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Dieser Beitrag ist auch mit zahlreichen Videos
unter Sicherheit auf www.dhv.de nachzulesen

EIN BEITRAG VON SICHERHEITSREFERENT KARL SLEZAK
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Alles ging so schnell, do war pldtzlich die-
ser Gleitschirm direkt voraus, der ver-
zweifelte Versuch das Fluggeriit noch
herumzureiBen misslang. Ein gewaltiger
Schlag, iiberall Tuch und Leinen, keine
Sicht mehr, dann heftige Rotation, jetzt
muss der Rettungsschirm raus, sofort!
Keine Panik, erstaunlicherweise, ganz
cool sucht die Hand den Griff des Retters,
ein kurzer Blick, wo in all dem Chaos ein
Stiick freier Luftraum ist, mit Adrenalin-
unterstiitzung fliegt das Péckchen wie
eine Rakete davon. Die wenigen Augen-
blicke scheinen endlos, wéhrend sich wei-
terhin alles rosend schnell dreht, bis sich
das groBe, runde, weiBe Segel platzlich
ganz rasch entfaltet und einen heraus-
reiBt aus dem Strudel. Jetzt dreht es sich
nicht mehr wie verriickt, hin- und her-
schaukelnd geht es abwiirts, schneller als

erwartet werden die Bdume immer grg- |
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Ber. Morsches Holz kracht, ein paar Aste |

verpassen saftige Ohrfeigen, ein Ruck,

dann Stille. Das Herz rast, ein paar un- |
sinnige Worte an sich selbst, wie um zu |
priifen, ob man auch wirklich da ist. Alles |
noch einmal gut gegangen. Den Rest er- |
ledigen das Handy, die Bergwacht, die |
Bergungskostenversicherung des DHV. |

Eine Kollision ist, zumindest fiir einen der
Beteiligten, glimpflich verlaufen.

www.dhv.de

gen stehen: Kollisionen sind grundsdtzlich po-
tentiell lebensgefihrlich. Mit Gliick kommen

die Piloten physisch weitgehend unbeschadet da-
von. Die Angst wird aber in Zukunft immer mitflie-
gen, denn der Gleitschirm, der da plétzlich direkt vor
einem war, kann jederzeit wieder auftauchen. Kolli-
sionen sind die Ursache fiir schwerverletzte Piloten,
jedes Jahr fordern sie Menschenleben. Die nach ei-
ner Kollision verhdingten Fluggeriite konnen unge-
heure Rotationskrifte entwickeln. Ein Pilot
berichtete davon, dass er durch die enorme Flieh-
kraft bewusstlos geworden war. Auf youtube.com
findet man das Video einer Kollision im Startbereich
am Babadag/Tiirkei. Was zuniichst wie eine fast
harmlose, spielerisch leichte Beriihrung von zwei
Gleitschirmen aussieht, entwickelt sich in wenigen
Sekunden zu einem gemeinsamen Spiralsturz von
brutaler Gewalt bis zum tédlichen Ende.

Kollisionen werden manchmal unglaublich leicht-
fertig verursacht. Da gibt es die Gleitschirmpiloten,
die im dichten Getiimmel nur in ihre Kappe zu star-
ren scheinen und von dem, was um sie herum ge-
schieht, wenig wahrnehmen. Aufgeschreckt durch
die wiitenden Rufe der Fliegerkollegen um sie he-
rum, erwecken sie den Eindruck, soeben aus einem
tiefen Traum erwacht zu sein. Andere legen eine be-
tingstigende Ellenbogenmentalitdt beim Fliegen an
den Tag. Wie aggressive Autofahrer dringeln sie,
fliegen ganz dicht an andere heran, suchen nur den
eigenen Vorteil im Aufwind. Fliegende Zeitbomben
sind jene Kollegen, die im Theoriefach Luftrecht,
Ausweichregeln, nicht aufgepasst haben. ,,Der mir
am Hang entgegenkommende Drachen hitte leicht
nach links ausweichen kénnen, tat dies aber nicht.
Wer bezahlt mir jetzt meinen Schaden?* Soweit das
Statement eines Gleitschirmfliegers, der leichtfertig
und offensichtlich in Unkenntnis der Hangflugregeln
eine Kollision verursacht hat. Nachdem er in einer
Steilspirale einen unterhalb fliegenden Kollegen
»abgeschossen” hatte, klagte ein Gleitschirmpilot
auf Schadenersatz. Begriindung: Es sei ja wohl klar,
dass er in einer Steilspirale schlecht ausweichen
kdnne, dies wire die Pflicht des unterhalb Fliegen-
den gewesen, so war es im Anwaltschreiben zu le-
sen.

