltluft entsteht. Es kam zu einem Einklapper des Schirmes. Die
Auswertung der Flugaufzeichnung lasst vermuten, dass es sich um einen heftigen
Frontklapper gehandelt haben muss (hohen Sinken ohne Drehung), der anschlie3end in eine
Trudelbewegung (einseitiger Stromungsabriss) Ubergegangen ist. Dies bestétigen auch die
Beobachtungen des einzigen Augenzeugen. Vermutlich hatte der Pilot seinen Gleitschirm
Skywalk Mescal 3 (LTF A) bei dem Frontklapper Uberbremst und war ins Trudeln geraten.
Der Absturz erfolgte aus 50-70 m Hbhe, der zu spat ausgeldste Rettungsschirm offnete sich
nicht mehr. Bei dem heftigen Aufprall im Gelande zog sich der Gleitschirmflieger tédliche
Verletzungen zu.

Bei frontalen Einklappern ist ein falscher Einsatz der Bremsen geféhrlich und kann zum
Stromungsabriss fihren. Den Schirm nicht durch Anbremsen am Anfahren hindern!

Am Abend kann abflieRende Kaltluft aus schon beschatteten Bereichen, besonders wenn sie
durch Taler oder Schluchten kanalisiert wird, ausgepragte Turbulenzbereiche schaffen.
Beispiele sind der Zwolferkopf am Achensee, wo sich im Landebereich abends der Talaus-
Wind vom Karwendel mit dem bayerischen Wind des Achentals mischt. Auch die
Hochwurzen in der Steiermark ist so ein Gebiet. Abends fliel3t Kaltluft durch ein
Schluchtensystem bergab und verursacht heftige Turbulenzen Gber dem Landeplatz.
Unbedingt die Locals fragen!

Bei betreuten Flugreisen kennen sich die Guides im Fluggebiet meist sehr gut aus- aber
eben nicht immer. Wer Wert darauf legt, diesbeziiglich keine Uberraschungen zu erleben,



sollte einen Veranstalter wahlen, der eingehende Kenntnisse seiner Betreuer mit den
Gegebenheiten des Fluggebiets nachweisen kann.

Juni: Lijak, Slowenien: Leider muss es so drastisch ausgedriickt werden: Der jahrliche Tote
wegen offener Beingurte. Der 54-jahrige B-Schein-Pilot war als letzter einer betreuten
Gruppe gestartet, Frontcontainer eingehangt, Beingurte offen. Sowohl der Fluglehrer einer
anderen Gruppe am Startplatz, als auch der in der Luft befindliche Betreuer riefen, bzw.
funkten dem schon aus dem Gurtzeug gerutschten Piloten zu, sofort zu versuchen, an den
Hang zu steuern. Das gelang ihm jedoch nicht. Nach ca. 500 m Flugstrecke verlielRen den
Piloten die Krafte und er stirzte aus dem Gurtzeug aus gréRerer Hohe zu Tode.

Wie in den meisten anderen Féllen von offenen Beingurten, war auch bei diesem Unfall ein
Frontcontainer bzw. ein Frontcockpit im Spiel. Dieser ,Vorbau“ verhindert leider mit groRer
Grundlichkeit die optische Kontrolle der Gurtzeugverschlisse. Gleitschirmpiloten sollten sich
grundsatzlich angewohnen, die GurtschlieRen auch mit den Handen auf sicheren Verschluss
zu prufen. Aufgrund der Vielzahl dieser Art von Unfallen, muss ernsthaft vor der Verwendung
von solchen Frontcontainern/Frontcockpits abgeraten werden, die die Funktion der
Herausfallsicherungen aul3er Kraft setzten. Das ist der Fall, wenn der Frontcontainer
beidseitig (meist in die Aufhangekarabiner) eingehangt werden kann, ohne den Frontgurt
(Brustgurt) und damit automatisch auch die Beingurte schlieRen zu missen. Ein beidseitig
eingehangter Frontcontainer simuliert dem Piloten namlich, den Frontgurt und damit auch die
Beingurte geschlossen zu haben, auch wenn dies tatséchlich gar nicht der Fall ist.

Juli: Gerlitzen, Osterreich: Tédlicher Absturz nach Einklapper. Fiir einen deutschen B-
Schein-Piloten war es der erste Tag des Fliegerurlaubs und die ersten Flige des Jahres.
Beim dritten Flug des Tages hatte der Nordwestwind aufgefrischt, teils waren schon
deutliche Bben zu verzeichnen. Nach dem Start drehte der Pilot in der Thermik auf und
wurde, windbedingt, Richtung Lee versetzt. An einer als turbulent bekannten Stelle kam es
zu einer Storung seines Swing Mistral 7 (LTF-B) mit Verhanger. Der IGC-File des GPS hat
keinen Spiralsturz aufgezeichnet sondern einen fast senkrechten Absturz. Augenzeugen
berichteten, dass der Pilot mehrmals die Steuerleinen so stark zog, dass es zum
Stréomungsabriss und anschlieRendem Vorschiel3en der Kappe kam. Knapp Uber dem Boden
war ein solches, durch vorherigen Stromungsabriss verursachtes VorschieRen, der Grund fur
den sehr harten Aufprall auf den Boden, bei dem sich der Pilot tédliche Verletzungen zuzog.
Der Rettungsschirm wurde nicht ausgeldst.

Bei auRer Kontrolle geratenen Verhéangern gibt es eine einfache Rechnung: Retter raus,
Uberleben- Retter nicht raus, tot!

August: Ebenalp, Schweiz (Bericht SHV): Am Abend des 26. August verunfallte ein
deutscher B-Schein-Pilot (47) westlich der Ebenalp nach einem abrupten Ausweichmandver
wegen eines Transportseils tddlich. Die Flug- und Wetterbedingungen waren zum
Unfallzeitpunkt gut. Nach Augenzeugenberichten bemerkte der Gleitschirmflieger das Seil
erst im letzten Moment und konnte durch ein abruptes Ausweichmandver eine Kollision
vermeiden. Allerdings geriet sein Gleitschirm (Swing Nyos, LTF B) durch das Mandver in
Hangnahe ins Trudeln. Der Pilot konnte den Schirm nicht mehr unter Kontrolle bringen und
sturzte unterhalb des Seiles in felsdurchsetztes Steilgelande. Ob er vom Vorhandensein des
Seils wusste, kann nicht mit Sicherheit beantwortet werden. Lokale Piloten berichten jedoch,
dass man das «Schaflerseil» — selbst wenn man weifld wo es ist — von Auge praktisch nicht
erkennen kann. Das Seil ist wie vorgeschrieben auf der Luftfahrthinderniskarte des Bundes
und somit auch auf Flyland registriert. Zurzeit sind lokale Piloten, Club und Schulen darum
bemdiht, dass der Eigentimer das Seil besser markiert.

