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Rega-Einsatz am Harder (Interlaken). Die Perspektive tauscht: Der Helikopter wurde von den Gleitschirmen nicht gestért. Intervention de la Rega au Harder (Interlaken). La perspective

s'avere trompeuse: les parapentes n'ont pas géné 'hélicoptere.

‘// Beni Stocker

Im vergangenen Jahr wurden dem SHV 81 Zwischenfille gemel-
det. Nach Sparten aufgeteilt betraf es 77 Gleitschirmpiloten, drei
Deltapiloten und einen Speedrider. 72 Fille ereigneten sich auf
Schweizer Boden und neun im Ausland. Die Anzahl todlicher Un-
fdlle von Piloten mit Wohnsitz in der Schweiz lag mit insgesamt
zehn Fallen iiber dem langjahrigen Durchschnitt.

Die Anzahl der uns freiwillig gemeldeten Zwischenfalle liegt ungefahr
im jahrlichen Durchschnitt. Da uns nur ein Bruchteil der tatsachlichen
Vorkommnisse gemeldet wird, diirfte die tatsachliche Anzahl deutlich
hoher liegen. An dieser Stelle ein Dankeschon an alle, die ihren Zwi-
schenfall freiwillig gemeldet haben und es uns ermdoglichen, wertvolle
Erkenntnisse fur die Unfallpravention zu sammeln.

Jahreszeitliche Verteilung

Erkennbar sind die saisonalen Schwankungen der Unfallzahlen
(Abb. 1). Wegen des im Vergleich zu 2017 schneereicheren Winters
wurde bis und mit Marz eher wenig geflogen, wodurch auch die Unfall-
zahlen anfanglich tief blieben. Ab April anderte dies jedoch schlagar-
tig, und wir konnten bis und mit August einen ungewdhnlich schonen
Sommer mit Uberdurchschnittlich vielen Flugtagen geniessen. Leider
waren auch die Unfallzahlen im Sommerhalbjahr entsprechend hoch,
wobei der Juni mit 19 gemeldeten Fallen einen wahren Hohepunkt (im
negativen Sinn) darstellt.

Mit einsetzender Friihlingsthermik steigen die Unfallzahlen jedes
Jahr merklich an. Der Flughunger ist gross, die Flugpraxis nach einem
langen Winter aber klein. Gerade darum sollte man sich gentligend
Zeit fur einen Uberlegten Saisonbeginn lassen und sich gewissenhaft
vorbereiten:

— Ehrliche Selbsteinschatzung bei der Schirmwahl: Fihle ich mich
noch sicher?

— Material flugtiichtig, gewartet und vollstandig?

—Wie ist mein aktueller Formstand? Gleich in die Friihjahrsthermik
starten, oder doch erst einen Eingewohnungsflug oder etwas Ground-
handling machen?

— Wetterlage, DABS, Fluggebiet, Hindernisse, 5-Punkte-Check?
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81 incidents ont été signalés a la FSVL, l'an passé. Présentés
par discipline, ils concernent 77 parapentistes, trois deltistes et
un pilote de speedflying. 72 accidents ont eu lieu en Suisse et
neuf a U'étranger. Au total, dix pilotes résidant en Suisse ont été
victimes d’accidents mortels, un chiffre qui dépasse la moyenne
sur le long terme.

Le nombre de signalements volontaires d'incidents atteint a peu pres la
moyenne annuelle des derniéres années. Seule une infime partie de l'en-
semble des incidents nous est signalée et nous partons du principe qu'ils
s'averent donc bien plus nombreux. Nous en profitons pour remercier ici
les pilotes qui ont procédé a un signalement volontaire et nous permettent
de collecter des enseignements précieux en faveur de la prévention des
accidents.

Répartition sur 'année

La variation du nombre d’accidents selon les saisons apparait clai-
rement (ill. 1). Compte tenu d’un hiver trés enneigé par rapport a 2017,
assez peu de vols ont eu lieu jusqu’au mois de mars et les accidents sont
restés rares, dans un premier temps. Le mois d'avril marque un tournant
brusque et nous avons ensuite profité d'un bel été jusqu’au mois d'aodt,
avec un nombre exceptionnel de journées propices au vol libre. Le nombre
d'accidents a hélas suivi cette courbe; avec 19 cas signalés, le mois de juin
constitue méme un véritable point culminant négatif.

Chaque année, a l'apparition des thermiques printaniers, le nombre d'ac-
cidents augmente sensiblement. Une immense envie de voler s'empare
des pilotes, mais apres un hiver long, ils manquent de pratique. Raison de
plus pour prendre le temps d’entamer la saison de maniere réfléchie et de
se préparer consciencieusement:

- réflexion honnéte sur soi quant au choix de l'aile: je me sens encore a
l'aise?

—mon matériel est-il en état de voler, entretenu et complet?

— quelle est ma forme actuelle? Me permet-elle d'affronter tout de suite
les thermiques printaniers, ou vaut-il mieux commencer par un vol d'accli-
matation et du maniement au sol?

- conditions météo, DABS, site de vol, obstacles?
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Abb. 1: Jahreszeitliche Verteilung der Flugunfélle. Ill. 1: Répartition des accidents de vol libre sur l'année.

Pilotenlevel und Materialwahl

Bei Unfallen mit totalem Kontrollverlust der Kappe — meistens in Tur-
bulenzen und Thermik — fallt die hohe Zahl an Highend-Intermediates
und Hochleistern auf. Die Grundstabilitat dieser Gerate ist unbestritten,
kann aber gerade deshalb zu Uberheblichkeit verleiten. Klappen sie in
starken Turbulenzen doch mal ein, sind die Reaktionen umso liberra-
schender und fiir manche Piloten lGberfordernd. Kombiniert mit einem
Liegegurtzeug — das man nicht wirklich den Verhaltnissen angepasst
fliegt — kann dies schneller zu einem Kontrollverlust mit Twist und
Verhdngerspirale fiihren, als man es erwartet.

— Eine defensive Schirmwahl lohnt sich immer! Die beste Leistung
nitzt nichts, wenn man sie sich nicht zu nutzen getraut.

— Heutige EN-A- oder Lowend-B-Schirme lassen betreffend Leistung
und Handling keine Wiinsche mehr offen und bieten deutlich mehr
Sicherheitsreserve als auf Leistung getrimmte Gerate.

— Nur wer einen aktiven Flugstil anwendet, Schirmstorungen schon
im Ansatz spiren und verhindern kann und Klapper problemlos be-
herrscht, sollte einen Wechsel in eine hohere Klasse in Betracht ziehen.

— Liegegurten/Beinsackgurtzeuge sind eine tolle Sache; man sollte
sich aber der Massentragheit eines gestreckten Korpers bewusst sein
und in turbulenter Luft eine aufrechte Position einnehmen. Ein aktiver
Flugstil beinhaltet diesbezliglich auch den automatisierten Reflex des
Sich-Aufrichtens.

— Kontrollverluste durch Eintwisten passieren oft durch eine Kom-
bination aus Mangel an aktivem Flugstil und falschem Gebrauch von
Liegegurten. Als Ausloser reicht dann eine iberraschend starke Turbu-
lenz, und das Ungliick nimmt seinen Lauf.

— Groundhandling verbessert das Schirmgefihl, fordert intuitives
Erkennen von Turbulenzen und Schirmreaktionen und fordert bis zu
einem gewissen Punkt auch den Umgang damit.

—In Sikus lernen wir, mit Situationen und Extremflugverhalten fer-
tigzuwerden, die trotz aktivem Flugstil passieren konnen. Sie erlauben
uns das Uben von Abstiegshilfen und Manévern in einem sicheren Rah-
men unter fachkundiger Anleitung. Weitere Tipps zu Sikus im Bericht
von Andy Jdggi auf Seite 38.