Meist ist es aber weder Unwissen, Absicht noch
hoser Wille, der zu ZusammenstdRen fiihrt, sondern
schlicht Unaufmerksamkeit.

Zu Beginn sollen ein paar simple Beobachtun-
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Im Hangaufwind

Das Gefiihl der absoluten Kontrolle iiber das Flug-
geriit verleitet viele Piloten dazu, im ruhigen, lami-
naren  Hangaufwind  mit  sehr  geringem
Sicherheitsabstand zu fliegen. In solchen Bedin-
gungen kann der Schirm oder Drachen zentimeter-
genau mandvriert werden, alles ist weich,
kalkulierbar, ruhig und easy. Die GuBeren Bedin-
gungen sind dazu geeignet, Relaxtheit aufkommen
zu lassen. Einige Unfille zeigen jedoch, dass dieser
Schein triigerisch sein kann:

Eingelagerte Thermik kann die vertikale Flugbahn
plétzlich nach oben oder unten dndern.

Eingelagerte Thermik

Mehrere bekannt gewordene Fiille, einer davon auf
Video dokumentiert, zeigen folgendes Szenario:
Zwei Gleitschirme fliegen hohenmdRig leicht ver-
setzt mit horizontalem und vertikalem Abstand <20
Meter hintereinander im Hangaufwind. Eine Ther-
mik erfasst den Vorausfliegenden, verlangsamt des-
sen Fahrt und Iésst ihn steigen. Der hinterher
fliegende Schirm sinkt, beschleunigt zundchst im
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Pilot des anderen Schirmes bei der Landung durch
einen Genickbruch getdtet wurde.

Stérung am Fluggerdt

Durch eine Stérung am Fluggerdt verliert ein Pilot
die Kontrolle {iber seine Flughahn

Ein schlimmer Unfall, der in diese Kategorie fillt, er-
eignete sich im Friihjahr 2008 am Breitenberg (Fal-
kenstein). Ein etwa 20 Meter héher fliegender
Schirm hatte turbulenzbedingt einen Frontklapper.
Das pldtzliche starke Sinken fiihrte dazu, dass er mit
dem darunter fliegenden Schirm kollidierte. Es folg-
ten dramatische Momente mit extremer Rotation der
verhdingten Fluggerdte. Nur einem der beiden Pilo-
ten gelang es den Rettungsschirm auszulésen. Er
landete unverletzt. Der andere wurde in heftiger Ro-
tation gegen eine Felswand geschleudert und so
schwer verletzt, dass er bis heute nicht aus dem
Koma erwacht ist.

Fehlreaktion eines Piloten
Zu einem schrecklichen Unfall mit zwei Toten war es
im Herbst 2009 in England gekommen. Drei Gleit-

Diese Bildreihe zeigt eine Kollision, bei welcher der tiefer fliegende Pilot durch Thermikein-
fluss steigt und mit dem hdher fliegenden Piloten kollidiert. (Quelle: youtube.com)

Randbereich der Thermik und néhert sich seinem
Vordermann dadurch an. Jetzt ist er etwas tiefer aber
vertikal auf gleicher Hghe wie dieser. Die Thermik
ergreift nun auch sein Fluggerdit und er steigt. Die
Kappe kommt in Beriihrung mit dem oberen Piloten.
Die Wahrscheinlichkeit, dass sich irgendwas am
Gurtzeug mit den Topleinen des von unten heran
steigenden Gleitschirms verhtingt, ist extrem hoch.

Ein deutscher Pilot war vor ein paar Jahren an ei-
ner derartigen Kollision in der Schweiz beteiligt.
Nach der Ausldsung eines Rettungsgertites wurden
beide verhdingten Schirme ins Lee geblasen, wo der

schirmpiloten flogen, leicht hthenversetzt, neben-
einander aus dem freien Luftraum auf den Hang zu.
Einer der drei fiihlte sich bedréingt, fiirchtete wegen
des neben ihm fliegenden anderen Piloten an der
Kurve vor die Hangkante gehindert zu werden. Er
briillte den rechts von ihm Fliegenden an, sofort ab-
zuhauen. Dieser erschrak, leitete eine schnelle Kurve
nach rechts ein und kollidierte unmittelbar darauf
mit dem dritten Piloten, der rechts von ihm etwas
hoher flog. Der Kérper des oberhalb Fliegenden ver-
fing sich in den Topleinen und verwickelte sich in der
Gleitschirmkappe. In der Folge kam es zum Absturz
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‘ Hang zu seiner Linken hat, in dieser Situation einkalkulieren muss, dass ein
Vorflugberechtigter (Hang zur Rechten) entgegenkommen konnte. Er muss ;
seinen Hangabstand so vergroBern, dass keine ZusammenstoBgefahr be- =5
steht (siehe Abbildung 2).