Im Oktober war es zu einem tédlichen Ungliick mit einem Speedflyer gekommen, der
zunachst als Gleitschirmunfall gemeldet worden war. Ein 26-Jéhriger (ohne Gleitschirm-



Lizenz) war am Schafreuter (Karwendelgebirge, Osterreich) nach einer Hindernisberiihrung
abgesturzt und tédlich verunglickt.

Tragisch endete die Erkundung eines Startplatzes in Spanien. Ein deutscher
Gleitschirmflieger war in dem Steilgelande gestirzt und hatte sich eine blutende Wunde
zugezogen. Er liel3 diese im Krankenhaus behandeln. In der Nacht suchte er erneut das
Krankenhaus auf, weil die Wunde Probleme machte. Nach kurzer Untersuchung wurde er
wieder in seine Ferienwohnung geschickt. Dort verblutete er im weiteren Verlauf der Nacht.

Wird ganz gerne verdrangt, wenn es in den Fliegerurlaub geht: Nicht tberall ist der Standard
der medizinischen Versorgung so exzellent wie im zentralen Mitteleuropa. Aus Sideuropa
werden von betroffenen Piloten extrem unterschiedliche Erfahrungen gemeldet. Teils
hervorragend organisierte Rettungen und hochqualifizierte Erstversorgung und
Krankenhaus-Behandlung. Teils Dritte-Welt-Verhaltnisse. Wer eine betreute Fliegerreise
macht, sollte seinen Veranstalter auf die medizinische Versorgungslage in den bereisten
Fluggebieten ansprechen. Und hier noch unverhllte Werbung des DHYV fur den ADAC:
Immer wieder loben im Ausland verunfallte Piloten den ADAC- Plus-Schutzbrief. Der holt
Patienten auch dann schon mit dem Ambulanz-Jet nach Deutschland, wenn es ,medizinisch
sinnvoll* ist, nicht nur bei ,medizinischer Notwendigkeit*.

Bereich Start und Abflug (58 Unfélle)

Fehler beim Vorflug- oder Startcheck

Acht (Vorjahr: 10, 2014: 10) Unfalle hatten ihre Ursache in einem fehlerhaften Vorflug- oder
Startcheck.

.Beim Start Leinenknoten rechts nicht realisiert. Gerat steuert ohne Gegenbremse nach
rechts. Versuche die Stérung zu beseitigen waren erfolglos. Eine ausreichend sichere
Landung hielt ich fur kritisch. Da ausreichend Hohe fir die Retterdffnung vorhanden war
I6ste ich diesen aus. Die Landung erfolgte vollig problemlos am Hang mit nur wenig
Bewuchs*.

Dieser Pilot hat wohllberlegt die richtige Entscheidung getroffen. Ein Landeanflug mit einem
Ublen Leinenknoten birgt immer die Gefahr eines Stromungsabrisses, in Bodennéhe
lebensgefahrlich. Eine Landung am Retter bleibt dagegen in 90% aller Falle weitgehend oder
ganz ohne Verletzungen. Das soll nicht heil3en, dass bei jedem Leinenknoten der Retter
ausgelost werden muss. Aber wenn der Pilot Zweifel hat, ob mit dem Leinenknoten die
Steuerung des Schirms ohne Stromungsabrissgefahr funktioniert, ist dies auf jeden Fall eine
Option.

In drei anderen Fallen verursachten unentdeckt gebliebene Leinenknoten, blockierte
Steuerleinen oder verdreht eingehéngte Tragegurte einen Crash. Jedoch muss angemerkt
werden, dass dabei zweimal der Versuch einer Toplandung- um den Fehler zu beheben-
zum Unfall mit schweren Verletzungen fihrte.

Insgesamt hat sich die Beflirchtung, dass die vermehrte Verwendung von dinnen,
unummantelten Leinen auch bei LTF-A-Schirmen zu vermehrten Vorfallen mit Leinenknoten
fuhren wird, nicht bestatigt.

Zwei Falle von unabsichtlich ausgeldsten Rettungsgeraten wurden gemeldet. Bei einem
Doppelsitzerflug hatte sich der Passagier wahrend des Startlaufs am Rettergriff festgehalten
und diesen mit Splinten herausgezogen. Die Rettung fiel aus dem Gurtzeug-Container, Pilot
und Passagier landeten unverletzt in einer Baumgruppe. Bei einem Hike&Fly hatte der Pilot
seine nicht im Packsack verstaute Ausriistung den Berg hinaufgetragen. Dabei hat sich
wahrscheinlich der Griff des Rettungsgerates geldst. Dieses fiel beim anschlieRenden Flug
heraus. Der Pilot landete unverletzt in einem Baum.

~Korperlich ist mir nix passiert, aber mein Selbstbewusstsein hat einen grof3en Knacks
bekommen. Ich hatte nie gedacht, dass mir ein solcher Fehler passieren konnte:
Frontcontainer zu, aber Brust und Beingurte offen. Erst am Ende des Startlaufs (flacher



Startplatz, wenig Wind) gemerkt und Start gerade noch abbrechen kdnnen*.

Einer weiteren Pilotin ging es ahnlich. Ihr wurde das nicht verschlossene Gurtzeug vom Zug
der Schirmkappe nach oben vom Koérper gezogen. Ein Hike&Fly-Pilot bemerkte mit dem
Abheben eine unverschlossene Gurtschliel3e und konnte den Schirm am Hang einlanden.
Weil er in die geschlossenen Beinschlaufen ,eingestiegen” war, war er sich sicher, dass
diese zu waren. Tatsachlich haben Versuche ergeben, dass die bei einigen Ultraleicht-
Gurtzeugen verwendeten Metallplatten-SchlieRen unter sehr ungtinstigen Umstanden
selbstandig offnen kénnen.

Unverschlossene Gurte forderten ein Todesopfer (siehe tddliche Unfalle). Auch ein
Osterreichischer Pilot starb, weil er- geschlossener Frontcontainer, offene Gurte- aus dem
Gurtzeug gefallen war, das tbrigens mit den schon genannten Metallplatten-Schliel3en
ausgestattet war.

Im Zuge der der Untersuchungen zu selbstandig 6ffnenden Gurtschléssern hat sich gezeigt:
Ganz trauen kann man den Dingern nicht. Es waren etliche Falle von Offnungen im Flug
bekannt geworden. Meist dirfte eine Funktionsstérung durch Schmutz, Eis, Sand, etc. die
Ursache fiir ein nicht vollstandiges SchlieRen- und das anschlieRende selbstandige Offnen
gewesen sein. Der sicherheitsbewusste Pilot macht deshalb einen ,3-fach-Check" der
Gurtverschlisse. Beim Schliel3en achtet er auf horbares Einrasten, visuell checkt er, ob die
Verschluss-Tasten in der eingerasteten Position sind und eine Zugprifung mit beiden
Héanden bestatigt ihm, ob die anderen Sinne richtig lagen und die Schliel3e sicher zu ist.