Niveau du pilote et choix du matériel

Parmi les accidents avec une perte de contrdle totale de laile, en général
dans des turbulences et des thermiques, on constate un nombre élevé
d'ailes intermédiaires en haut de gamme et d'ailes hautes performances. Si
la stabilité méme de ces ailes reste indéniable, elle peut aussi donner lieu a
une certaine suffisance. Lorsqu’elles se ferment malgré tout dans de fortes
turbulences, elles réagissent de maniére surprenante, voire excessive pour
certains pilotes. En combinaison avec une sellette position allongée souvent
mal utilisée en fonction des conditions de vol, un pilote ne s'attend alors pas
forcément a perdre aussi vite le controle de son aile, avec des twists et une
spirale cravatée.

— Rester défensif dans le choix de son aile! Les meilleures performances
ne servent a rien si le pilote n'ose pas les exploiter.

—Les ailes EN A et en bas de gamme EN B actuelles ne laissent plus rien
a désirer en matiére de performances et de maniement. Elles offrent en
plus une bien meilleure réserve de sécurité que les ailes orientées vers la
performance.

— Avant d’envisager une aile de catégorie supérieure, un pilote doit pouvoir
adopter un style de vol actif, savoir anticiper et éviter tout dysfonctionne-
ment et maitriser les fermetures.

- Formidables, les sellettes position allongée/avec cocon nécessitent
néanmoins de prendre conscience de linertie générée par la position allon-
gée du corps et d'adopter une position plus droite en atmosphere turbulente.
Un style de vol actif implique alors aussi d'avoir le réflexe de se redresser.

— Les pertes de controle a cause de twists sont souvent dues a la combi-
naison entre un style de vol trop peu actif et une mauvaise utilisation d'une
sellette position allongée. La surprise engendrée par une forte turbulence
suffit alors a déclencher un incident.

— Le maniement au sol permet d'améliorer ses sensations sous l'aile, de
reconnaitre les turbulences et les réactions de l'aile de maniére intuitive et,
jusqu’a un certain point, de les gérer.

— Les stages SIV nous apprennent a faire face a certaines situations et
comportements de vol extrémes qui peuvent survenir malgré un style de
vol actif. Ils nous permettent de nous entrainer aux méthodes de descente
rapide et autres manceuvres dans un cadre sécurisé, sous la houlette de
professionnels. Larticle d’Andy Jaggi, p. 38, vous en apprendra plus sur ces
stages.
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Wetter-Fehleinschatzungen

Grobe Fehleinschatzungen des Wetters (Kaltfront, Gewitter, Fohn
etc.) wurden uns zwar keine gemeldet. Jedoch kam es zu mehreren
Unfallen, als sich das Wetter wahrend eines Streckenflugs schleichend
anderte und die Piloten dies nicht sofort bemerkten resp. den Flug
nicht oder zu spat abbrachen.

Alpines Pumpen/Talwindsysteme: Ein Dauerbrenner in den Alpen
sind Fehler beim Einschatzen von lokalen/thermischen Windsystemen.
Auch 2018 ereigneten sich wegen des Unterschatzens des Talwinds
Unfalle, meist in der Phase des Landeanflugs. Ein Pilot schatzte wah-
rend eines Streckenflugs seine Hohenreserve falsch ein, geriet dabei
tief ins Lee des Talwinds. Dabei mandvrierte er sich in unwegsames
Gelande zwischen bewaldetem Berg und See. Die geplante Notlandung
in einem Steinbruch misslang, worauf er im See landete. Eine extrem
gefahrliche Situation, ware da nicht ein Boot in der Nahe gewesen, das
ihm sofort zu Hilfe kam.

— Es muss immer damit gerechnet werden, dass sich Talwind-
systeme, Uberspiilungen und damit einhergehende Leebereiche im
Tagesverlauf verstarken, da sich der Alpenraum starker erwarmt als
das Flachland und daher kraftige Ausgleichsstromungen verursacht.

— Solche Wechsel konnen sehr abrupt passieren. Deshalb lohnt sich
die regelmaéssige Kontrolle von Messwerten (Druckverlauf, aktueller
Wind, Temperaturunterschiede). Viele gangige Meteo-Apps leisten hier
gute Dienste.

Lokale Fallwinde, Leefallen: Es gibt typische Hotspots (wie z.B. Brii-
nig, Grimsel etc.), die schon bei wenig Druckdifferenz oder Hohenwind
Uberspilt werden konnen.

- Sich erkundigen, Locals nach typischen Gefahren befragen.

Lokale Hitzegewitter: Da sich lokale Hitzegewitter nicht so rasant
wie Gewitterfronten bewegen, verleitet dies Streckenpiloten oft zum
Hinauszogern der Landung. Hat man den kritischen Moment jedoch
Uberschritten, drohen mit Sturmboen, Blitz und Hagelschlag die glei-
chen Gefahren. Zudem kénnen Ausfallwinde von Gewittern Boenfronten
bilden und weiter entfernt neue Gewitter entstehen lassen und dadurch
eine Kettenreaktion auslosen. Dies kann tberraschend schnell gesche-
hen und fiihrte auch 2018 zu Unfallen.

Aufteilung nach Flugphasen
Start und Abflug

Mit 24 gemeldeten Fallen gehdren Start und Abflug wie jedes Jahr
zu den heikelsten Momenten des Flugs (Abb. 2). Deshalb lohnt sich ein
Blick auf die einzelnen Startphasen und ihre Tiicken:

Startvorbereitung

In elf Fallen war eine fehlerhafte Startvorbereitung die Ursache fiir
Folgeprobleme. Ein Tandempilot bemerkte in der Startphase seinen
nicht ganz geoffneten Schirm, beurteilte dies jedoch als unkritisch
(wird schon noch aufgehen...) und setzte den Startlauf fort. Erst in der
Luft und mit starkem Gegensteuer, um den Schirm auf Kurs zu halten,

Mauvaise évaluation de la météo

Aucune erreur de jugement grossiére de la météo (front froid, orage,
foehn, etc.) ne nous a été signalée. Pourtant, plusieurs accidents ont eu
lieu alors que la météo changeait de maniere insidieuse au cours d'un
vol de distance; les pilotes s'en sont alors rendus compte trop tard ou ont
interrompu leur vol trop tard, voire pas du tout.

Pumping alpin et systémes de vent de vallée: dans les Alpes, les er-
reurs d'appréciation des systemes de vents locaux/thermiques restent un
probléme récurrent. En 2018 aussi, de forts vents de vallée mal appréciés
ont entrainé des accidents, en général en phase d'atterrissage. Lors d'un
cross, un pilote a mal évalué sa réserve d'altitude avant de se retrouver
treés bas sous le vent de vallée. Il a poursuivi en terrain accidenté entre une
montagne couverte de foréts et un lac. Apres avoir raté son atterrissage
d'urgence prévu dans une carriére, il a fini dans le lac. Un danger extréme
et immédiat. Par chance, un bateau se trouvait a proximité et lui a tout de
suite porté secours.

—Toujours s’attendre a ce que les systemes de vent, les débordements
et les zones sous le vent qui en découlent se renforcent en cours de jour-
née: dans les Alpes, le réchauffement plus important qu'en plaine généere
de puissants courants compensatoires.

— De tels changements s'averent parfois abrupts. Il convient donc de
controler régulierement les valeurs mesurées (évolution de la pression,
vent actuel, différences de température). De nombreuses applis météo
s'averent tout a fait adaptées.

Vents rabattants locaux, pieéges sous le vent: il existe des hot-spots
typiques, comme le Briinig et le Grimsel, qui subissent des débordements
a partir de faibles différences de pression ou de vent modéré en altitude.

- Se renseigner, demander aux pilotes locaux ou de tels endroits existent.

Orages de chaleur locaux: les orages de chaleur ne se déplacent pas
aussi vite que les fronts orageux et incitent souvent les pilotes a repousser
l'atterrissage. Pourtant, une fois le moment critique passé, les dangers
restent les mémes: fortes rafales, éclairs et gréle. De plus, les vents géné-
rés par un orage local peuvent provoquer un front venteux et engendrer
d'autres orages, un peu plus loin, puis déclencher une réaction en chaine.
De telles situations, sources d'accidents en 2018, peuvent se développer
tres vite.