Hangflug oder freier Luftraum?
In Bezau war es zu einem Kollisionsunfall mit einem Schwerverletzten ge-
kommen, weil ein am Hang kreisender Gleitschirmflieger mit einem zweiten
zusammengestoBen war, der in gerader Linie den Hang entlang flog. Eine 4
dhnliche Situation lag im Sommer 2009 an der Emberger Alm vor, als ein HILLEBERG 3 . - . ==
sehr eng am Hang kreisender Drachenflieger mit einem soarenden Gleit- AR AR TQBBS Klaﬁm)!!ﬁ
e . ' ; {*Black Diamond ? GRABNER
schirmpiloten zusammenstieR. Wie gro muss der Abstand zum Hang sein, Genz Sportgerite GmbH ;
um mit dem Kreisen beginnen zu diirfen? Antwort: Der Abstand muss so ge- N‘VA Tol +43.36 8296 11 2 u. +43.664.44 63 623

wihlt werden, dass dabei der Hangflugverkehr nicht behindert wird. Das er- v - -
= www.fliegfix.com

\

gibt sich schlicht aus dem Vorhandensein von Hangflugregeln. Die
gesetzlichen Bestimmungen ,,gehen davon aus*“, dass am Hang nur hang-
parallel geflogen wird. Sie geben dem soarenden Piloten keine Regel an die
Hand, wie er sich gegeniiber einem am Hang kreisenden Fluggerit zu ver-
halten hat, diese Situation kommt im Gesetz nicht vor. Fiir die Praxis be-
deutet dies, dass, bei gleichzeitigem Soaring-Verkehr, ein Thermikkreis nicht
ndher als 100 m an den Hang fiihren darf. Diese 100 m bendtigen die im
Hangaufwind fliegenden Piloten, um einander ausweichen zu kénnen und ei-
nen sicheren Hangabstand zu halten. Wie errechnet sich dieser Abstand?

2 Gleitschirm- oder Drachenspannweiten der beiden entgegenkommen-
den Fluggerdite = 25 m, 2 Spannweiten Abstand beim Ausweichen = 25 m, 2
Spannweiten Abstand bei der Anndherung des Kreisenden = 25 m, 2 Spann-
weiten Abstand des hangnah fliegenden Piloten zum Geldinde = 50, sind in
Summe 125 m.

Fies und gefihrlich! Der violette Gleitschirm kann vor dem Geléinde- Am schlecht einsehbaren Geliindevorsprung muss der gelbe Schirm
(Hang zur Linken) méglichen Gegenverkehr einkalkulieren und den
Hangabstand vergroBern (Draufsicht).

knick nicht nach links ausweichen, weil ihn der gelbe Schirm ein-
sperrt (Draufsicht).

d
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Wie nah am Hang ist nah?
Es gibt individuell starke Unterschiede wie nahe Piloten mit einem sicheren
Gefiihl an den Hang fliegen. Diese Frage ist dann von Bedeutung, wenn es
ums Ausweichen geht. Muss einem 100 m oder noch weiter vom Hang flie-
genden Piloten ausgewichen werden, wenn dieser den Hang zur Rechten
hat?