In Gruppen bietet sich der Partnercheck an. Viele Flugschulen praktizieren das inzwischen
nicht nur in der Schulung, auch beim betreuten Fliegen. Und noch etwas: Bei Gurtzeugen mit
Get-Up-Gurtsystemen muss man empfehlen, die Phasen in denen der Pilot die Beingurte voll
belastet (nach dem Start, vor der Landung), kurz zu halten. Das Offnen einer SchlieRe in
dieser Situation hat fast zwangslaufig zur Folge, dass der Pilot aus dem Gurtzeug fallt.

Beachte!

Egal, ob Leinenknoten oder verdrehte Steuerleine; der Reflex, sich zunédchst um die Ursache
des Problems zu kimmern (Knoten I6sen) und die Auswirkungen (Abweichung von der
Flugrichtung) zu ignorieren, ist absolut verlasslich. Man muss ihm bewusst entgegenwirken.
Immer erst Richtungskorrektur (bei Leinenknoten mit viel Gewichtsverlagerung und wenig
Gegenbremse, bei verwickelter Steuerleine, Steuerung mit dem hinteren Tragegurt oder
Steuerleine oberhalb der Rolle am Tragegurt), weg von den Hindernissen, raus in den freien
Luftraum. Dann erst Losungsversuche.

Beeintrachtigt der Leinenknoten das Schirmverhalten so stark, dass der weitere Flug nicht
mehr sicher moglich ist (Gegenbremsen nahe am Stromungsabriss zur Stabilisierung des
Flugwegs erforderlich), muss der Pilot entscheiden: Eine Rettungsschirmauslésung oder
gezielte Baumlandung ist, bei geeignetem Gelande, meist sehr viel weniger riskant, als ein
Stromungsabriss beim Kurven im Landeanflug. Flug so planen, dass keine Kurven in
Richtung der Seite geflogen werden mussen, auf der man ohnehin schon Gegensteuern
muss.

Bei Leinenknoten in Kappenmitte, der dazu fuhrt, dass der Schirm gefahrlich langsam wird,
zur Kompensation den Beschleuniger betatigen. Auch hier: Lésungsversuche erst mit gutem
Hohenpolster, wenn erfolglos, Entscheidung treffen, ob der Flug ausreichend sicher
fortgesetzt werden kann oder Notfallmalinahmen erforderlich sind (Baumlandung, Retter).

Unfélle beim Start

Von 28 in der Startphase (vor dem Abheben) gemeldeten Unféllen hatten 17 schwere
Verletzungen zur Folge. Die haufigste Einzelursache war ein UberschieRen und Einklappen
des Schirmes in der Beschleunigungsphase (7 Schwerverletzte). Durch die Entlastung der
Kappe kommt es hierbei oft zu einem meist ungebremsten, oft folgenschweren Sturz des
Piloten nach vorne oder zur Seite. Eine genauere Analyse zeigt, dass die eigentliche
Ursache in einem Steuerungsfehler wahrend des Beschleunigens liegt. Viele Piloten ziehen



den Schirm dynamisch auf und missen dann die schnell steigende Kappe mit einem starken
Bremsimpuls abfangen. Der Startlauf beginnt dann mit tiefen Bremsen, die aber irgendwann
geldst werden miissen. Erfolgt dieses Losen zu schnell oder beim Ubergang in steileres
Gelande, wird die Kappe mehr oder weniger stark nach vorne nicken und entlasten oder
einklappen.

Es gibt ein Geheimrezept fir in allen Phasen sichere Starts: Groundhandling! Nirgends lernt
man so viel tber Dynamik beim Aufziehen und deren Kontrolle, Starke und Geschwindigkeit
der erforderlichen Steuerbewegungen, richtige Reaktionen auf nachlassenden oder
steigenden Steuerdruck und bei Entlastern, Einfluss der Kérperhaltung, usw. Unbedingt von
einem Fluglehrer in die Basics einweisen lassen und dann selbstandig trainieren. Video-
Tutorial auf dem DHV Youtube-Kanal.

Ungtnstige Windbedingungen beim Start sind ein weiterer Unfallschwerpunkt. Die Piloten
werden unkontrolliert ausgehebelt (5 Vorfalle, davon 4 Schwerverletzte durch anschlie3ende
Boden- oder Hindernisberiihrung) oder vom Wind tbers Gelande geschleift (3 Félle mit 2
Schwerverletzten). ,Der Startabbruch erfolgte zu spat. Die Einschatzung der Windsituation
war zu riskant“. Diese Pilotin hatte an einem Mini-Startplatz (Blomberg NW) die erforderliche
Startstrecke bei ganz schwachem Wind unterschatzt. Weil angrenzend ein steiler,
hindernisdurchsetzter Abbruch folgt, wurde aus dem Startabbruch ein Fehlstart mit
Verletzungen. Ahnlich diirfte es bei den 5 anderen Piloten gewesen sein, die einen Unfall
beim Startabbruch meldeten. Zwei Unfalle mit Schwerverletzten wurden verursacht, weil die
Piloten die Startrichtung nicht einhielten. Ein Augenzeuge: “Der Pilot machte seinen Startlauf
bei Seitenwind in Windrichtung, nicht in Startrichtung! Er rannte genau in einen grof3en
Felsbrocken und wurde dann noch vom Schirm den Hang hinuntergezogen®.

Zu frihes Reinsetzen ist leider weiterhin ein Klassiker bei den Startunfallen mit 5 Meldungen
(3 Schwer- zwei Leichtverletzte, 2 davon Passagiere beim Doppelsitzerstart).

Stolpern Uber Bodenunebenheiten, Absatze, Lécher, etc. beendete in vier Fallen den Start
unsanft.

Die vom DHV gelehrte Starttechnik legt besonderen Wert auf Ruhe, Ubersicht und geringe
Dynamik beim gesamten Startvorgang. Besonders wichtig: Bereit sein zum Startabbruch.
Viele Piloten ,hauen sich irgendwie raus”, egal, ob der Schirm seitlich oder hinten hangt,
Uberschiel3t oder die Startrichtung verlasst. Die Lehrmethode propagiert, dass der Start in
der Kontrollphase konsequent abgebrochen wird, wenn nicht alle Parameter zu 100%
stimmen. Ein groRer Teil der Startunfalle liel3e sich verhindern, wenn die Gleitschirmpiloten
nur mit wirklich startbereiter Kappe den Startlauf beginnen wirden.