Répartition par phases de vol

Départ et décollage

Avec 24 incidents signalés, le départ et le décollage comptent une fois
encore parmi les moments les plus délicats du vol (ill. 2). Il importe donc
de s'attarder sur chaque phase du décollage et sur les problemes inhé-
rents:

Préparation au décollage

Dans onze cas, une mauvaise préparation au décollage a entrainé
des problemes. Au cours de la phase de décollage, un pilote de biplace
a constaté que son aile n'était pas totalement ouverte. Il n'a pas jugé la
situation critique (elle va bien finir par s'ouvrir...) et poursuivi sa course

Gut fiirs Gemlit: Streicheleinheit fiirs ladierte Schienbein. Des «caresses» sur le tibia cassé, un peu de baume au cceur. | Auch dies tut gut: Nach dem Unfall - bequemen auf dem Korbstuhl
- erstmals wieder Gleitschirmstarts beobachten. Du bonheur aprés l'accident: se retrouver confortablement au déco sur une chaise en osier et observer les parapentistes qui décollent. |
Wie funktioniert eine Vakuummatratze? Die Fluggemeinschaft Alpstein informiert sich in der Rega-Basis St. Gallen-Winkeln. Comment fonctionne un matelas-coquille? A la base de la Rega

de St. Gall-Winkeln, le club de vol libre de l'Alpstein s'informe.




bemerkte er eine am Gurtzeug verhangte A-Stammleine. Da er einhan-
dig die Leine nicht losen konnte, gab er der Passagierin die Steuer-
leine — «Halten!» —, und er konnte beidhandig die A-Leine freikriegen.
Uff...! Wie jedes Jahr fiihrten Knoten oder verdrehte Leinen, die nicht
oder zu spat bemerkt wurden, zu zahlreichen Unfallen. Zudem verbog
sich in einem anderen Fall ein nicht korrekt geschlossenes Maillon
Rapid und loste sich vom Gurtzeug, wonach der Schirm unkontrollier-
bar wurde; nur der Rettungsschirm konnte Schlimmeres verhindern.
Ein anderer Fall betraf einen Deltapiloten, der seinen Passagier nicht
einhangte, und einmal vergass ein Pilot nach dem Startabbruch die
geoffneten Beinschlosser wieder zu schliessen. Zweimal geschah der
Fehler bereits bei der Flugvorbereitung (Heuseil nicht gekannt, Gleit-
winkel falsch berechnet).

— Eine gute Vorbereitung fangt schon vor dem Flug an. Kenne ich die
lokalen Gefahren, Hindernisse, Seile, Leefallen und sonstige Ein-
schrankungen (DABS, Wildschutzzonen etc.)? Schaffe ich mit meinem
Gleitwinkel die vorgelagerte Krete?

— Der 5-Punkte-Check sollte Punkt fir Punkt nach einem festen
Schema ausgefiihrt werden. Beim Tandem betrifft dies naturlich beide
Gurtzeuge plus samtliche Verbindungen. Deshalb ist hier ein einheit-
licher und strukturierter Ablauf besonders wichtig.

— Ablenkung wahrend der Starvorbereitung kann zu Unkonzentriert-
heit und Liicken im Ablauf fihren. Notfalls sich abgrenzen und den
Check in Ruhe wiederholen.

Startphase

In zahlreichen Fallen begannen die Schwierigkeiten in der eigent-
lichen Startphase, also noch am Boden. In drei Fallen wurden Piloten
beim Riickwarts-Aufziehen ausgehebelt, einmal passierte dasselbe
beim Vorwarts-Aufziehen. Daneben gab es wieder zahlreiche Falle von
lberhastetem Startbeginn in Kombination mit Stolpern, wechselnden
Windbedingungen oder zu zaghaftem Startabbruch.

- Beim Riickwarts-Aufziehen lassen sich verdrehte, verknotete oder
verhangte Leinen besser erkennen. Das funktioniert aber nur, wenn der
Blick zu den Leinen konzentriert erfolgt und ein allfalliger Fehler auch
korrigiert resp. der Start abgebrochen wird!

- Bei Aufwind und Thermik erhoht sich die Gefahr bei zu briiskem
Aufziehen, ausgehebelt zu werden. Durch dosiertes Aufziehen, resp.
dem Schirm entgegenlaufen, kann ein zu schnelles Fiillen und Hoch-
schiessen der Kalotte verhindert werden.

— Ob Vor- oder Riickwarts-Aufziehen, ein kontrollierter und ruhiger
Dreiphasenstart mit den notigen Korrekturen — und falls notig mit
Abbruch - bleibt unverzichtbar.

— Unfalle wahrend der Aufzieh-, Kontroll- und Beschleunigungs-
phase konnten durch ausreichende Grundschulung, und danach durch
Groundhandling, stark verringert werden. Die Bewegungsablaufe des
Startvorgangs sind komplex, konnen aber durch entsprechendes Trai-
ning gut erlernt und automatisiert werden.

Abflugphase

Storungen in der Abflugphase waren 2018 mit elf Unfallen haufig
und fiihrten, wie so oft in dieser Flugphase, zu schweren Unfallen.
Einerseits hat der Schirm schon Fluggeschwindigkeit, andererseits
aber wenig Hohenreserve fiir Korrekturen. Aus diesem Grund ist
diese Phase eine der heikelsten, was sich regelmassig in der Statistik
niederschldgt. Die haufigsten Griinde fur Storungen beim Abflug sind
Leesituationen, Thermik und geldandebedingte Turbulenzen resp. eine
Kombination von allem. Nicht zu vergessen diejenigen Falle, bei denen
die Probleme bereits in der Vorbereitung oder wahrend des Startlaufs
beginnen und danach nicht korrigiert oder konsequent abgebrochen
werden. In einem Fall versuchte der Pilot nach dem Start krampfhaft
in den Beinsack zu kommen, leitete dabei unbemerkt eine Kurve ein,
und kollidierte mit dem Hang. In diesem Fall gliicklicherweise ohne
Verletzungsfolgen.

Allgemeine Tipps zu Start und Abflug

—Nach dem Start in Bodennahe aktiv auf den Abflug konzentrieren
und auf keinen Fall Steuerleinen loslassen oder Manipulationen an
Beinsack, elektronischen Geraten etc. vornehmen.

d'élan. Une fois en lair, il a d0 enfoncer un frein pour garder le cap avant de
remarquer une suspente principale A coincée dans la sellette. Incapable de
dégager la suspente d’'une seule main, il a passé les commandes de freins
a sa passagere — «Tiens bon!» — avant de libérer la suspente a deux mains.
Ouf! Comme tous les ans, des suspentes vrillées et des nceuds remarqués
trop tard ou pas du tout ont entrainé de nombreux accidents. Dans un autre
cas, un maillon rapide mal fermé s’est tordu avant de se détacher de la
sellette et de rendre l'aile incontrélable. Le parachute de secours a permis
au pilote d'éviter le pire. Un cas concerne un pilote de delta qui a oublié
d'accrocher son passager, un autre un pilote qui, apres une interruption

de décollage, a oublié de refermer les boucles de ses sangles de cuisses.
Deux cas sont directement liés a la préparation au vol (cable a foin inconnu,
mauvais calcul de la finesse).

— Une bonne préparation commence avant méme le vol. Est-ce que je
connais les risques locaux, les obstacles, les cables, les pieges sous le
vent et autres restrictions (DABS, zones de tranquillité, etc.)? Ma finesse
suffit-elle pour passer la créte, un peu plus loin?

- Toujours effectuer le contréle en cing points (MAVIE) point par point et
selon un schéma bien défini. En biplace, cela concerne les deux sellettes et
toutes les liaisons entre elles, d'ou l'importance d'un déroulement homo-
gene et structuré du controle.

—Toute distraction lors de la phase de préparation au décollage peut
entrainer un mangue de concentration et des omissions dans son dérou-
lement. Si besoin, s'éloigner et reprendre calmement le contréle depuis le
début.

