
34 SWISSGLIDER   05/06 | 2021

VERBAND |  L A FÉDÉR ATION

2020 wurden dem SHV 96 Zwischenfälle von Schweizer 

Piloten gemeldet: 92 von Gleitschirm-, drei von Deltapilo-

89 Unfälle ereigneten sich in der Schweiz, sieben im Ausland. 

Mit 96 Einträgen liegt die Zahl freiwilliger Unfallmeldungen 

etwas über dem langjährigen Durchschnitt. Da uns bei Wei-

Unfallanalyse 2020

2020 endeten zehn Unfälle tödlich. Dix accidents mortels ont eu lieu en 2020.

Startphase 
24 Prozent der uns gemeldeten Zwischenfälle fallen in die 

Startphase. Diese lässt sich grob in die Startvorbereitung, den 

 Startvorbereitung: Eine gute Vorbereitung fängt vor dem 

-

den Bedingungen? Was ist mit Talwindsystemen, Leefallen, 

Seilen, Hindernissen und Luftraumeinschränkungen? Ein 

sauber ausgeführter 5-Punkte-Check unmittelbar vor dem 

Start gibt Sicherheit und vermindert Fehlerquellen.

 Startlauf: Knoten und Leinenüberwürfe, die nicht erkannt 

oder ignoriert werden, sind ein Dauerthema. Auch werden 

Piloten noch vor dem Korrigieren, resp. Öffnen des Knotens 

ausgehebelt. Durch mehr Ruhe während des Startvorgangs 

gewinnt man die nötige Zeit und Übersicht für Korrekturen. 

Am besten lernt man das beim Groundhandling – allein oder 

unter fachkundiger Anleitung.

hochgehalten und Störungen durch thermische oder gelände-

bedingte Turbulenzen antizipiert werden: Gefahr durch volle 

Fluggeschwindigkeit und Dynamik noch in Bodennähe! 

Verkettung mehrerer Stressfaktoren: Die Probleme eines 

umgeben mit groben Steinen: Obwohl mental durch die ganze 

Situation verunsichert, wagte er einen Startversuch und wurde 

 

setzte den Start fort, obwohl er spürte, dass etwas nicht stimm-

spät merkte der Pilot, dass er sich beim Start falsch ausgedreht 

Dazu nahm er beide Steuerschlaufen in eine Hand, um sich mit 

auf seine Flugbahn zu achten, leitete ungewollt eine Drehung 

Unfälle in der Startphase

es

tem nicht alle Vorkommnisse gemeldet werden, liegt die tat-

sächliche Anzahl jedoch deutlich höher.

Danke an alle, die ihren Zwischenfall freiwillig gemeldet  

haben und uns so ermöglichen, wertvolle Erkenntnisse 

für die Unfallprävention zu sammeln.

Tödliche Unfälle seit 2000 | Accidents mortels depuis 2000

Text | Beni Stocker, Sicherheit und Ausbildung SHV | Fotos | Rega
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Analyse des accidents 2020

Von März bis Mai waren die Unfallzahlen – vermutlich bedingt durch den Lockdown – historisch tief. Im Anschluss stiegen sie dafür deutlich an.

par la suite.

Jahreszeitliche Verteilung 2020 | Répartition des accidents par saison en 2020

En 2020, 96 incidents impliquant des pilotes suisses ont 

été signalés à la FSVL. Ils concernent 92 pilotes de para-

89 accidents ont eu lieu en Suisse et sept à l’étranger. Le nom-

bre de signalements volontaires d’accident, 96, s’avère un peu 

ne sommes cependant pas informés de tous les incidents, loin 

s’en faut, et leur nombre effectif est donc bien plus élevé.

Merci à tous les pilotes qui ont volontairement signalé un 

incident vécu et nous permettent ainsi de réunir des ensei-

gnements précieux en matière de prévention des accidents.

Aufteilung nach Flugphasen | Répartition par phase de vol

Texte | Beni Stocker, Formation et sécurité FSVL | Photos | Rega

Landephase
Phase d'atterrissage 
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Startphase
Phase de décollage 
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Flugphase
Phase de vol 
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Die Flug- und die 
Landephase waren 2020 
am unfallträchtigsten. 