Die Video-Clips zu Start- und Flugtechnik auf dem DHV Youtube-Kanal werden laufend
ausgebaut. Reinschauen lohnt sich.

Abflugphase

.Nach Kontrollblick war der Schirm vollstandig getffnet Giber mir. Durch schnelles Laufen
wollte ich in den Flugzustand gelangen. Dies gelang nur unvollstandig; Startabbruch war
dann nicht mehr méglich®.

Das ,schnelle Laufen* am Beginn der Beschleunigungsphase ist ein Denkfehler! Denn nicht
der Pilot soll schnell laufen, sondern Pilot und Fluggerét sollen gleichmafiig beschleunigen.
Wer einfach losspurtet, rennt seiner Kappe davon, die hinter ihm héngen bleibt. Nach dem
Abheben sackt der Schirm erstmal deutlich durch (3 Schwerverletzte durch Bodenberiihrung)
um dann durch Vornicken Fahrt aufzunehmen (1 Schwerverletzter in dieser Phase).

Eine Fehleinschatzung beim Wetter- und Windcheck racht sich oft schon unmittelbar nach
dem Abheben. ,Nach Gleitstrecke von ca. 50 m wurde ich nach untern gespult, dann
rechtsseitiger grof3en Klapper. Der Schirm dreht nach rechts und ich sturzte in den Hang".
In diesem Fall war eine Lee-Situation nicht erkannt worden. Der Pilot gab seine
Unerfahrenheit als Grund fiir die Fehleinschatzung an. Ebenfalls ein Schein-Neuling wurde
Lunmittelbar nach dem Start zligig nach oben gezogen, dann seitlicher Einklapper, der trotz



Gewichtsverlagerung und leichtem Gegenbremsen den Schirm in eine Drehung zum Hang
brachte®. Auch hier hatte der Pilot solche Bedingungen nicht erwartet und seine geringe
Erfahrung erwéahnt. Ein knappes Dutzend Meldungen von Unféllen durch nicht erwartete und
fur den jeweiligen Kénnensstand kritische Flugbedingungen nach dem Abheben lassen sich
fir 2016 aufzahlen. Dabei sind unerkannte Lee’s, Seitenwind-Bden und starke thermische
Ablésungen am haufigsten genannt.

Sich etwas abseits alleine 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 Flug-
Entscheidung treffen.

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

Einklapper

Fur das Jahr 2015 wurden 56 Unfélle nach Einklappern gemeldet, 30 seitliche Einklapper, 10
frontale Einklapper, 16 Einklapper, die in der Unfallmeldung mit "nicht nédher zu spezifizieren"
angegeben waren. (2015: 60, 2014: 60, 2013: 49, 2012: 54, 2011: 57, 2010: 50, 2009: 43,
2008: 58, 2007: 60). In 8 Fallen war es nach dem Einklappen zum Verhanger und
nachfolgendem Spiralsturz gekommen.

23 Piloten verletzten sich bei diesen Unfallen schwer, 4 starben.

Einklapper-Unfalle, Fakten

In den meisten Fallen waren die Flugbedingungen anspruchsvoll mit maRiger bis starker
Thermik und Wind >20 km/h. Aus diesem Mix von kraftigen horizontalen und vertikalen
Windstrémungen generieren sich Turbulenzen von einer Starke, die auch die Stabilitat
moderner, einklapp-resistenter Schirme Uberfordert. Oft wird aus den Schilderungen deutlich,
dass der Gleitschirmpilot sich in einem Lee befand. Hangnah sind nicht erkannte oder
unterschatzte Lee-Fallen ohnehin der Hauptfaktor fur Einklapper. Umstrémungs-Lees, also
seitliche Rotoren, kleinflachige Leegebiete hinter Abrisskanten, Baumreihen, Waldlichtungen,
Gelandeknicken, etc. Die Frage ,Wo ist das Lee"? lasst sich bei komplizierter Topografie des
Gelandes oder sich dndernden Windbedingungen manchmal gar nicht so leicht beantworten.
Das wird beispielsweise aus den Zeilen dieser Pilotin: ,Beim Soaren an der Kiste bin ich in
einen Leerotor geflogen, den ich da niemals vermutet hatte! Einige Stunden zuvor hab ich
das Gelande turbulenzfrei Gberflogen, allerdings mit deutlich mehr Héhe und in der
Zwischenzeit hatte der Wind leicht gedreht*! und aus dem O-Ton dieses Gleitschirmfliegers
deutlich: ,Der Schirm ist beim hangnahen Soaren an einer Waldkante eingeklappt. Der
Flugweg befand sich zu diesem Zeitpunkt im turbulenten Leebereich von vorgelagerten
Baumen und Gelandeeinschnitten®.

Besonders weniger erfahrenen Piloten muss dringend zu einem groRen Hangabstand
geraten werden. Mehrere Unfallmeldungen 2016 (darunter die eines todlichen Unfalls)
zeigen, dass dieser Pilotengruppe meist das Training fir ein schnelles Reagieren auf
Einklapper fehlt. Dies ist aber erforderlich, um den zum Hang drehenden Schirm schnell
wieder unter Kontrolle zu bringen. 50 m Abstand sind kein Luxus und eher noch knapp
bemessen!

Der Unfallschwerpunkt ist das Einklappen des Schirmes im boden- oder hangnahen Bereich.
Nur 8 der (mit Héhenangabe) gemeldeten Einklapper-Unfalle nahmen ihren Ausgang in
Hohen Uber 100 m GND, 24 in einer Hohe von unter 50 m GND, mit einem deutlichen
Schwerpunkt beim Landeanflug (13 Meldungen). Bei Start und Landung ist ein Fliegen im
bodennahen Bereich unvermeidlich. Gerade hier sollte deshalb hochkonzentriert und
reaktionsbereit geflogen werden.



Im Landeanflug sind als Ursache fiir bodennahe Einklapper Béeneinwirkung durch
thermische Ablésungen oder turbulenten Talwind sowie Turbulenzen leeseitig von
Hindernissen zu nennen. Mit einer Ausnahme (der Pilot konnte sich das Einklappen nicht
durch meteorologischen Einfluss erklaren) nannten alle anderen Unfallmeldungen diese
Grinde.

Drei Piloten wurden Féhnturbulenzen zum Verhangnis, einem davon zum tddlichen (siehe
todliche Unfalle). Fast identisch lesen sich die Unfallberichte: ,Béen bis 50 km/h, 70%
Klapper ca. 30 m tber Boden®. ,Windbden deutlich > 20 kt, It. Pilot komplettes
Zusammenfallen der Schirmkappe 50 m GND*

Fohnige Bedingungen schleichen sich an manchen Landeplatzen durch ungewéhnliche
Windrichtungen (oft Ostwind) und damit sonst unbekannten Turbulenzgebieten ein, wie am
Breitenberg: ,Exakt gegen den Wind geflogen unvermittelt und voéllig tberraschend
fullstallahnliches Zusammenfallen des kompletten Schirmes mit lautem Knall und
anschlieRendem Vor - und Zuriickpendeln des Piloten und folgendem unmittelbarem Absturz
auf den Protektor mit Vorwartsfahrt.