Phase de décollage

Dans de nombreux cas, les pilotes ont rencontré des difficultés des la
phase de décollage, alors qu'ils n'avaient pas encore quitté le sol. Trois
pilotes ont été soulevés du sol lors du gonflage face a laile, un pilote lors
du gonflage dos a l'aile. Une fois encore, de nombreux cas concernent une
entame de décollage précipitée combinée a un trébuchement, des condi-
tions de vent changeantes ou une interruption de décollage trop hésitante.

— Les suspentes vrillées, nouées ou coincées se remarquent mieux
quand on procede au gonflage face a l'aile. Conditions indispensables:
rester concentré lorsqu’on observe les suspentes, corriger toute erreur et
ne pas hésiter a interrompre le décollage!

—En cas de fort vent ascendant et de thermiques, gonfler l'aile de
maniere brusque augmente le risque de se faire soulever du sol. Gonfler
l'aile peu a peu et se diriger vers elle permet d'éviter un gonflage trop
rapide et la montée violente de la calotte.

- Qu'on procede au gonflage dos ou face a laile, le décollage s'effectue
toujours en trois phases, de maniére contrélée et calme, avec des correc-
tions adaptées et, si nécessaire, une interruption franche.

—Le nombre d'accidents durant la phase de gonflage, de contréle et
d'accélération pourrait étre sensiblement réduit grace a une bonne forma-
tion de base puis a la pratique réguliere du maniement au sol. La phase
de décollage nécessite une série de mouvements complexes; un entraine-
ment adapté permet de les assimiler et d'acquérir les bons automatismes.

Phase d’envol

Nombreux en 2018, les dysfonctionnements lors de la phase d’envol ont
entrainé onze accidents, dont certains graves. D'une part, laile a déja at-
teint sa vitesse de vol et d'autre part, la réserve d'altitude reste trop faible
pour des corrections. Cette phase compte donc parmi les plus délicates, ce
que confirment les statistiques. En cause: les situations sous le vent, les
thermiques et les turbulences liées au terrain, voire une combinaison des
trois. Sans oublier les cas ou les problémes débutent des la préparation et
la phase de décollage et ne sont ensuite pas corrigés ou n'entrainent pas
d'interruption conséquente. Dans un cas, un pilote tentait désespérément
de s'installer dans son cocon, a engagé un virage sans s'en rendre compte
et a percuté la pente, un incident heureusement sans conséquences.

Conseils d’ordre général concernant le départ et le décollage

— Apres le décollage et a proximité du sol, rester concentré sur l'envol et
ne surtout pas lacher les freins ou manipuler le cocon de la sellette, ses
instruments, etc.

—Pres du sol, le terrain et les thermiques ont souvent un effet sur 'écou-
lement de 'air. Lobservation minutieuse de la manche a air, de la végé-
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Landephase

i
Startphase

Abb. 2: Aufteilung nach Flugphasen.
IlL. 2: Répartition par phases de vol.

—Windstromungen in Bodennahe werden von Gelande und Thermik
oft beeinflusst. Genaues Beobachten (Windsack, Vegetation, Rauch etc.)
kann Uberraschungen vorbeugen und fordert die Beobachtungsgabe.
Bei Zweifeln an der Hauptwindrichtung auf Kretenhohe aufsteigen und
sich vergewissern. Im Zweifelsfall lieber auf einen Flug verzichten.

— Beim Verlassen des Startraums magliche Turbulenzen in Hangnahe
immer antizipieren und einen aktiven Flugstil beibehalten.

— Falls es trotzdem zum Klapper in Bodenndahe kommt, muss die
Pilotenreaktion dosiert und prazis erfolgen, um das Wegdrehen des
Schirms zu verhindern — jedoch ohne zu libersteuern, was zum einsei-
tigen Stromungsabriss fihren wiirde.

Seitenklapper, Frontklapper: Mit 22 gemeldeten Zwischenfallen
waren Einklapper auch 2018 die mit Abstand haufigste Schirmsto-
rung. Einklapper kommen sowohl in der Start- als auch Flug- und
Landephase vor. Neben neun Front- und sieben Seitenklappern war
es sechs Piloten nicht klar, wie ihr Schirm einklappte, da der Vorgang
sehr heftig war und sie danach die Kontrolle tiber den Schirm verlo-
ren. Dies liegt teilweise daran, dass aktuelle Schirme klappstabil sind,
und wenn es doch einmal passiert, man von der Heftigkeit umso mehr
Uberrascht wird. In einem Fall drehte ein Pilot in starker Leethermik.
Da es sehr ruppig war, hat er sich im Beinsackgurtzeug halb aufge-
richtet, war aber noch nicht in einer stabilen aufrechten Position, als
sein Schirm einklappte. Der folgende Verhanger fiihrte sofort zu einem
Twist; nach kurzem Ausdrehen dann der Gegentwist. Als der Schirm
in eine Verhangerspirale ging, gelang dem Piloten der Retterwurf. Er
landete unverletzt in einer Waldlichtung. In einem anderen Fall fiihrte
der Frontklapper eines Hochleisters zu einer asymmetrischen Offnung,
was in einem Verhanger und einer Verhangerspirale endete. Auch hier
verhinderten Rettungschirm und Baume Schlimmeres.

— Gelandenahe und Turbulenzen: In Bodenndhe - z.B. nach dem Start
und beim Landeanflug - sind Klapper immer heikel, da wenig Zeit und
Raum fiir Korrekturen bleiben. Hier gilt es, besonders konzentriert und
aktiv zu fliegen und Turbulenzen zu antizipieren. Auch muss beachtet
werden, dass bei starkem Wind die Turbulenzen oft weit verfrachtet
werden.

— Korrekturen in Bodennahe: Bei einfach zu kontrollierenden
Seitenklappern auf die gewiinschte Flugrichtung (weg vom Gelédnde!)
achten, stabilisieren und erst dann den Schirm 6ffnen. Merke: Je mehr
Gewichtsverlagerung zur gewiinschten Seite, desto weniger Bremsein-
satz ist nétig. Dies minimiert die Gefahr des Ubersteuerns.

— Klappertraining: Je nach Gerat und Einklapper konnen die Schirm-
reaktionen stark abweichen, weshalb es fiir den Piloteninput kein
Patentrezept gibt. Merke: Sikus helfen, unseren Schirm und seine
Reaktionen besser kennen zu lernen sowie das richtige Reagieren nach
Einklappern zu trainieren und zu verinnerlichen. Noch besser, man
kann Einklapper bereits im Ansatz mit einem aktiven Flugstil erkennen
und bestenfalls verhindern.

— Frontklapper werden noch oft unterschatzt. Moderne und gestreck-
te Schirme (Highend-EN-B und hoher) neigen zu asymmetrischem Off-
nen mit daraus resultierenden Verhangern und stabilen Frontrosetten.
Solche Situationen miissen aktiv kontrolliert und ausgeleitet werden.
Falls dies nicht gelingt, bleibt meist nur der Retterwurf.
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Uberstesern, Stall, Vrille

Elapper undefiniert

Frantklapper

Abb.3: Aufteilung nach der Art der ersten Schirmstorung.
IlL. 3: Répartition par type de premier dysfonctionnement

—Vorsicht vor falschem Timing bei Frontklappern! Wenn der Schirm
bereits nach hinten kippt, konnte der Bremseinsatz in diesem Moment
zu einem dynamischen Stall mit anschliessend heftigstem Vorschies-
sen flihren. Ist der Schirm jedoch bereits hinten und holt Energie zum
Vorschiessen, muss dies mit den Bremsen konsequent abgefangen
werden. Je nach Schirm, Klapptiefe, Nickverhalten etc. muss der
Piloten-Input unterschiedlich ausfallen. Wie beim Seitenklapper gibt
es auch hier kein Patentrezept; das richtige Verhalten sollte man sich
durch intuitives Erlernen eines aktiven Flugstils (Siku, Groundhandling)
aneignen.

- Liegegurten/Beinsackgurtzeuge sind beliebt. Der Beinsack an sich
ist nicht gefahrlich; aber eine liegende Pilotenhaltung kann es bei Ein-
klappern schnell werden. Gestreckte Beine erhohen die Massentragheit
des Piloten und somit die Twistgefahr erheblich.