En 2020, les phases de vol et 
d’atterrissage ont été les plus 
accidentogènes. 
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Landephase 
Mit 37 Prozent ist sie eine der unfallträchtigsten Phasen des 

Flugs. Die meisten Vorfälle könnten durch eine sorgfältig ge-

plante, raumausnützende Volte vermieden werden. Dadurch 

Übersteuern etc. und es bliebe mehr Zeit zum Beobachten 

Windgradient: Zu spät bemerkte ein Pilot die deutliche Windab-

-

mung durch Vornicken und Geschwindigkeitsaufnahme kompen-

Toplanding in starkem Wind und mit neuem Schirm: Trotz zügigem 

Aufwind wollte ein Pilot toplanden und versuchte es mit dynami-

schen tiefen Pumpbewegungen, obwohl er den Schirm zum ersten 

Prompt wurde er vom plötzlich auftretenden Strömungsabriss 

überrascht, gemäss seiner eigenen Aussage ohne voraus-

Zeitdruck und Platzmangel: Das Ziel eines Piloten war die Landung 

nahe einer Haltestelle des öffentlichen Verkehrs, um danach 

-

-

-

Unfälle beim Landen

-

und Erkennen von Windverhältnissen und möglichen Stö-

rungsquellen. Übrigens erhöhen Aussen- und Toplandungen 

den Anspruch beträchtlich, weil die richtigen Entscheidun-

gen unter Zeitdruck und eventuell in unbekanntem Gelände 

erfolgen müssen.
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-

 

moins tenté de décoller et s’est fait emporter en terrain défavor-

able par le vent, avant d’être soulevé par une rafale, suspentes 

Nœud dans les suspentes, suspente par-dessus l’aile, élévateurs 

vrillés: un pilote a poursuivi son décollage alors qu’il sentait qu’il 

tard qu’il s’était retourné dans le mauvais sens et avait décollé 

Distraction et manque de concentration au cours de l’envol: un 

trajectoire et entamé un virage involontaire avant de percuter le 

Les causes d’accident au décollage

-

Phase de décollage 
24 % des incidents signalés ont eu lieu au cours de la phase de 

décollage, qui comprend trois étapes majeures: la prépara- 

tion, la course d’élan et l’envol. 

 Préparation au décollage: une bonne préparation débute 

avant le vol. «Est-ce que je me sens en forme pour le vol prévu 

et dans les conditions actuelles? Qu’en est-il des systèmes de 

tacles à la navigation aérienne?» Un contrôle en 5 points cor-

rectement effectué juste avant le décollage augmente la sécu-

rité et prévient les sources d’erreurs.

 Course d’élan: non détectés ou ignorés, les nœuds et les 

suspentes emmêlées restent un sujet récurrent. Les pilotes 

sont parfois soulevés avant même d’avoir corrigé ou défait un 

nœud. Rester calme au cours de sa préparation permet d’avoir 

le temps et la vue d’ensemble nécessaires pour des correcti-

ons. Le maniement au sol, seul ou supervisé par un spécialis-

te, constitue le meilleur apprentissage possible.

 Envol: même après l’envol, il faut rester très concentré et an-

ticiper les dysfonctionnements dus aux turbulences générées par 

les thermiques ou le terrain. La vitesse de vol maximale et la 

dynamique à proximité du sol constituent un risque important!

Phase d’atterrissage 
Cette phase de vol, l’une des plus accidentogènes, concerne 37 % 

 

une telle volte permet de prévenir le stress dû à des virages 

près du sol, aux mouvements pendulaires ou encore aux  

actions excessives sur les freins. Le pilote aurait aussi plus de 

Gradient de vent: un pilote s’est rendu compte trop tard qu’au sol, 

écoulement plus faible de l’air par un mouvement de tangage et 

une prise de vitesse, ce que le pilote a empêché en maintenant les 

Repose au sommet par vent fort avec une nouvelle aile: malgré un 

vent soutenu, un pilote a tenté de se reposer au sommet en pom-

-

Les causes d’accident à l’atterrissage

-

Phase de vol 
Avec 39 % des signalements, il s’agit de la phase qui a engen-

dré le plus d’incidents l’an passé. Dans 51 % des cas, les pro- 

blèmes ont commencé avec une fermeture. Dans un grand 

nombre de cas, la réaction du parapente due à un «vrac com-

plet» et à une cravate a surpris le pilote, qui a perdu le contrô-

le de son aile. 

 La grande stabilité des ailes modernes peut donner une 

fausse impression de sécurité, ce qui désinhibe le pilote face 

aux secteurs sous le vent et aux zones turbulentes. Problème: 

sources potentielles de problème. Les atterrissages en cam-

pagne et les reposes au sommet s’avèrent encore plus exige-

ants parce qu’ils impliquent de prendre les bonnes décisions 

sous pression et parfois en terrain inconnu.

peut alors s’avérer d’autant plus violente. Un style de vol actif 

et prudent permet en général de prévenir les fermetures. Elles 

peuvent aussi être expérimentées et mieux contrôlées dans le 

cadre sécurisé d’un stage SIV. Attention: une position allongée 

dans une sellette avec cocon augmente très nettement le ris-

que de twists après une fermeture! Il convient donc d’anticiper 

les turbulences et de se redresser. Là encore, un pilote peut 
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-