Zu Hindernissen, wie einem Hang, ist ein ausreichender Abstand zu halten.
Das bedeutet, dass ausreichend Platz ist, um auch bei einer Stérung, wie ei-

jetzt auch auf Strecke Y
einfach einstellen !

eiv\?a_ch _« {:lieaem.
www.free-spee.com

‘ 1 " Klares No Go! Wer in der Thermik kreist, darf den Hangflug-Verkehr Vor der Kehre checken, ob der Flugweg nicht auf Kollisionskurs nem Einklapper, Platz zum Mangvrieren zu haben. Hier gilt wieder die alte
| ‘ nicht behindern. Abstand mindestens 100 m zum Hang, besser mehr fiihrt, gegebenenfalls Rufkontakt aufnehmen (Draufsicht). Fliegerregel: 1, 5 Sekunden Reaktionszeit fir den Piloten, die gleiche Zeit-
| (Draufsicht). ’ ’

spanne, bis das Gerdt reagiert und noch mal diese Zeit, bis ein Kurs weg
vom Hang eingenommen werden kann. Sind ca. 5 Sekunden x 10 m/s Ge-

i \ ‘ aus ca. 100 m Héhe. Dutzende von fassungslosen  schirmpiloten herandriften und setzten sich leicht  sperrt wird, weil ein weiter auRen Fliegender ein Ab- schwindigkeit = 50 m. Jedem Piloten muss von anderen dieser Sicherheits-

Zuschauern mussten das Drama mit ansehen, bei
dem der unterhalb befindliche Pilot, obwohl vllig
unbehindert, keinerlei Versuche machte, sein Ret-
tungsgerdt auszuldsen. Beide beteiligten Piloten zo-
gen sich beim Aufprall so schwere Verletzungen zu,
dass sie daran starben.

Pilot eingesperrt

In einem Mittelgebirgs-Fluggeldnde ereignete sich
folgender Vorfall bei sehr kriftigem Wind. Ein soa-
render Gleitschirmflieger flog an der Hangkante in
einer Geltindeeinbuchtung gegen den starken Wind.
Von links und rechts lieBen sich zwei weitere Gleit-
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luvseitig davor. Dem dahinter befindlichen Piloten
waren nun alle Wege abgeschnitten. Links und
rechts sperrte das Geléinde den Fluchtweg, vor ihm
die beiden anderen Gleitschirmflieger. Einer der bei-
der lieR sich zudem noch weiter nach hinten driften.
Es kam zu einer Beriihrung der Kappen, die den
Schirm des ,,Eingeschlossenen“ zum Einklappen
brachte. Der Einklapper brachte das Gerit in eine
Drehbewegung in den Wind. Mit hoher Geschwin-
digkeit schlug der Pilot auf den Hang und verletzte
sich dabei schwer.

Besonders fies ist es, wenn ein hangparallel flie-
gender Pilot vor einem Gel@ndehindernis einge-

drehen in diese Richtung unméglich macht (siehe
Abbildung 1). 2006 und 2007 wurde jeweils ein sol-
cher Unfall gemeldet, bei dem die innen fliegenden
Piloten, um eine Kollision zu vermeiden, in den Hang
krachten.

Kollision am Geléindeknick

Einer rechtlichen Kldrung bedurfte ein Kollisionsun-
fall, bei dem zwei Gleitschirmflieger an einem
schlecht einsehbaren Geldndevorsprung frontal zu-
sammengestoBen waren. Die beiden Flieger kamen
sich direkt entgegen und flogen nahe am Hang. Die
rechtliche Bewertung ergab, dass derjenige, der den

www.dhv.de

abstand zugebilligt werden, auch wenn viele einen sehr viel geringeren
Hangabstand als sicher empfinden.

Kollision bei der Kehre
Im Hangaufwind dreht man weg vom Hang und zwar am giinstigsten im bes-
ten Steigen. Dies ist ein besonders kritischer Moment. Denn ein parallel,
weiter auBen fliegender Pilot kdnnte von der pldtzlichen Richtungsdinderung
tiberrascht werden. Deshalb ist besonders beim Einleiten der Kehre genau
zu priifen, ob diese ohne Kollisionsgefahr geflogen werden kann. Gegebe-
nenfalls verstdndigt man sich durch Rufen.

Es gibt nur ein Rezept, um geféhrliche Anndherungen im engen Luftraum
zu vermeiden: Die stiindige Beobachtung der anderen Flieger, die Beach-
tung der Ausweichregeln und das Einhalten sicherer Abstdnde.

www.dhv.de
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Flugurlaub und Ausbildung
preiswerter den je!

Als Gast in einem der Schladming-Dachstein
Sommercard-Partnerbetriebe sparst Du Dir 7.B.
alle Seilbahngebiihren und zusétzlich

qibt es mehr als 100 inklusiv-

leistungen!

Flugreisen

und Sicher*

heitstraining
DHV anerkannt!
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Flugschule Aufwind: Eine Familie — Ein Team = Freude am Fliegen!

