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1. Svag stigning i antal haendelsesrapporteringer fra piloter 1
DHPU.

I 2025 sa en svag stigning i antallet af indberettede haendelser. Der kan dog ikke udledes noget
signifikant statistisk set i forhold til udviklingen af sikkerheden i unionen, for sa vidt angar danske

forhold.

Der er i 2025 indrapporteret 17 haendelser/havarier, mod 111 2024 og 14 i 2023. Det formodes stadig, at
der er et mgrketal af ikke-indrapporterede haendelser, som ville have kunnet bidrage til et stgrre og
bredere billede af virkeligheden. 11 af de 17 indberettede haendelser er hendelser med personskade (5
med mindre alvorlige, og 6 med alvorlige personskader). Der ma fortsat arbejdes med en
holdningsaendring hos unionens piloter til indberetning af haendelser, da mange maske undlader at
indberette ud fra devisen “der skete jo ikke noget”. Ofte er disse haeendelser dog kun et eller to skridt fra
at vere blevet til “der skete noget”. Der er derfor stadig leering i leesningen af disse, og
sikkerhedsudvalget benytter sig af det samlede billede, blandt andet til at radgive uddannelsesudvalget
om eventuelle tiltag til forebyggelse af haendelser.

Serligt forhold omkring flyvning pa skreenter, hvor bade klassificerede og uklassificerede skaerme
flyver sammen, har sikkerhedsmassig og uddannelsesmaessig interesse. Parakites har tilfert nye
elementer af hastighed, mangvredygtighed og evnen til at foretage dyk og stigninger, som giver
udfordringer i "blandet trafik”. Det erfares, at nogle piloter undlader at starte, safremt der er "hurtige”
skeerme i luften. Dette gnskes nermere belyst, enten ved indrapportering af naer-handelser, eller en
kort skrivelse til sikkerhedschefen om sarlige oplevelser med netop denne problematik.

Haendelsesrapportering Systemet fra det europziske hang og paragliding forum (EHPU Safety
Network), er i skrivende stund pa vej til at blive overfgrt til et nyt (FIDA Flight sport Incident Database),
der vil medfgre at det vil blive nemmere at treekke data ud til statistik fra alle lande i Europa. Det vil
ogsa blive lettere for den enkelte pilot at indrapportere, uden at skulle udfylde en lang formular. Det
nye system forventes sat i drift i februar 2026. Piloter vil som vanligt blot skulle ga til
haendelsesrapportering pAa DHPU’s hjemmeside, og fglge anvisningerne.

Som altid opfordres alle til at indrapportere, og motivere andre til at indrapportere haendelser - store
som sma - da det kan give vigtig leering til andre piloter. Husk at ogsa nzer-haendelser har betydning
for sikkerhedsudvalgets billede af hvad der rorer sig ude pa flyvestederne.

Kun ved at dele vores erfaringer bliver vi bedre og sikrere!

Til alle jer, der har indrapporteret haendelser i 2025, skal der lyde en stor TAK!

I hjelper aktivt jeres flyve-kammerater med at flyve sikrere, og under sikrere forhold.

OBS!
Indrapporteringer bliver KUN brugt med henblik pa at fremme flyvesikkerheden. Ingen personer vil blive

udstillet gennem rapporter, beskrivelser og lignende. Handelsesforlobet i anonymiseret form, uden navns
nzevnelse eller andre personlige oplysninger, kan blive offentliggjort med henblik pa at oge flyvesikkerheden.
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2. GENNEMGANG AF HENDELSER RAPPORTERET I 2025

Nedenfor kan du leese om de rapporterede handelser. I vid udstraeekning er piloternes egen beskrivelse
anvendt, evt. med Sikkerhedsudvalgets bemaerkninger efterfglgende.

* Heendelseskategorier:

0 Uskadt
1 Mindpre personskader

2 Alvorlige personskader (mere end 48 timers hospitalsindleggelse, knoglebrud, blodninger og nerveskader)
8 Fatal heendelse

Nr | Dato Sted IPPI | * | Beskrivelse Mulige
medvirkende
faktorer

1 116.02.25 | Gilleleje 5 1 | Piloten starter fra skreent, flyver ud men der er ikke Vejrforhold

nok opdrift, sa piloten lander i ujeevnt terraen naer
foden af skreenten. Grundet sne og is, skrider benene
vaek, og piloten slar laret i faldet.