In einem Rotor oder einer Leeturbulenz klappte der Schirm eines 

Piloten frontal massiv ein, worauf sich die Ohren in den Leinen ver-

der Pilot eingetwistet und der Schirm ging direkt in eine Steilspirale 

-

-

-

Kontrollverlust nach Einklappern

Flugphase 
Mit 39 Prozent aller letztjährigen Meldungen passierten die 

meisten Zwischenfälle in der Flugphase. Dabei begannen bei 

51 Prozent der Piloten die Probleme mit Einklappern. Zahl-

reich ist die Zahl von «Total-Abräumern» und von Verhängern, 

wo Piloten von der Reaktion ihres Schirms überrascht wur-

den und die Kontrolle verloren.

 Die hohe Grundstabilität moderner Schirme kann ein fal-

sches Gefühl der Sicherheit suggerieren, was die Hemm-

schwelle gegenüber Leegebieten und turbulenten Zonen sin-

ken lässt. Das ist immer problematisch: Auch der stabilste 

Schirm klappt irgendwann ein ... dann vielleicht umso hefti-

ger. Mit einem umsichtigen und aktiven Flugstil lassen sich 

Klapper zum grossen Teil verhindern. An Sikus kann man sie 

ausserdem unter gesicherten Verhältnissen trainieren und 

besser kontrollieren lernen, falls sie in der Praxis doch mal 

passieren sollten. Achtung: Eine gestreckte, liegende Position 

in vollverkleideten Gurtzeugen erhöht die Twistgefahr nach 

Einklappern markant! Turbulenzen müssen frühzeitig anti-

zipiert und eine aufrechte Position eingenommen werden. 

Auch das lässt sich trainieren und verinnerlichen.

Die mit Abstand meisten 
Unfälle in der Flugphase 
passieren in der Thermik oder
im  dynamischen Aufwind. 

Une grande majorité 
des accidents ont lieu au cours 

de la phase de vol, dans les thermiques 
ou dans un vent ascendant dynamique.

Vol plané 

58%

Vol plané 

34%

Vol extrême, acro, stage SIV 

8%
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Décrochage, parachutale, vrille
En 2020, un surpilotage a constitué la première source de problème dans un nombre de cas supérieur à la moyenne, en géné-

ral à cause d’un frein trop enfoncé en phase d’atterrissage ou en vol thermique/soaring, ou à cause d’une erreur de pilotage 

lors de l’exécution d’une manœuvre.

Der Rettungssanitäter 
der Rega bedient die 

Rettungswinde, während die 
Notärztin zum Patienten 

hinuntergelassen wird.

Le secouriste de la Rega 
manipule le treuil de 

sauvetage et permet ainsi à 
la médecin urgentiste 
d’atteindre le patient.

Une fermeture latérale à proximité d’une pente a entrainé une cra-

Une aile a subi une grosse fermeture frontale sous l’effet d’un ro-

tor ou d’une turbulence sous le vent, et les oreilles se sont prises 

rouverte malgré l’action du pilote sur les freins a entrainé une cas-

cade d’incidents de plus en plus dynamiques, avec une alternance 

-

meture, le pilote s’est retrouvé pris dans des twists, et l’aile est 

Sous le vent d’une crête, un pilote a été victime d’une grosse fer-

Rega qui est intervenu, les conditions étaient turbulentes, sur les 

lieux de l’accident: il a nettement ressenti les rotors sous le vent 

Pertes de contrôle après une fermeture

-

Seitenklapper
Fermeture latérale 

38%

Stabile Spirale
Spirale stable

2%

Frontklapper
Fermeture frontale 

13%

 

8%

Collision parapente/delta  

8%

Übersteuern
Surpilotage 

31%

Unfälle während der Flugphase: 
Aufteilung nach Art der ersten Störung.

Accidents au cours de la phase de vol: 
répartition par type de dysfonctionnement.
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Kollisionen
Es wurden drei Kollisionen mit anderen Gleitschirmen oder 

Deltas gemeldet. In allen Fällen waren die Beteiligten ent-

weder am Thermikkreisen oder auf Thermiksuche. Kollisio-

nen mit Hindernissen während der Flugphase gab es nur we-

nige. Eine davon betraf einen Deltapiloten, der mit einem nur 

sehr schwer sichtbaren Transportseil kollidierte. Die meisten 

Kollisionen mit festen Hindernissen ereigneten sich in der 

Start- oder Landephase.

Einsatz des Rettungsschirms
Die Statistik spricht eine eindeutige Sprache. Von elf gemel-

deten erfolgreichen Retteröffnungen blieben acht Piloten un-

verletzt. Einer verletzte sich leicht, zwei schwer. In allen Fäl-

len wurde der Retter frühzeitig ausgelöst und konnte seine 

Wirkung entfalten. Sich also regelmässig mit seinem Retter 

zu befassen und eine positive Einstellung zu haben, lohnt sich 

immer! Das fängt mit dem sachgemässen Packen/Warten an. 