— Retterwurf: Falls Einklapper nicht stabilisiert werden konnen resp.
die Folgen zu einem Kontrollverlust fiihren, muss ohne Zdgern der Ret-
ter geworfen werden. Viele Piloten warten zu lange, bis sie in Boden-
nahe sind. Dies ist einer der haufigsten Griinde fiir todliche Unfalle.

Steilspirale: Im vergangenen Jahr wurde uns ein Fall einer stabilen
Steilspirale gemeldet. Zudem gab es Falle von in Bodenndhe eingelei-
teten schnellen Drehungen, bei denen das verzogerte Ausleiten des
Schirms die Piloten tberraschte. Am haufigsten fiihrten jedoch andere
Ursachen zu einer unbeabsichtigten Steilspirale, meist nach Klappern
und insbesondere nach Verhangern. Darum sind schnelle Drehungen
ein wichtiges Thema, dem wir uns nicht verschliessen durfen.

- Querneigung, Geschwindigkeit und G-Krafte lassen sich mit Ge-
wichtsverlagerung zur Kurven-Aussenseite und Einsatz der Aussen-
bremse aktiv kontrollieren. Dieser Reflex sollte schon in der Schulung
trainiert werden, bis er automatisch erfolgt.

- Das Verschranken der Beine zur Innenseite erhoht das Risiko des
stabilen Nachdrehens stark, weshalb bei schnellen Drehungen davon
abzuraten ist.

— Je nach Erfahrung, korperlicher Belastbarkeit und Tagesform tastet
man sich vorsichtig an die Spirale; im Zweifelsfall erst bei einem Siku.
So oder so muss man mental vorbereitet und reflektiert an dieses
Manover herangehen.

—Wahrend der Schulung und des Siku muss auf die Position des
Funkempfangers geachtet werden: Wegen der enormen Windge-
rausche in der Spirale kann der Pilot einen zu weit vom Ohr entfernt
befestigten Funkempfanger nicht horen.

— Ein Kurs im G-Force Trainer ist ein hervorragendes Mittel, um sich
auf schnelle Drehungen in der Luft vorzubereiten. Beispiele: Wie rea-
giert mein Korper auf G-Krafte? Wo liegt mein Limit? Mit welcher Tech-
nik lasst sich ein Blackout erkennen und friihzeitig dagegenhalten? Ab
welcher Geschwindigkeit hore ich einen Funkspruch nicht mehr? st
mein Funkempfanger falsch angebracht? Flugtechnische Fehler bei
Ein- und Ausleiten? Blockaden (mental oder Korperposition)? Probleme
beim Finden und Auslosen des Rettergriffs?

Akro, provozierte Mandver, Siku: 2018 wurden uns sechs Zwischen-
falle nach selbst provozierten Mandvern gemeldet. Dreimal betraf es
Akropiloten, einmal einen Speedflyer, der Barrel Rolls machte, und



tation, de fumées, etc. aide a prévenir les surprises et améliore la faculté
d'observation de chaque pilote. En cas d'incertitude quant a la direction
principale du vent, monter au niveau de la créte et vérifier. En cas de doute,
mieux vaut renoncer a voler.

- Quand on quitte la zone de décollage, toujours anticiper les turbu-
lences pres du sol et conserver un style de vol actif.

- Un pilote qui subit malgré tout une fermeture pres du sol doit réagir de
maniére dosée et précise pour empécher laile de virer. Attention au risque
de sur-pilotage et de décrochage latéral.

Fermetures latérales et frontales: avec 22 incidents signalés en 2018,
les fermetures restent de loin les sources les plus fréquentes de dys-
fonctionnement en vol. Elles peuvent survenir au cours des phases de
décollage, de vol et d'atterrissage. Neuf pilotes ont subi une fermeture
frontale et sept une fermeture latérale; six pilotes n'ont pas pu préciser
la nature de la fermeture, dont la violence leur a fait perdre le contréle de
l'aile. Lexplication réside en partie dans la résistances des ailes actuelles
aux fermetures: lorsqu’elles se ferment malgré tout, la violence de
l'incident s’avere d'autant plus surprenante. Dans un cas, un pilote a viré
dans un thermique puissant sous le vent puis s'est a moitié redressé dans
sa sellette position allongée a cause des turbulences. Encore dans une
position instable au moment ol son aile a subi une fermeture, il n'a pas pu
éviter une cravate et les twists consécutifs, puis de nouveaux twists dans
le sens opposé. Alors gue l'aile entrait dans une spirale cravatée, le pilote
a pu lancer son secours avant de se poser indemne dans une clairiere.
Dans un autre cas, une aile haute performance s’est rouverte de maniére
asymeétrique apres une fermeture frontale. Cravate, entrée en spirale: le
parachute de secours et les arbres ont permis au pilote d'éviter le pire.

Proximité du sol et turbulences: pres du sol, notamment aprés le décol-
lage et en phase d'atterrissage, les fermetures s'averent toujours délicates
parce que le pilote a peu de temps et d'espace pour réagir. Il doit donc res-
ter trés concentré, piloter de maniere active et anticiper les turbulences.
En cas de vent fort, ne pas oublier quelle distance les turbulences peuvent
parcourir.

VVe|I du heute
Abend noch

was vor hast!

— Corrections prées du sol: en cas de fermeture facile a controler, veiller a
la direction voulue (s'éloigner du sol!) et stabiliser l'aile avant de la rouvrir.
Noter que plus on utilise le poids du corps, moins il faut agir sur le frein du
méme c6té afin de minimiser le risque de sur-pilotage.

— S’entrainer aux fermetures: les réactions varient beaucoup selon l'aile
et le type de fermeture, il n'existe donc pas de recette brevetée pour les
contrer. Noter qu'un stage SIV permet d'apprendre a connaitre son aile et
ses réactions, de s'entrainer a bien réagir apres une fermeture et d'assi-
miler les bons gestes. Mieux encore: anticiper les fermetures grace a un
pilotage actif et les éviter autant que possible.

- Les fermetures frontales restent trés sous-estimées. Les ailes
modernes et allongées (EN-B en haut de gamme et catégories supé-
rieures) ont tendance a se rouvrir de maniére asymétrique et provoquent
des cravates et des rosettes frontales stables. Un pilote doit alors controler
une telle situation et en sortir de maniere active. En cas d'échec, lancer son
secours devient vite indispensable.

— Attention au mauvais timing apres une fermeture frontale! Si laile
bascule en arriere, toute action sur les freins peut entrainer un décrochage
dynamique suivi d'une violente abattée. Si l'aile se trouve déja derriére et
qu'elle emmagasine de l'énergie pour une abattée, il faut lintercepter sans
hésiter a l'aide des freins. Les conséquences de l'action du pilote différent
selon laile, la profondeur de la fermeture, le tangage, etc. Comme pour
la fermeture latérale, pas de recette miracle. Un apprentissage intuitif du
pilotage actif (stage SIV, maniement au sol) permet d'assimiler le compor-
tement adapté.

— Les sellettes position allongée et avec cocon restent tres appréciées.
Si le cocon ne présente pas de risque en soi, la position allongée du pilote
peut devenir dangereuse en cas de fermeture. Les jambes allongées aug-
mentent sensiblement l'inertie du pilote et donc le risque de twists.

— Lancer du secours: lorsqu’'une fermeture s'avere ingérable ou entraine
une perte de controle, ne pas hésiter a lancer son secours. De nombreux
pilotes attendent trop longtemps et se retrouvent trop pres du sol. Il s'agit
d’'une des causes principales d'accidents mortels.
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Wurde auf YouTube neun Millionen Mal aufgerufen und wurde 13000 Mal kommentiert: Unserios durchgefiihrter Startcheck (Interlaken), Passagier nicht im Karabiner eingehangt. Erst kurz
vor der Landung, nach 2 Minuten 14 Sekunden, verliessen den Passagier die Kréafte, und er liess sich fallen — mit relativ geringen Folgen (gebrochenes Handgelenk, gerissene Sehne).