Vor dem Start kann man die Bedingungen in Ruhe analysieren. Beim Landeanflug in
turbulenten Bedingungen sollte der Pilot ebenfalls sehr friihzeitig und kritisch die wichtigsten
Parameter checken: Windrichtung und Windstarke, mdogliche Leefallen, Abrisskanten,
Verhalten anderer Gleitschirme, mdgliche bessere Alternativiandeplatze.

Einklapper in grof3erer Hohe werden meist nur dann gemeldet, wenn daraus ein Unfall
resultiert, oder die Notwendigkeit, den Rettungsschirm auszulésen, meist als Folge eines
Verhéngers. 2016 wurden 9 derartige Vorfalle gemeldet, fast alle von Streckenfliegern.
Auffallig: In den Berichten kling oft durch, dass die Klapper fir die Piloten in der Situation
Uiberraschend kamen, z.B. am Ende einer Talquerung in relativ ruhiger Luft. ,Nach
Talgquerung am Gegenhang ansatzloser unbeschleunigter groRer Klapper links mit
anschlieRendem Verhanger und Spiralsturz.

Oder beim Aufdrehen in schwacher Thermik: ,Bei ca. 950 MSL schwéacheres Steigen dann
nachzentrieren gegen den Wind Kreis vergroRRert -Randbereich der Thermik extreme
Turbulenz groBRer (2/3) Klapper. Offene Seite anfahren lassen und leichtes Gegenbremsen.
Schlagartiges 0ffnen der Klapperseite mit grol3em Gegenklapper und Verhanger.

Manchmal sind starke Bedingungen einfach zu stark: ,Vermutlich im Lee einer starken
Thermik...als wenn man gegen eine Wand féahrt. Ich beschleunigte den Schirm und im selben
Augenblick Klapper (Uber 50%) auf der linken Seite mit plotzlich Aufschaukeln und Twist".
Ein Pilot wurde mit mehr als 10 m/s in die Wolke gesogen und hat dort: ,Einen Paragleiter
erlebt, wie man es sich im bdsesten Traum nicht vorstellen kann“! Am Ende waren Leinen
um Hals und Arme gewickelt und es war nicht mdglich die Rettung auszulésen. Der Pilot
schlug im hochalpinen Gelande im Spiralsturz in einer 60° steilen Schneerinne auf und
verletzte sich wie durch ein Wunder nur leicht.

Viele Piloten verstehen beginnende Verhanger-Spiralen mit Twist richtigerweise als sofortige
Aufforderung den Rettungsschirm auszul6sen: ,Twist= keine Kontrolle, ca.1 Kreis Anfang
Spirale die Rettung geworfen und problemlose Offnung“. Andere basteln noch mehr oder
weniger lang herum: ,Nach mehrmaligen vergeblichen Versuchen die Situation zu beheben
I6ste ich die Rettung aus. Diese 6ffnete aber nicht vollstandig....".

Insgesamt zeigen sich bei Einklapper-Unféllen zwei Problem-Bereiche. Wenig erfahrene
Piloten haben oft schon bei moderaten Klappern Schwierigkeiten, richtig zu reagieren.
Deshalb muss auch Anfangern, die in thermischen Bedingungen fliegen wollen, geraten
werden, baldmdoglichst nach der Ausbildung ein anerkanntes Sicherheitstraining zu
absolvieren.

Verhénger, die aus einem turbulenzbedingten Klapper entstehen, sind seit Jahren praktisch
ausschlieBlich bei Geréaten der Klassen High-Level-B und héher gemeldet worden. Die
Piloten sind sehr oft von der aggressiven Reaktion dieser Gerate tberrascht. Weil meist
verkleidete Gurtzeuge verwendet werden, geht die Verhanger-Spirale fast immer mit einem



Twist einher. In dieser Situation sollte sofort der Rettungsschirm ausgelést werden. Nicht alle
Piloten verstehen, dass Verhangerspirale + Twist ultimativ das Ende aller anderen Optionen
ist.

Aktuelle Flugtechnik zur Klappervermeidung und zur richtigen Reaktion bei seitlichen und
frontalen Einklappern finden sich in Simon Winklers Berichten unter Sicherheit und Technik
auf www.dhv.de

Kollisionen

Sieben (Vorjahr:4, 2014:8) ZusammenstoRe (alle GS/GS,) wurden gemeldet. Bei diesen
Unféallen wurden sieben Piloten und eine Passagierin schwer verletzt.

Kollisionen passieren meist bei dichtem Flugbetrieb mit vielen chaotisch fliegenden Piloten?
Weit gefehlt. Bei mehr als der Halfte der Kollisionsunfalle waren die beiden Beteiligten die
einzigen weit und breit. So auch 2016. Im Abflug néherten sich im fast parallelen
Geradeausflug zwei Gleitschirm allm&hlich seitlich einander an. Keiner nahm den anderen
an seiner Seite wahr, bis es krachte. Im Landeanflug tbersahen gleich drei Beteiligte,
Flugschtiler, seine Fluglehrerin und ein Tandempilot das jeweils andere Fluggerat. Es kam
zum Zusammenstol3 mit der Folge von 3 schwerverletzten Personen.

Ein Zusammenstol3 geschah beim Thermikkreisen. Einer der Piloten hatte eine
Schleppkamera in Aktion, die den Unfall aufgezeichnet hat- und Ursache fur einen beinahe
todlichen Ausgang war. Denn der vom Piloten ausgeldste Rettungsschirm legte sich, noch
sauber gefaltet aber ungedéffnet, um die Schleppleine und konnte deshalb nicht 6ffnen. Die
beiden miteinander verhangten Fluggerate spiralten mit hoher Sinkgeschwindigkeit Richtung
Boden. Erst der OffnungsstoR des vom anderen Piloten ausgeldsten Retters |ste die
Verwicklung. Buchstéblich in der letzten Zehntelsekunde vor dem Aufschlag ging das
verhangte Rettungsgerat noch fast vollstandig auf und bremste den Spiralsturz. Der Pilot
Uberlebte mit schweren Wirbelverletzungen. Alle drei Kollisionen hatten eine Gemeinsamkeit:
Keiner der Beteiligten hatte den jeweils anderen bis unmittelbar vor dem Zusammenstof3
gesehen.