Flugschule Aufwind - www.aufwind.at
T +43(0)3687/81880 oder 82568 - Osterreich

~ Schnellpackschlauch € 35
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: €35
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Horizontale Sicherheitsdistanzen. Der blaue Schirm legt mit Rii-
ckenwind die 50 m in etwa 3 Sekunden zuriick. Der gelbe Schirm
braucht mit Seitenwind fiir die Distanz von 30 m ebenfalls etwa
3 Sekunden. Néiher sollte man niemanden heranlassen (Draufsicht).

chen gefdhrlichen Anndherung
sofort Prioritdt. Was viele nicht
wissen: In den Gsterrei-
chischen Luftverkehrsregeln
(LVR § 53) gibt es eine Vor-
schrift, die das sofortige Ver-
lassen des Aufwindes fiir den
Fall fordert, dass ein Pilot ,,die
Kenntnis der Position anderer
im selben Aufwindgebiet ver-
loren hat*.

Bei der Kalkulation des Ab-
stands zu anderen immer die
eigene Reaktionszeit mit ein-
rechnen. Die mittlere Reakti-
onszeit des Piloten auf eine

Luftraum-Scan

Die stiindige Beobachtung des Luftraums ist die
wichtigste MaBnahme, um mdgliche gefdhrliche An-
ntiherungen rechtzeitig zu erkennen. Der Luftraum-
Scan umfasst das gesamte Sichtfeld (links, rechts,
unten, oben), dauert ca. 3-5 Sekunden und wird so-
fort wieder von vorne begonnen. Ein eventuell not-
wendiger Blick auf die Instrumente sollte kurz sein,
dann wieder das Umfeld beobachten. Fliegen mit
dem Blick in der Kappe geht gar nicht, wenn andere
in der Nahe sind. Wer sich ofter selbst dabei er-
wischt, sollte wissen: In die Kappe schauen bringt
nichts. Eine Storung spiirt man viel eher iiber die
Steuerleinen und das Gurtzeug, als man sie visuell
bemerkt. Fiir andere sind die ,,Kappenschauer® ein
unkalkulierbares Risiko.

Wenn sich mehrere Piloten in einem begrenzten
Luftraum bewegen, ist es unabdingbar, dass sich je-
der einzelne einen inneren Plan davon macht, wo
sich ungefiihr die anderen befinden und welchen
Kurs sie steuern. Beim sténdigen Luftraum-Scan
wird gecheckt: Sind noch alle da? Wo sind sie und
welchen Kurs fliegen sie? Ist pldtzlich einer nicht
mehr sichtbar, hat sich angendhert oder fliegt auf
einem Kollisionskurs, hat die Kldrung einer mogli-
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bedrohliche Situation betréigt
etwa 1,5 Sekunden, genauso
lange braucht es, um das Geriit auf einen Aus-
weichkurs zu bringen. In diesen 3 Sekunden ist ein
mit Riickenwind heran schieBender Gleitschirm oder
Drachen ca. 50 m niher. Je aktiver die Luft ist, desto
gréRer sollte auch der vertikale Abstand zwischen
den Fluggeriiten sein. Bei einem Klapper sind 15-20
m schnell verloren. Den gleichen Héhenverlust oder
-gewinn kann auch pldtzliches Steigen oder Sinken
durch Thermik verursachen, besonders dann, wenn
einer steigt und der andere sinkt. Die Ausweichmdg-
lichkeiten bei einer schnellen vertikalen Annéherung
an ein anderes Fluggerit sind zudem weniger effek-
tiv, als wenn zur Seite ausgewichen werden kann.
Jeder Mensch hat ein individuelles Bediirfnis nach
Distanz, dem r&iumlichen Abstand gegeniiber seinen
Mitmenschen. Wenn diese Distanz unterschritten
wird, einem jemand zu nahe auf die Pelle riickt,
macht sich beim Betroffenen ein unangenehmes Ge-
fiihl breit. Die Psychologie hdlt im Allgemeinen 2 Un-
terarmléingen, also einen guten Meter, fiir einen
gebotenen Abstand. Um bei diesem Bild zu bleiben:
4-5 Gleitschirm-Spannweiten (ca. 50 m) horizontale
und etwa 3-4 Leinenléngen (25-30 m) vertikale Dis-
tanz sollte die Sicherheitsdistanz beim Fliegen mit
anderen Piloten mindestens sein. J

gleitschirm-optimal.de
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