Neuf millions de vues et 13'000 commentaires sur YouTube: manque de sérieux lors du contrdle avant le décollage a Interlaken, le passager n'est pas accroché. Peu avant l'atterrissage et
apres 2 min 14 s, le passager se laisse tomber, a bout de force. Les conséquences restent «anodines»: une poignet cassé, un tendon déchiré.

einmal einen Teilnehmer eines Siku. Bei allen Storungen lag die Ursa-
che in einem nicht sauber ausgefiihrten oder ausgeleiteten Mandver.
In einem Fall trainierte der Pilot tiber Land Infinity Tumblings. Dabei
erfolgte das Timing einer Schirmkorrektur zu frith, wodurch der Pilot
durch die Leinen fiel. Mit um den Korper verwickelten Leinen und flug-
unfahigem Hauptschirm zog er den Retter. Die Offnung war erfolgreich,
und der Pilot landete unverletzt auf der Strasse auf einem Auto! Ein
anderer Pilot machte nach mehrmonatiger Pause selbstandig ein paar
Trainingsfliige, flog unter anderem schnelle Richtungswechsel/Wing-
over. Der letzte Wingover geriet zu dynamisch und wurde vom Piloten
nicht ausreichend gestiitzt, was zu impulsivem Einklappen und Kon-
trollverlust fuhrte. Ein Siku-Teilnehmer wurde nach einem beschleu-
nigten Frontklapper von der Reaktion seines Schirms (asymmetrische
Offnung mit Verhanger) iiberrascht. Durch die Verhangerspirale rissen
eine Stammleine und ein Leinenaufhangepunkt. Die Landung erfolgte
unverletzt im Wasser.

— Provozierte Frontklapper werden oft unterschatzt. Ab einer gewis-
sen Streckung (meist ab Highend-B) neigen sie zu Kappenverformung
und Verhangern. Im Zweifelsfall lieber anladsslich eines Siku tiben!

— Hohe Wingover konnen einfach sein, wenn man das notige Stiitzen
des Fliigels beherrscht. Ist dem nicht so, lieber zuerst an einem Siku
uben!

— Trainingsgelande: Auch erfahrenen Akropiloten kann mal eine
Ein- oder Ausleitung misslingen, weshalb Akrotrainings liber Wasser
erfolgen sollten.

— Zwei Rettungsschirme sind fiir Akro dringend zu empfehlen.

— Retterfrass: Zwischenfalle bei Ein-/Ausleiten von Akrofiguren
fihren oft Uber eine Kaskade zum unkontrollierten Abspiralen im
Twist. Oft ist dabei die Rotation eher flach und schnell, was zu einem
«Retterfrass» flihren kann (der Retter wickelt sich um die Gleitschirm-
leinen oder Korperteile). In solchen Féllen sind die letzten zwei Punkte
doppelt wichtig.

Ubersteuern, Stall, Sackflug, Vrille: In nur drei Fallen wurde 2018
das Ubersteuern des Schirms in der Flugphase als Erstursache
gemeldet. Ein Pilot libersteuerte seinen Schirm beim Eindrehen in die
Thermik. Da er die beginnende Vrille als Seitenklapper deutete, gab er
Gegensteuer und riss damit auch die Gegenseite ab, was zu Stall und
nachfolgendem Aufprall an einem gliicklicherweise weichen Abhang
fuhrte. In einem anderen Fall fiihrte ein Beinahe-Zusammenstoss dazu,
dass beide Beteiligten den Schirm libersteuerten, die Kontrolle verlo-
ren und nach einer unfreiwilligen «Synchronvrille» am Retter zu Boden
kamen. Einer der beiden verletzte sich dabei schwer. Falle von stabilem
Sackflug wegen Materialfehlern wurden uns 2018 nicht gemeldet.

Haufiger passieren Stromungsabrisse als Folge einer vorangehenden
Storung wie z.B. nach Knoten, Klappern, Verhangern oder missgliick-
ten Manovern. Am haufigsten sind Falle von Stromungsabrissen jedoch
kurz vor der Landung (siehe Landeanflug und Landung).

—Wenn sich der Schirm durch Thermik oder Turbulenzen plétzlich
verlangsamt oder aufstellt, ist der Anstellwinkel bereits vergrossert.
Weiteres Nachziehen resp. Erzwingen einer Kurve kann zu einseitigem
Stromungsabriss fiihren. Dasselbe gilt, wenn sich der Schirm beim
Wechseln der Drehrichtung aufstellt (z.B. Priifungs-Acht). Auch hier
nicht gleich weiter nachziehen, sondern den Schirm erst wieder Fahrt
aufnehmen lassen.

Kollisionen: Abgesehen von einer Beinahe-Kollision zweier Gleit-

schirmschiiler wurden uns 2018 keine Kollisionen mit anderen
Hangegleiterpiloten oder sonstigen Luftverkehrsteilnehmern gemel-
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Spirale engagée: l'an passé, un seul cas de spirale engagée stable d'une
aile nous a été signalé. Par ailleurs, nous avons pris connaissance de cas
de virages rapides engagés pres du sol, dont la sortie temporisée a surpris
les pilotes. Les spirales engagées involontaires ont cependant d'autres
causes, en général une fermeture suivie d’'une cravate. Voila pourquoi les
virages rapides restent d'actualité et nécessitent notre attention.

— Engager le poids du corps du c6té opposé a la rotation et agir sur le
frein extérieur permet de contréler linclinaison, la vitesse et la force cen-
trifuge de maniere active. S'entrainer a ce réflexe dés la formation permet
de lautomatiser.

- Croiser les jambes vers lintérieur du virage augmente sensiblement
le risque d'une rotation stable: renoncer a cette position en cas de rotation
rapide.

— Il convient d'aborder la spirale avec prudence en fonction de son
expérience, de son endurance physique et de sa forme du jour. En cas de
doute, mieux vaut l'aborder dans le cadre d'un stage SIV. Quoi qu'il en soit,
toujours l'effectuer avec une préparation mentale adéquate et de maniere
réfléchie.

—Lors d'un stage SIV ou en cours de formation, veiller au bon positionne-
ment de la radio: en spirale, a cause du bruit du vent, un pilote n'entendra
pas une radio fixée trop loin de son oreille.

— Le G-Force Trainer constitue un excellent moyen de se préparer a des
rotations rapides en vol. Exemple: comment réagit mon corps sous l'effet
de la force centrifuge? Ou se situent mes limites? Quelle technique permet
d'anticiper et d'éviter un black-out? A partir de quelle vitesse la radio de-
vient-elle inaudible? Ma radio est-elle mal positionnée? Fautes techniques
en entrée et en sortie de figure? Blocages (mental ou liés a la position du
corps)? Problemes pour trouver la poignée du secours?

Acro, figures provoquées, stages SIV: six incidents consécutifs a des
figures provoquées nous ont été signalés en 2018. Ils concernaient trois
pilotes d'acro, un pilote de speedflying effectuant des barrel rolls et un
participant a un stage SIV. Tous les dysfonctionnements sont a mettre
sur le compte d'une manceuvre mal effectuée ou d’'une sortie ratée. Dans
un cas, le pilote effectuait des infinity tumblings au-dessus de la terre
ferme. Suite a une correction trop précoce, il a chuté et s'est empétré dans
les suspentes; son aile ne volait plus et il a lancé le secours. Apres une
ouverture réussie, le pilote a atterri indemne sur la route — sur une voiture!
Apres plusieurs mois de pause, un autre pilote effectuait seul des change-
ments de direction rapides et des wingovers lors de vols d’entrainement.
ILn’a pas pu suffisamment étayer un dernier wingover trop dynamique et
a subi une grosse fermeture avant de perdre le contréle de son aile. Au
cours d'un stage SIV, un participant a été surpris par la réaction de son
aile aprés une fermeture frontale en vol accéléré (ouverture asymétrique
et cravate). La spirale cravatée consécutive a entrainé la rupture d'une
suspente principale et d'un point d'attache avant un atterrissage sans
conséquence dans l'eau.