Bei einem anderen Vorfall war es nach Augenzeugenberichten zu einem klaren
RegelverstoR gekommen. Ein am Hang Ausweichpflichtiger tat dies nicht, bzw. so spét, dass
eine Kollision nicht mehr zu vermeiden war. Beide Piloten blieben unverletzt, einer landete
am Retter im Baum.

An Enochlophobia (Angst vor Menschenmassen) darf nicht leiden, wer an einem guten
Frihjahrs-Thermikwochenende in Bassano oder beim Késsen-Testival im Mai in der Luft
unterwegs ist. Er sollte sich aber darauf einstellen, dass immer einige mit ausgepragter
Emmenophobie (Angst vor Regeln) oder fortgeschrittener Amaurosis (Blindheit) mit dabei
sind.

Lehren aus den Kollisionsunféllen der letzten Jahre:

-Auch und eigentlich besonders dann, wenn man sich alleine wahnt, ist ein standiger
Luftraum-Scan unumgénglich.

-Beim Autofahren wird man gerne zum ,Verkehrserzieher gegentiber planlosen Fahrern;
beim Gleitschirmfliegen sollte man einfach so schnell wie mdglich abhauen!

-Wir fliegen viel zu dicht an andere heran und akzeptieren es, wenn andere zu dicht an uns
heranfliegen.

-Die GoPro’s sind eine echte Seuche! Um das Video mdglichst unverwackelt zu halten,
vermeiden die ,Heros" jede Kopfbewegung, natirlich auch die zum Luftraum-Check.

-Nach einem Kollisionsunfall ist die Frage des Verschuldens oft aul3erst schwierig zu klaren.
Das zeigt u.a. ein aktueller Gutachter-Streit. Deshalb niemals auf ein vermeintliches
Lvorflugrecht” bestehen, sondern jegliches Kollisionsrisiko unbedingt vermeiden.

DHYV -Videoclips zu den Ausweichregeln. DHV Youtube Kanal



Trudeln/Stall/Sackflug

Dreimal war ein starkes Aufstellen des Schirmes einem beidseitigen Stromungsabriss
vorausgegangen. Einer der Piloten war im Anflug zu einer Auf3enlandung in einen Dustdevil
eingeflogen, der den Schirm komplett nach hinten wegkippen liel3. Der Gleitschirmflieger
spirte, dass die Kappe im n&chsten Moment gewaltig nach vorne schief3en wirde- und warf,
noch bevor dies passierte, seine Rettung. Unverletzte Landung in einem Birnbaum. Ein
anderer Pilot- Anfanger, der sich nicht viel dabei dachte, dass die erfahrenen Locals nicht
starteten- fuhr stark angebremst in eine derart machtige Thermik ein, dass der Schirm stallte.
Eine Absturz-Kaskade folgte und dann auch hier der Retter, der zur unverletzten Landung
verhalf. Wohl, weil er nicht wusste, was er tun sollte, zog ein Pilot, der im Landeanflug von
starken Boen abgetrieben wurde, fur die Augenzeugen vollig tberraschend, beide Bremsen
voll durch. Ohne dieses Augenblicksversagen ware es eine wahrscheinlich harmlose
Baumlandung geworden. Der Pilot crashte aus 15-20 m auf den Boden und verletzte sich
schwer am Rucken.

Zwei Falle von einseitigen Strémungsabriss beim Thermikkreisen mit anschlieendem
Truden wurden gemeldet. Beide Piloten schrieben, dass sie die kurveninnere Bremse nicht
Ubermafig heruntergezogen hatten und deshalb von dem Abriss Uberrascht worden waren.
Der DHV hat bisher einen der beiden LTF-A-Gleitschirm untersucht und bei Testfligen eine
erhdhte Trudeltendenz festgestellt.

Wenn sich der Schirm im Kurvenflug aufstellt (erkennbar an steigendem Steuerdruck,
abnehmender Schraglage), z.B. beim Thermikkreisen, Positionskreisen, Achterschleifen am
Hang, Kurvenwechsel bei der Leitlinien-Acht), immer erst die kurveninnere Bremse I6sen
und den Schirm Fahrt aufnehmen lassen.

Stromungsabrisse in Bodennahe haben oft die schlimmsten Folgen. Zweimal war es im Jahr
2016 durch einseitige Stromungsabrisse (Trudeln) im bodennahen Bereich zu todlichen
Unféallen gekommen (siehe todliche Unfalle).

Klarer Schwerpunkt bei Unfallen mit Stromungsabrissen ist der Landeanflug- und hier
besonders die Ubergénge von Gegen- in Queranflug, bzw. Queranflug in den Endanflug.
»Im Landeanflug Kurve Uberzogen und dabei ins Trudeln geraten®. Dieser Flugfehler hatte in
4 Fallen schwere Verletzungen zur Folge. Zweimal war starkerer Wind im Spiel. Dabei
werden die Piloten oft hektisch, wenn der Wind bei der Kurve vom Gegenanflug in den
Queranflug kréftig schiebt. Ein ungeduldiges Nachdriicken der Innenbremse lasst in dieser
Situation leicht die Strémung abreil3en, besonders, wenn (wegen des Riickenwindes) eh
schon mit mehr Bremse geflogen wird.

Bei Wind ab ca. 20 km/h wird die Landeeinteilung viel sicherer nach der Starkwindmethode
geflogen. Hier fallt der Riickenwindteil (Gegenanflug) weg und damit auch der unfalltrachtige
Ubergang von Gegen- in Queranflug. Fachartikel dazu unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de

Eine Pilotin hatte stark unterschatzt, wie deutlich sich eine zu geringe Flachenbelastung auf
das Steuerverhalten auswirkt. Der geliehene, viel zu grof3e Schirm, riss bei einer moderaten
Kurve im Landeanflug ab, beim Crash verletzte sich die Pilotin schwer am Rucken.

Weil er im Dammerlicht die Hohe falsch einschétze, bremste ein Gleitschirmflieger viel zu
frih durch und fiel im Stromungsabriss zu Boden. Auch hier schwere Verletzungen.

Im Artikelarchiv Sicherheit und Technik auf www.dhv.de gibt es einen ausfuhrlichen Bericht
zu den Gefahren des Windgradienten und dem richtigen Pilotenverhalten, sowie eine
Analyse zu Stromungsabriss-Unféllen im Landeanflug.