2 | 08.03.25 | Flyvestation |5 0 | Observation: Pilot udferer acro-gvelse SAT i relativt Fokus pa

Veerlgse lav hgjde, og kommer ud af gvelsen under 100 m udferelse af
over terraen. | henhold til regler, skal acrogvelser mangvrer lavede
veere afsluttet i minimum 200 m. Pilot er under "override” pa
radiovejledning af Acro-instrukter, denne siger 3 regler og
gange i radio, at piloten skal komme ud af gvelsen. sikkerhedshensyn

3 |26.04.25 | Fasterholt 5 0 | Udlgser er af typen "lgkke i lokke" - 3 lgkker + split. Complacency
Kom uforvarende til at sno 2. lgkke under tilkobling af
optraekssnoren. Dette resulterede i fejlfunktion
saledes at optraekssnoren ikke kunne udlgses.
Landede med snoren stadig tilkoblet.

4 110.05.25 | Nord for 5 0 | Under VFR flyvning i PPG i 320 m hgjde opstar Complacency/uop
Nakskov kollisionsrisiko med mindre motorfly som passerer i meaerksomhed hos
ca. 50m horisontal afstand. pilot pa motorfly.

5 | 11.05.25 | Bovbjerg 1 1 | Eleven havde foretaget flere vellykkede nedflyvninger, | Complacency
og undervejs havde vinden drejet fra VSV til NNV
uden betydning for nedflyvningerne. Efter mindre
pause, genoptages nedflyvningerne, hvor vinden er
drejet veesentligt i N, hvilket instruktaren ikke er
opmaerksom pa. Derfor opnas der ikke baereevne i
skaermen da eleven begynder nedflyvningen, og
eleven Igber/falder derfor ned ad skraenten i stedet.
Eleven far mindre knubs pa benene i "faldet"

6 | 31.05.25 | Fasterholt 0 2 | Ved snorskoling med elev, kommer eleven uventet op
i 5-7 meters hgjde. Traekket stoppes, og eleven flyver
mod jorden, uden at rette op/flare. Bundbarren gar i
jorden, efterfulgt af naesen. Eleven far ikke sluppet
uprights, fgr eleven slynges gennem trapezen.

7 108.06.25 | Millau, 5 2 | Piloten lander i startomradet, hvor mange andre
Frankrig piloter allerede er landet. Skaermen rammes af en
rotor, muligvis fra en lille hytte i naerheden, og
kollapser fuldstaendigt. Piloten falder ca. 8-10 meter
og lander pa ryggen.

ey
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8 | 11.06.25

Gemona,
Italien

Konkurrence British/Irish Sport, Gemona. 3. task -
efter tagging 1. vendepunkt gar jeg ind i termik, hvor
der allerede er ca. 10 piloter. Kort efter meerkes et
sammensted med anden pilot, og jeg ser derefter
denne flyve veek med en skade (ligner cravatte) pa
venstre vinge. Jeg har ikke set pilot/skaerm eller
noget fgr sammenstedet, og heller ikke under
sammenstgd. Efter landing kontakter piloten mig, og
han og jeg taler kort sammen. Derefter gar vi til
feelles debriefing hos Meet director, og kigger pa
tracks for at finde svar pa handelsen. Tracks viser,
at han ca 12 m under mig skaerer ind i boblen ved at
dreje kraftigt, hvorved hans venstre vinge gar op, sa
jeg flyver ind i venstre vingetip, uden dog at se
dette. Begge piloter er enige om, at vi la i blind spot
for hinanden, og at der derfor ikke bliver lagt skyld
pa nogen. Leering: det er vigtigt ogsa at holde gije til
modsatte side af den man drejer, og generelt at
holde stgrre afstand og se mere rundt i
termikbobler. Den anden pilot rapporterer til BHPA.

Piloterne kan have
haft fokus overload,
grundet konkurrence
moment og antal af
skaerme inden for
kollisions afstand.

9 |18.06.25

Machbachjoch,
Ostrig

Piloten var pa et SPP trin 3 kursus og havde
gennemfgrt alle gvelser tilfredsstillende pa naer
preecisionslanding, hvor der havde veeret et par
indflyvninger som var for hgje/ lange i forhold til
landings spot omréadet. Baseret pa feedback fra de
andre landinger om at flyve leengere pa
medvindsbenet, inden der blev drejet 90 grader
(tveerbenet) til venstre, holdt piloten kurser for
lzenge pa medvindsbenet og sluttede med at lave
en medvindslanding, som resulterede i brud pa
venstre ydre ankelknogle. Landings omradet
skraner svagt opad pa medvindsbenet, samt pilot
blev udsat for let synk. Begge har medvirket til at
afstand til jorden maske er blevet fejlbedemt
sammen med at pilotens fokus har veeret pa at flyve
helt til bagkanten inden der blev drejet. Meget
fornuftigt valgte piloten pga. den lave hgjde at lave
en medvindslanding i stedet for at dreje i meget lav
hgjde.

Valg af
landingsomrade
maske ikke tilpasset
pilotens erfaring og
flyvningens formal.