— Les pilotes sous-estiment souvent les fermetures frontales provo-
quées. A partir d'un certain allongement (en général EN-B en haut de
gamme et plus), les ailes ont tendance a se déformer et a subir des cra-
vates. En cas de doute, a pratiquer dans le cadre d'un stage SIV!

— Des wingovers de forte amplitude ne posent pas de probleme a
condition de savoir étayer son aile en conséquence. Dans le cas contraire,
s'exercer lors d'un stage SIV!

- Sites d’entrainement: un pilote d'acro expérimenté peut rater U'entrée
ou la sortie d'une figure, lui aussi. Lentrainement au vol acrobatique doit
avoir lieu au-dessus d'un plan d'eau.

— Pour un pilote qui pratique l'acro, deux parachutes de secours
s'averent indispensables.



det. Kollisionen mit festen Hindernissen waren jedoch wie gewohnt
zahlreich und ereigneten sich meist kurz nach dem Start oder beim
Landeanflug, z.B. durch briiske Steuerausschlage und raumliche
Fehleinschatzungen. In Startnahe sind Kollisionen mit Baumen am
haufigsten, wohingegen im Landeanflug Gebaude, Autos und Telefon-
resp. Stromkabel haufiger sind.

In der eigentlichen Flugphase wurden uns drei Kollisionen gemeldet.
Einmal betraf es einen Piloten, der zu nahe am Hang in der Thermik
drehte und dabei an einem Baum anhangte. In einem anderen Fall
war der Pilot so sehr mit seinem Beinsack beschaftigt, dass er nicht
realisierte, wie er zuriick zum Hang drehte und mit diesem kollidierte.
Ein anderer Pilot libersah ein rostiges, schlecht sichtbares Seil, leitete
ein briskes Ausweichmandver ein und verlor dabei die Kontrolle. Beim
Absturz verletzte er sich schwer.

Einsatz des Rettungsschirms

Von zehn uns gemeldeten erfolgreichen Rettungsschirmoffnungen
blieben sieben Piloten unverletzt. Zwei Piloten verletzen sich leicht
und nur einer verletzte sich schwer. In all diesen Fallen wurde der
Retter frihzeitig ausgelost und konnte seine Wirkung entfalten. In drei
uns gemeldeten Fallen erfolgte der Retterwurf zu spat; dies fiihrte zu
schweren Verletzungen oder zum Tod. Bei zahlreichen weiteren Un-
fallen erfolgte gar kein Retterwurf. Leider kann nicht immer nachvoll-
zogen werden, ob der Pilot dies nicht wollte, ob er blockiert war, oder
ob die Auslosung des Rettungsgerats nicht klappte. Zu oft bleiben die
Grinde unbekannt.

—Nach Kollisionen, Materialversagen, Kontrollverlust des Schirms
und sonstigen unkontrollierbaren Flugzustanden sollte der Retter-
wurf unverziglich erfolgen. Die Statistik spricht hier eine eindeutige
Sprache.
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- Emmélement du secours: tout incident en entrée ou en sortie de figure
d'acro peut vite déclencher une cascade d'incidents et finir en spirale
incontrolée avec des suspentes twistées. Dans un tel cas, laile tourne
souvent vite et plutét a plat, et le secours peut s'emmeéler autour des
suspentes ou d'une partie du corps du pilote; les deux derniers points ci-
dessus deviennent alors doublement importants.

Sur-pilotage, décrochage, vrille: seuls trois cas de sur-pilotage ont été
signalés comme source de probléeme au cours de la phase de vol. Un pilote
a trop appuyé sur le frein pour entrer dans un thermique. Il a interprété
l'entrée en vrille comme une fermeture latérale, a enfoncé le frein opposé
et aussi décroché de ce coté-la avant de provoquer un stall et de s'écraser
sur une pente molle. Dans un autre cas, une collision évitée de justesse
a entrainé un sur-pilotage de la part des deux pilotes: ils ont alors perdu
le controle de leur aile respective et atterri sous le parachute de secours
apres une «vrille synchro» involontaire. Lun des deux s’est grievement
blessé. Aucun cas de parachutage d{ a un défaut de matériel ne nous a été
signalé en 2018.

Souvent, un décrochage fait suite a un dysfonctionnement (nceud, fer-
meture, cravate ou figure mal exécutée). Les cas de décrochages restent
néanmoins bien plus nombreux juste avant l'atterrissage (voir «Phase
d'atterrissage»).

- Quand laile ralentit soudain ou se cabre a cause d'un thermique ou de
turbulences, l'angle d'incidence s'avere déja plus grand. Tirer plus encore
sur les freins ou forcer un virage peut entrainer un décrochage latéral. ILen
va de méme quand l'aile se cabre au moment du changement de direction
(exécution du huit lors de l'examen, p. ex.). La encore, ne pas tout de suite
tirer plus, d'abord laisser l'aile reprendre de la vitesse.

Collisions: a part une collision évitée de justesse entre deux éleves
parapentistes, aucun incident lié a une collision avec un autre libériste




— Gehe das Retterprozedere regelmassig in Gedanken durch und
fasse z.B. vor jedem Flug an den Rettergriff, um seine Position und die
notigen Reflexe zu verinnerlichen.

- Solche und weitere Ubungen gehdren von Beginn weg in eine
seriose Schulung. Dies kann, wie bei Fallschirmspringern, auch «drill-
massig» an einem aufgehangten Gurtzeug erfolgen. Eine weitere Me-
thode ist das mehrmalige Werfen von Retterdummies am Ubungshang.

- Sinnvoll sind auch Weiterbildungsangebote wie Sikus, wo der Ret-
ter geworfen werden kann, oder Ausloseversuche am G-Force-Trainer
unter G-Belastung.

— Last but not least: Wie sieht es materialmassig aus? Ist mein Retter
genug gross? Habe ich ihn regelmassig gewartet?

— Weitere spannende Fragen und Tipps zum Thema Rettungsschirm
und Sicherheit werden im Bericht «Sicherheit im Flugsport» (Seite 26)
aufgefihrt.

Landephase

Storungen wahrend des Landeanflugs und der Landung waren auch
2018 mit 27 Meldungen die haufigste Unfallursache, dicht gefolgt von
der Startphase (24 Falle). Da man sich in beiden Phasen in Bodennahe
befindet und weniger Zeit zur Fehlerbehebung zur Verfligung steht,
Uberrascht dieses Resultat nicht und bestatigt die langjahrige Statis-
tik. Nachfolgend eine kurze Auflistung der haufigsten Ursachen und
Fehlfunktionen.

Raumliche Fehleinschatzung: Zahlreiche Unfalle in der Landepha-
se waren eine Kombination aus uniiberlegter Landeeinteilung und
raumlicher Fehleinschatzung resp. falscher Einschatzung der Windver-
haltnisse. Die nachfolgenden Steuermandver unter Stress fiihrten oft
zum Ubersteuern des Schirms und daraus resultierendem Stall oder
Trudeln oder, manchmal noch schlimmer, aus einem daraus resultie-
renden heftigen Vorpendeln. Oft kommt es dabei bei engen Platzver-
haltnissen zu Kollisionen mit Hindernissen.

— Die meisten Vorfalle konnten mit einer konsequent ausgeflogenen
Volte vermieden werden. Dadurch entfiele die unnotige Hektik eines zu
tiefen oder zu hohen Endanflugs, verbunden mit bodennahem Kurven,
Ubersteuern etc.

Bodennahe Turbulenzen: Bodennahe Turbulenzen von Thermik und
Hindernissen fiihren oft zu Einklappern, Durchsacken, seitlicher Drift,
teils gefolgt von Pendeln und/oder Kollisionen mit einem Hindernis.

—Windgradient: Wenn sich im Landebereich der Wind in Bodennahe
deutlich abschwacht, wird man durch das plotzliche Anfahren des
Schirms liberrascht und fliegt weiter als erwartet. Vorsicht! Ein zu
starkes Anbremsen des Schirms ware jetzt besonders heikel, weil man
dadurch den Schirm am Anfahren hindert; der Schirm reisst in dieser
Situation bereits bei weniger Bremseinsatz ab. Dessen sollten sich alle
Piloten bewusst sein, die gern mit viel Bremseinsatz agieren.