Steilspirale/Acro/Kunstflug

Hier wieder ein Unfall zum was daraus lernen: Eine aufRer Kontrolle geratene Steilspirale
brachte einen Gleitschirmflieger am Brauneck in groRe Schwierigkeiten. Die
Unfallschilderung lasst auf ein zu schnelles Ausleiten mit Vorschie3en und Einklappen sowie
nachfolgendem Verhéanger mit Spiralsturz (Verh&nger-Spirale) schlieBen. ,In der Situation
ging alles irgendwie sehr schnell, an eine Retterauslosung habe ich in den paar Sekunden
gar nicht gedacht, da ich mich schon auf den Aufprall vorbereitet habe“. Die Verhénger-
Spirale begann bei ca. 100 m GND. Nattrlich wére die sofortige Auslosung des Retters bei
Beginn der Verhanger-Spirale die einzig richtige Pilotenreaktion gewesen. Es gibt in dieser
Situation keine andere adaquate Losung. Der Pilot zog sich schwere Verletzungen an
Beinen und Wirbelsdule zu- und ist damit noch glimpflich davongekommen, denn viele
Verhanger-Spiralen enden todlich.

Eine stabile Spirale am Nebelhorn meldete ein anderer Pilot und vermerkte, dass seine
Unerfahrenheit ihn in diese Situation gebracht hatte. Die in niedrigster Hohe (< 50 m GND)
ausgeloste Rettung verhinderte das Schlimmste.

.Nach einem eigentlich recht schénen Flug mit einem 80er FAI, wollte ich den Tag mit einem
SAT beenden, der leider schief ging®. Der Schirm war beim Ausleiten des SAT’s in eine
stabile Steilspirale Gbergegangen mit G-Kraften > 4G. Zwar die Ausleitung, der Schirm aber
war dabei massiv geklappt und verhangt, der Pilot vertwistet. Hier |6ste der Rettungsschirm
das Problem verletzungsfrei.

Ein nicht ndher benanntes Acro-Mandéver ging bei einem Flug vom Osterfelder richtig schief.
Der Schirm geriet in einen Spiralsturz, der Pilot |6ste die Rettung aus. Diese verfing sich
jedoch in den Leinen des Gleitschirms und konnte nicht richtig 6ffnen. Bei dem harten
Aufprall erlitt der Pilot mehrere schwere Verletzungen.

Hindernisberiihrung im Flug

Baumlandung/Baumberihrung

Insgesamt wurden 40 Baumlandungen/Baumbertihrungen gemeldet. 7 Piloten verletzten sich
dabei schwer. In den meisten Fallen von schweren Verletzungen, war es nur zur
Baumbertihrung gekommen und anschlieend zum Absturz auf den Boden. Ein Pilot hatte
leider das Pech, in einem morschen Baum niederzugehen. Der brach ab und der Pilot stirzte
auf den Boden. Besonders kritisch sind Baumberiihrung mit einer Fligelseite, weil es dann
zu einer schnellen Schleuderbewegung des Piloten kommt. Dreimal war 2016 eine sehr
ahnliche Unfallsituation gemeldet worden: Soaring sehr nah am Hang- hangseitiger Fligel
verhangt sich in Baum- Schleuderbewegung in den Hang- schwere Verletzungen. Auch eine
Baumberihrung des Piloten, bei weiter fliegendem Schirm ist sehr verletzungstrachtig. Ein
Gleitschirmflieger war vom Zug der Kappe aus dem Baum gerissen worden und 10 m auf
den Boden gestirzt. Die am haufigsten genannte Griinde fir Baumlandungen sind ein
unerwartetes Durchsacken am Hang oder starkes Sinken im Lee sowie hangseitige Klapper
beim hangnahen Fliegen.

Baumberthrungen, vor allem einseitige, sind aul3erordentlich geféhrlich. Im Zweifel nicht
versuchen, auf einer Lichtung, einem Waldweg zu landen oder irgendwie durch einzeln
stehende Baume zu mandvrieren. Der seitliche Abstand zu den Baumen ist schwierig
abzuschatzen.

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

Sonstige Hindernisse

Bei einer AulRenlandung hatte der Pilot einen Baukran als Hindernis wahrgenommen und
Abstand gehalten. Unbemerkt vom Piloten war der Ausleger in den geplanten Gegenanflug
geschwenkt. Es kam zur Kollision und zu einem Absturz aus grof3er Héhe auf den Ricken,
mit der Folge sehr schwerer Verletzungen.



Crash in den Hang beim Thermikkreisen: Wegen zu geringem Abstand beim Kreisen am
Hang meldeten 3 Piloten einen Unfall dieser Art. 2 Schwerverletzte, eine Baumlandung. Im
Landeanflug kommt es haufig (13 Meldungen) zu Hindernisberihrungen, wie Fahrzeuge,
Laternen, Zaune, Kihe, etc.

Unfalle bei Landeeinteilung und Landung

Mit 75 Meldungen ist der Bereich Landeeinteilung und Landung die haufigste bei Unfallen
genannte Flugphase. Etwa ein Drittel davon sind Ausbildungsunfélle.

Neben Stromungsabrissen, bodennahen Klappern und Hindernisberthrungen ist der
haufigste Unfallgrund eine Landeeinteilung, die durch besondere Faktoren erschwert wird.
Unerwartetes Steigen oder Sinken, Auffrischen des Windes oder Anderung der
Windrichtung, erforderliche Ausweichmandéver, etc. Steilkurven in Bodennahe und ein
instabiler Endanflug fiihren zu rascher Bodenannaherung und oft zum Crash. Bei
AuRenlandungen ist der Stress meist gro3 und die Fehlerquote ebenso. Oft kdnnen keine
idealen Landemaoglichkeiten gewéhlt werden und der Anflug ist schwierig, nicht selten auch
die Bedingungen. Stromungsabrisse und lee-bedingte Klapper sind deshalb haufig, ebenso
wie Einschatzungsfehler aufgrund schlecht erkennbarer Gelandestruktur und schwierig zu
erkennender Windrichtung. Eine typische Unfallschilderung: ,Daher entschied ich mich daftr,
auf einer Wiese, welche von Geb&auden und Laubb&umen umgeben war, zu landen.
Wahrend des Landeanflugs tberbremste ich den Gleitschirm im Moment des Erreichens
weniger bewegter Luft, wodurch die Strdmung abriss. Ich stlirzte daher aus einer
geschatzten Hohe von 3-4m auf die Wiese und verletzte mich schwer an der Wirbelséule*
Hier hatte der Pilot vermutlich auch den durch die UmschlieBung des Landeplatzes
verursachten Windgradienten unterschatzt, der einen Stromungsabriss bei angebremsten
Schirm stark begunstigt.

Wir staunen bei den DHV-Fluglehrer-Lehrgangen immer wieder auf’s neue, wenn wir sehen,
wie positiv sich die Priorisierung einer gro3rdumigen Landeeinteilung mit dem Fokus auf
einen langen, stabilen Endanflug auswirkt. Es wird damit dem Handlungszwang ,Landung”
der Zeitdruck genommen, alles kann in Ruhe und mit grindlicher Abschétzung gemacht
werden kann. Unmittelbar verbessern sich die Landeanfliige und Landungen der
Lehrgangsteilnehmer um Lichtjahre. Gerne zur Nachahmung empfohlen.