10 | 21.06.25

Herstedhgje

Drejer i for lav hgjde med tab af laft. Resulterede i
alt for hard landing.

11 101.07.25

Halk

Ved flyvning pa skraent aftog vinden midlertidigt, og
piloten flgj teet langs skraenten. Vingespidsen bliver
fanget af noget bevoksning, og skaermen drejede 45
grader ind i skreenten.

For ringe
sikkerhedsafstand til
terraen.
Complacency.

12 1 30.07.25

Vejers strand

Under treening i bundstart med efterfglgende
bakkeglid, mistes kontrollen og eleven falder.

13 120.08.25

Rageleje

Piloten flgj pa en ca. 30 m hgj skraent. Piloten flgj
fuldt accelereret og fik et ca. 60% asymmetrisk
kollaps, hvilket resulterede i en drejning direkte ind i
skreenten.

Usaedvanlige
meteorologiske
forhold pa stedet, pa
dagen.

14 1 13.10.25

Lyngby, Thy

Piloten flyver dynamisk flyvning, taet pa terreen,
under skreenthgjde. Under et sving, retter piloten
samtidigt pa seedet i seletgjet, og flyver ind i
skraenten. Der var ingen indflydelse af ydre
omsteendigheder.

Complacency!
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15 [ 14.10.25 | Hillerup 5 Ved en PPG flyvning glemte piloten at spaende lar Mangelfuld start
stropperne og hang i overarmene pa saedet/arme til | check procedure,
skaermen og hang fast der. Piloten kunne stadig complacency.
styre, og tog en omgang i lav hgjde for at lande i
den smule modvind han kunne fa, da der naesten
var vindstille.

16 | 09.11.25 | Mulkerblatte, |6 Under take-off med tandem, faldt passageren med | Instruktion af

Switzerland hovedet forrest og jeg forsggte at afbryde starten. passager
Pa det tidspunkt havde vi sa meget fart pa, at
skaermen var teet pa flyvende. Ved hardt brems
loftede skaermen derfor i stedet for at stalle. Jeg gav
skaermen lov til at flyve og vi blev airborne og
foretog en rolig nedflyvning mod en fin landing.

17 | 26.11.25 | Phu Thap 5 Piloten landede i et termisk aktivt landingsomrade. | Vejrforhold
Boek, Piloten fik et fuldt stall 2-3 meter over jorden, og
Thailand landede hardt pa ryggen.
3. Skader fordelt pa rating 1 2025 (2024 tal i parentes)

Rating Ingen 1 2 3 4 5 6 Alle

rating (Tandem) | ratings

0. Uskadt 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0(1) 0(2) 5(2) 1(0) 6 (5)

1. Mindre 0(1) 2(0) 0(0) 2(0) 0(0) 1(1) 0(1) 5 ()

personskader

2. Alvorlige 1(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0 (0) 5 () 0 (0) 6 (3)

personskader

3. Fatal ulykke 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(1) 0(0) 0(0) 0(1)

Samlet antal 1(1) 2(0) 0(0) 2(1) 0(3) 11 (6) 1(1) 17 (12)

rapporter
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Historisk oversigt over indrapporterede handelser,
fordelt pa rating over de sidste 6 ar.

Haendelser fordelt pa rating
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4. UDDYBNING AF ENKELTE MEDVIRKENDE FAKTORER OG
UDLEDTE FOKUSOMRADER FOR HENDELSER i 2025 OG
GENERELT:

COMPLACENCY

Et begreb, der pa dansk kan oversattes med "selvtilfredshed" og dekker over den tilstand, hvor en pilot
tror, at alt er sikkert, okay eller som det plejer at vaere, selvom virkeligheden er en helt anden!

Nar man er complacent, er man last fast i en illusion, om at alt er godt og fortsatter med at vaere godt
og sikkert. Her kan selv en situationsbestemt trigger, der normalt kan indikere at flyve-forholdene er
ved at @ndre sig, vaere svare at reagere pa og her kan der opsta situationer der er farlige for
flyvesikkerheden.

I situationen ser piloten ubevidst bort fra sin egen sikkerhedsmargin og kan vaere langt tettere pa en
ulykke uden selv at veere klar over det. Maske har man gennemfgrt en flyvning mange gange for (fx.
flgjet tet pa skraenten, traeer eller flagstaenger), sa det er blevet en almindelig rutine at veere teet pa
ulykke.
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Man er blevet complacent og glemmer, hvor lidt, der egentligt skal til, for det gar galt - og
konsekvenserne kan sla hardt: Der betales som bekendt ved kasse 1, nar man har med flyvning at ggre.
Vores driftshandbog bygger pa de fejl og erfaringer som piloter fgr os har laert pa den harde made. Laer
af deres fejl, fglg reglerne og undga dermed at gentage deres fejl!