—Wie beim Start und hangnahem Fliegen muss auch im Landeanflug
die Pilotenreaktion auf Einklapper dosiert und prazis erfolgen, um das
Wegdrehen des Schirms zu verhindern — jedoch ohne zu libersteuern
und den Schirm abzureissen.

ou tout autre utilisateur de l'espace aérien ne nous a été signalé. En
revanche, de nombreuses collisions ont comme d’habitude eu lieu avec
des obstacles fixes, en général peu aprés le décollage ou en phase
d'atterrissage, a cause d'une impulsion trop brusque sur les commandes
ou d'une mauvaise évaluation de 'espace. Au décollage, les collisions les
plus fréquentes ont lieu avec des arbres et en phase d'atterrissage, avec
des batiments, des voitures et des cables téléphoniques ou électriques.
Trois collisions nous ont été signalées pendant la phase de vol: un pilote
qui enroulait un thermique trop prées de la pente s'est pris dans un arbre;
trop occupé a s'installer dans son cocon, un autre pilote n'a pas réalisé
qu'il virait vers la pente et l'a percutée; enfin, un pilote surpris par un cable
rouillé et peu visible a engagé une brusque manceuvre d'évitement et
perdu le contréle de son aile. Sa chute a entrainé des blessures graves.

Utilisation du parachute de secours

Sur dix ouvertures correctes du parachute de secours, sept pilotes se
sont posés indemnes, deux pilotes ont subi des blessures légeres et un
seul des blessures graves. Dans tous ces cas, les pilotes ont lancé leur
secours assez tot pour bénéficier de son effet protecteur. Dans trois cas si-
gnalés, le parachute a été lancé trop tard, entrainant des blessures graves,
voire la mort du pilote. Lors de nombreux autres accidents, le secours n'a
pas été lancé du tout: difficile de savoir si le pilote ne voulait pas ou se
trouvait bloqué, ou encore si l'extraction du secours n'a pas fonctionné. Les
raisons restent trop souvent inconnues.

— Apres une collision, une perte de contréle ou toute autre configuration
de vol ne permettant plus de se poser, ne pas hésiter a lancer son secours!
Dans ce domaine, les statistiques ne laissent aucune place au doute.

— Repasse régulierement le processus du lancer du secours dans ta téte
et saisis la poignée du secours au moins une fois lors de chaque vol afin de
mémoriser sa position et les réflexes nécessaires.

- De tels exercices, entre autres, font partie de toute formation sérieuse.
Comme le font les parachutistes sous forme de «drill», les libéristes
peuvent s’y entrainer dans une sellette suspendue. Autre méthode: le
lancer de «faux secours» a la pente école.

— Il existe d'autres possibilités judicieuses de s'entrainer: les stages SIV
permettent de lancer son secours; le G-Force-Trainer permet d'effectuer
un lancer sous l'effet de la force centrifuge.

— Last but not least: gu’en est-il de ton matériel? La taille de ton secours
convient-elle? L'as-tu fait contrdler a intervalles réguliers?

—Pour plus de réponses et de conseils au sujet du parachute de secours
et de la sécurité, lire l'article «Sports aériens et sécurité» p. 26.

Phase d’atterrissage

Avec 27 signalements en 2018, les incidents au cours de la phase
d'atterrissage et de l'atterrissage restent les causes d'accident les plus
nombreuses, juste devant les incidents lors de la phase de décollage
(24 cas). Ces chiffres peu surprenants confirment les statistiques a long
terme: au cours de ces deux phases, le pilote se trouve prés du sol et n'a
que peu de temps pour corriger une éventuelle erreur. Voici une courte
liste des causes et des défaillances les plus fréquentes.

Glimpflich verlaufen: «Zerstorer» im Tessin. Pilot: Claudio Vosti. «Destruction totale» sans conséquences dans le Tessin. Pilote: Claudio Vosti.
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Aussen- und Toplandungen: Besonders anspruchsvoll sind Aus-
sen-, Hang- und Toplandungen, weil sie unter Zeitdruck eine exakte
Einschatzung und Flugplanung erfordern und den Piloten somit unter
zusatzlichen Stress stellen.

—Ist eine Aussenlandung unvermeidbar, sollte man lberlegt, aber
bestimmt handeln und sich fiir den am besten erreichbaren Platz
entscheiden. Dadurch gewinnt man Zeit und Ruhe fiir die Gelande- und
Windbeobachtung sowie die Planung der Landeeinteilung.

- Oft entstehen solche Situationen, weil man den offiziellen Platz we-
gen starkem Wind nicht mehr erreicht. Dementsprechend muss man
die Winddrift auch fiir den Aussenladeplatz einberechnen (Vorhaltewin-
kel, luvseitig anfliegen etc.) und sich, falls moglich, auf einen maglichst
hindernis- und turbulenzfreien Platz festlegen.

— Toplandingversuche an einer thermisch aktiven Kante sind nie eine
gute Idee, da an sich schon dusserst anspruchsvoll. Knorzt man gar am
Minimumspeed rum und kriegt dabei noch Turbulenzen ab, kann die
ganze Sache schnell gefahrlich werden.

Mauvaise évaluation de l'espace: a 'atterrissage, de nombreux acci-
dents ont pour origine une volte mal répartie, doublée d'une mauvaise
évaluation de 'espace ou des conditions de vent. Sous l'effet du stress,
les corrections nécessaires entrainent souvent un sur-pilotage, puis un
décrochage, une vrille ou, pire, une abattée violente. A cause d'un espace
restreint, le pilote entre alors souvent en collision avec un obstacle.

-A l'atterrissage, une volte bien exécutée permettrait de prévenir la
plupart des accidents: le pilote évite alors toute agitation inutile due a une
approche trop haut ou trop bas, aux virages pres du sol, au sur-pilotage,
etc.

Turbulences prés du sol: les turbulences causées prées du sol par
des thermiques ou des obstacles entrainent souvent une fermeture, un
affaissement ou une forte dérive latérale, parfois suivi d'un mouvement
pendulaire et/ou d'une collision avec un obstacle.

— Gradient de vent: quand le vent faiblit sensiblement prés du sol, le
pilote, surpris par l'accélération soudaine de l'aile, vole plus loin que prévu.
Attention! Trop freiner a ce moment-la pose un probléme majeur: le pilote
empéche alors l'aile de prendre la vitesse nécessaire et dans une telle
situation, elle décroche méme quand on enfonce moins les freins. Les
pilotes amateurs de frein doivent en étre conscients.

—Comme au décollage et en vol pres du relief, le pilotage doit rester dosé
et précis pour éviter que l'aile ne vire en cas de fermeture au cours de la
phase d'atterrissage: attention au sur-piloter et au décrochage.

Repose au sommet, atterrissage en campagne: comme les reposes
au sommet, les atterrissages a la pente et en campagne s'averent tres
exigeants parce qu'ils nécessitent une évaluation et un plan de vol précis
dans un temps restreint, ce qui ajoute au stress du pilote.

- En cas d'atterrissage inévitable en campagne, il faut agir de maniere
réfléchie mais déterminée et choisir le terrain le plus accessible. On gagne
alors le temps et la sérénité nécessaires pour examiner le terrain et le
vent avant de planifier sa volte.

— De telles situations surviennent souvent a cause d'un vent trop fort qui
empéche le pilote d'atteindre l'atterro officiel. Il faut donc considérer la
dérive du vent pour un atterro alternatif (angle d'attaque, approche au vent,
etc.) et opter si possible pour un terrain sans obstacles ni turbulences.

— Eviter les tentatives de repose au déco prés d’une aréte soumise a
l'activité thermique: la manceuvre est déja assez exigeante en soi. Quand
on vole au plus pres de la vitesse minimum et qu’on subit en plus des
turbulences, la situation peut vite devenir dangereuse.
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