Immer noch Schwierigkeiten mit einer sauberen, sanften und stehenden Landung? Video
Tutorial der Landetechnik mit Abfangen-Ausgleiten-Durchbremsen-Ablegen im DHV-
Youtube-Kanal.

Rettungsgeréateauslésungen

24 (Vorjahr: 27, 2014: 28) Rettungsgerate-Auslésungen wurden gemeldet. Die Ursachen
waren: Einklapper/Verhanger:12, Kollision:2, Sackflug/Trudeln/Stall 2, Kontrollverlust bei
absichtlich eingeleiteten Flugmandvern: 5, Leinenknoten:1, unabsichtliche Auslésung:2

Sechs Piloten verletzten sich schwer. Die Griinde dafir: In zwei Fallen Auslésung in so
geringer Hohe, dass der Rettungsschirm nicht mehr voll 6ffnete. In weiteren zwei Fallen war
es der gefurchtete ,Retter-Fral3”, das Verwickeln des Rettungsgerates mit den Leinen des
Gleitschirms. Und die verbleibenden zwei Schwerverletzten hatten eine harte Landung trotz
offener Rettung. Auf das Konto einer zu spat ausgeldsten Rettung ging auch ein todlicher
Unfall nach Einklapper in Spanien (siehe todliche Unfélle). Die anderen 17 Piloten, die an der
Rettung runtergingen blieben unverletzt oder zogen sich nur leichter Blessuren zu.

Auch die 2016-er Zahlen stiutzen die Rechnung, dass bei einer rechtzeitigen
Rettungsgeréateauslésung eine Wahrscheinlichkeit von 90% besteht, die Landung
weitgehend unverletzt zu Uberstehen.

Der ,Retterfral3” ist eine groRe Gefahr, die vor allem in voll entwickelten Verhénger-Spiralen
besteht. Es ist deshalb wichtig, es gar nicht so weit kommen zu lassen. Die Retterauslosung,



mit so viel Wurfenergie wie moglich in Richtung Beine, muss schon am Beginn des
Spiralsturzes erfolgen- was anderes ist in dieser Situation ohnehin nicht mehr zu tun. Die
Rotationsgeschwindigkeit ist in dieser Phase noch geringer und damit hat der ausgeloste
Retter mehr Zeit zu 6ffnen. In 2 Unfallberichten- mit erfolgreicher Retterauslésung- ist das
von den Piloten auch explizit so beschrieben worden, z.B. ,Ich warf mein Rettungsgerat
sofort nach Abtauchen des Schirms in die Spirale, weil ich mir der der Gefahr des
Retterfralles bewusst war, hab das im Sicherheitstraining gelernt, danke daftr”.

Unfélle beim Tandemfliegen

Neun (Vorjahr: 8) Unfélle/Vorfalle beim Doppelsitzerfliegen wurden gemeldet. Dabei kam es
zu 3 schwerverletzen Passagieren (zweimal Banderriss, einmal ernste Rickenverletzungen)
und zu ebenfalls 3 Leichtverletzten. Alle Piloten blieben bei diesen Vorfallen unverletzt. Bei
schwachem Startwind waren Hindernisberiihrung oder nochmaliges Aufsetzen im Abflug
zweimal als Unfallgrund genannte worden, ebenso oft wie ein im Startlauf sich reinsetzender
oder stolpernder Passagier. Bei der Landung knicken 2 Passagiere um und verletzten sich
die Bander.

Richtig viel Gliick hatten Passagier und Pilot bei einem Tandemflug vom Nebelhorn. Der
Doppelsitzer war in einer fir den Piloten Uberraschenden Turbulenz stark eingeklappt. Der
folgende Absturz tber ca. 200 Hohenmeter fiihrte direkt in eine Felswand, zum Gliick blieb
das Gespann in einem dort einzeln stehenden Baum héangen. Beide blieben unverletzt.

Einem Piloten, der sich sehr selbstkritisch duf3erte, unterlief ein boser Fehler, der Brust- und
Lendenwirbelverletzungen der Passagierin verursachte. Wegen der erwarteten
Starkwindlandung wollte er zunachst nur die Sicherung der Quick-Out-Karabiner 6ffnen,
langte aber zu kraftig zu. Statt nur zu entriegeln Offnete er beide Karabiner vollstandig und
Passagierin und Pilot stiirzten aus ca. 2 m Hohe zu Boden.

Ein im Fluggebiet unbekannter, auslandischer Tandemflieger sorgte fir kollektives
Kopfschitteln der Locals. Im klaren Lee ausgelegt, in eine Abldsung gestartet, schrammte er
nur zentimeterhoch Uber Hindernisse, méhte einen Passanten um- und ward nicht mehr
gesehen.

Unfalle beim Windenschlepp

Nur 3 Unfalle (Vorjahr:8) sind direkt der Startart Windenschlepp zuzuordnen. In einem Fall
war ein Sackflug im Abflug die Unfallursache. Die Pilotin berichtete von der Einwirkung einer
Windboe, die zu dem Stromungsabriss flihrte. Absturzfolgen waren schwere
Wirbelverletzungen. Bei schwierigen, béigen Seitenwind-Bedingungen geriet ein anderer
Pilot nach dem Start in einen Lockout. Der Schirm geriet vollig aul3er Kontrolle, der Pilot
stirzte in ein Gebaude und verletzte sich schwer. Er erhob Beschuldigungen gegen den
Windenfiuhrer, wahrend das Schlepp-Personal eine unzureichende Seitenwind-Korrektur als
Unfallursache angab. Der dritte Schlepp-Unfall war durch ein Stolpern des Piloten bei hoher
Laufgeschwindigkeit verursacht worden. In seinem Unfallbericht sprach der die
ungewdhnlich hohe Seileinzugs-Geschwindigkeit der Elektrowinde an, die ihn irritiert hatte.

Verletzungsfolgen

FuRe und Beine sind die am haufigsten Verletzten Korperteile (75 Meldungen).

Etwas ricklaufig waren die Wirbelsaulenverletzung (53, davon Lendenwirbelséule 37,
Brustwirbelsaule 23, Halswirbelsaule 3, Mehrfachnennungen mdoglich).

Gefolgt vom Bereich der Hande/Arme/Schultern, hier waren es 26 Falle. Besonders beim
heftigen seitlichen Aufprall kann auch das Becken (7 Meldungen) und der Brustkorb (11
Meldungen) betroffen sein. Relativ selten sind Kopfverletzungen (6 Félle) und innere
Verletzungen (2 Félle), letztere sind meist bei den tédlichen Unfallen angegeben.



FolgendermalR3en hat sich die Zahl der Wirbelsaulenverletzungen in den letzten vier Jahren
entwickelt:
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