Genauso wichtig ist aber auch das Verinnerlichen des Ziehens 

im Ernstfall. «Wo ist der Griff? Ertaste und verinnerliche ich 

regelmässig seine Position? Wie wäre es mal mit einem Ret-

tertraining im G-Force-Trainer, in der Turnhalle oder anläss-

lich eines Siku?»

Einschätzen der Wetterverhältnisse
Auffallend sind in den letzten Jahren Flüge in klar grenzwer-

tigen Wetterbedingungen. Die Gründe sind zahlreich und be-

ginnen bei der Unkenntnis komplexer Wettersysteme in den 

Alpen, Gruppendruck, Nachahmen von Vorbildern bis hin 

zum absichtlichen Ausloten der eigenen Grenzen, respektive 

des Wetters, oder sogar bewusstes Eingehen des Risikos, um 

sein Ziel (z. B. ambitioniertes XC-Fliegen) zu erreichen. Das 

Thema ist komplex und vielschichtig, geht weit in den Be-

reich «Human Factors» und wird in zukünftigen Ausgaben 

des Swiss Gliders noch separat behandelt werden.

Überdurchschnittlich oft wurde 2020 das Übersteuern des Schirms als Erstursache einer Störung gemeldet. Dies meist wegen 

Steuerfehlern während des Fliegens von Manövern. 

-

hängepunkten gewechselt hatte, war nicht bewusst, dass mit ge-

nau gleicher Armstellung sein Schirm mehr angebremst würde als 

Strömung plötzlich ab, wonach der Schirm vorschoss, seitlich ein-

klappte, sich verhängte und in eine schnelle Drehung über-

Wechsel auf Gurtzeug mit hohen Aufhängepunkten

ber-

Einsatzhelikopter «Rega 3» der Rega-Einsatzbasis Bern. 
Es handelt sich bei dem Modell um einen Airbus Helicopter H145.  

L’hélicoptère «Rega 3» de la base de Berne, un appareil Airbus H145.

VERBAND |  L A FÉDÉR ATION
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Collisions
Trois collisions avec d’autres parapentes ou deltas ont été  

signalées. Dans tous les cas, les pilotes concernés enroulaient 

ou cherchaient des thermiques. Les collisions avec un obstac-

le au cours de la phase de vol furent rares; dans un cas, un 

cours des phases de décollage et d’atterrissage.

Utilisation du parachute de secours
Les statistiques sont sans équivoque: sur onze signalements 

de secours lancés avec succès, huit pilotes s’en sont sortis in-

demnes. Un pilote a subi des blessures légères et deux des 

 

duit l’effet escompté dans tous les cas. Il vaut donc la peine de 

consacrer du temps à son parachute de secours à intervalles 

réguliers et de faire preuve d’une attitude positive! Si un  

pliage et un entretien appropriés constituent la base, bien  

assimiler le lancer du secours en cas d’urgence s’avère tout 

aussi important. «Où se trouve la poignée? Est-ce que je cher-

ne pas suivre une formation dans le G-Force Trainer, dans 

une salle de sport ou dans le cadre d’un stage SIV?»

Évaluation des conditions météo
Fait marquant, ces dernières années: certains vols ont été ef-

fectués malgré des conditions météo clairement limites. Les 

raisons sont nombreuses, de la méconnaissance des systèmes 

de vent complexes dans les Alpes à la pression due au groupe 

en passant par l’imitation de pilotes considérés comme des 

modèles, le dépassement délibéré de ses propres limites ou 

des conditions météo, voire la prise consciente d’un risque 

pour atteindre son objectif (un cross ambitieux, p. ex.). Il 

s’agit d’un sujet complexe à plusieurs niveaux qui s’étend au 

domaine du facteur humain; il sera traité à part dans de fu-

turs numéros du Swiss Glider.

«Rega 12» der Einsatzbasis Mollis in Unteriberg SZ. Bei dem Helikopter handelt es sich um einen Agusta Westland Da Vinci.  
Le «Rega 12», un hélicoptère Agusta Westland Da Vinci, est basé à Mollis (Unteriberg, SZ).
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Un pilote est passé à une sellette avec des points d’attache plus 

élevés des élévateurs sans avoir conscience que pour une même 

position des bras, son aile serait plus freinée qu’avec son ancienne 

-

ché, puis subi une abattée suivie d’une fermeture latérale 

mouvement, le pilote a lancé son secours, qui s’est heureusement 

Nouvelle sellette avec des points d’attache plus élevés

rale