For at undga complacency, er det vigtig konstant at forholde sig kritisk. L.ad aldrig din egen sikkerhed
som pilot veere andres fulde ansvar. Det er kun dig der kan vurdere alle forhold ifm. din flyvning og
treeffe de rigtige beslutninger i situationen. Et godt ordsprog som benyttes til at vurdere flyve
omstendigheder lyder:

“Hvis du er 1 tvivl om du skal gore det, sa er du tkke 1 tvivl.

OVERMOD

Overmod kan opsta hos alle piloter. Flyvning er en saerlig stgrrelse hvor din sikkerhed er direkte lig
den selvdisciplin du leegger i den. Som tiden gar og dine evner udvikles kan der opsta situationer hvor
du vaegter dine evner hgjere end det som faktisk kraeves af dig under flyvningen, og her kan der opsta
farlige situationer.

Dumdristighed eller overmod, kan opsta ved fx skraentflyvning i for kraftig vind, benytte udstyr der er
designet til piloter over dit eget niveau eller blot at blive grebet af lysten til at flyve selvom
omstendigheder ikke tillader dette pa en sikker made.

For at veerne sig mod dette fenomen er det igen selvdisciplinen der ma traenes. Hvis du valger den
sikre beslutning om ikke at flyve i tvivlsomme forhold, sa bliver du foraret muligheden for at flyve
naeste dag!

MANGLENDE ERFARING & UDDANNELSE

I 2022 indledtes en indsats fra DHPU’ side for at fa flere piloter fra SafePro trin 4 til trin 5. Som
statistikken af haendelses indrapporteringer viser, er det ogsa fra trin 4 og 5 piloter, at de fleste af vores
indberetninger kommer, og det forhold har vaeret meget konsistent i statistikkerne gennem de seneste
6 ar.

Den positive vinkel pa det, er at vores uddannelsessystem og instruktgrer er meget dygtige til at holde
eleverne sikre. Mens 38% af DHPUs piloter er trin 5, sa star de for 83% af haendelser med alvorlig
personskade. Umiddelbart skulle man tro at jo mere erfaring en pilot far, des feerre uheld kommer man
ud for, men det er faktisk det omvendte forhold der gor sig geldende. Det kan vaere et udtryk for at
selvsteendige piloter ogsa begynder at flyve i mere avancerede vinger, og rykker graenserne for hvilke
avancerede flyvesteder og hvilke meteorologiske forhold de flyver under. Som trin 4 og 5 pilot er du
ikke leengere under en instruktgrs vinger, sa du skal selv veere meget opmaerksom pa om du gar for
hurtigt frem i din progression.
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Deciderede sikkerhedskurser afvikles pt. ikke i Danmark, og dette giver udfordringer for de af unionens
medlemmer som gnsker denne videreudvikling af sikkerheds-aspektet. Her er det vigtigt at prioritere
at tage udenlands til organiserede kurser og tage din flyvning og sikkerhed til det naeste niveau. Traening
af farlige mangvrer, man ikke mestrer, i de forkerte omgivelser har fatale konsekvenser!

Menneskelige faktorer spiller den markant stgrste del af haendelserne der IMSAEE
indrapporteres. Her er personlige karakterer som selvdisciplin vigtigt at have e
som pilot, for at kunne traeffe den mest sikre beslutning. Der er meget du kan
gore for at treene din egen selvdisciplin i flyvning. Det kraever stor
selvdisciplin at veelge ikke at flyve pa en god flyvedag. Der er mange arsager

Olllness

O Medication

til at man skal vealge ikke at flyve. Checklister og procedurer er dybt M

forankret i flyvning og med huskeremsen IM-SAFE kan du hurtigt og OStress

systematisk gennemga om du bgr ga i luften! S
A O Alcohol
F O Fatigue
E O Eating

5. KLUBBERNES FLYSIK-KOORDINATORER

Der findes en FLYSIK-koordinator i din klub - ham eller hende kan du ga til med flyvesikkerheds-
spergsmal, problemomrader du har spottet - eller bare gode idéer.

Hvervet som FLYSIK-koordinator er ikke tidskreevende, men serigst. Du kan laese mere om det i
DHPU’s Driftshandbog.

HAR DU YDERLIGERE SP@RGSMAL?

Husk pa at du altid kan kontakte din egen FLYSIK-koordinator i din klub mht. sikkerhedsspgrgsmal,
men du er ogsa meget velkommen til at maile og ringe til din Sikkerhedschef i DHPU. Kontaktinfo
finder du her: https://dhpu.dk/om-dhpu/vores-organisation/

Pa vegne af Sikkerhedsudvalget gnskes du mange herlige flyveoplevelser i 2026!

FLY SAFE!
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