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Lieber Teilnehmer

Der Reichtum unseres Sportes liegt darin, dal3 jeder seinelesrtFliegens austben kannerD

eine liebt esbei windstillen Bedingungen einen schonen Gleitflug ins Tal zu machen, der andere
sieht den Reiz darin eine vorgegebene Strecke abzuraseihder dritte findet seinen Spalfl3 beim
Akrofliegen. Diese grenzenlose Vielfalt macht das Gleitafliegen einmalig. Egal ob dick oder
dunn, alt oder jung, Frau oder Manneder findet im Gleitschirmfliegen seinen eigenen, &

dem er seine Freude hat. Unabhéngig dawsalche Art des Fliegens ein Pilot betreibt, wie viel
Erfahrung er besitzt odewie oft er in die Luft kommt Fortbildung ist der Schliissel zum sicheren
Fliegen. Sicher zu Fliegen heil3t, seine Grenzen und die des Fluggerates genauestens zu kennen.
Um diese Grenzen kennen zu lernen, werden in dieser Weiterbildung exakt solche Uregewil3
ten gesucht,ausgelotetund sogar Uberschritten. Diese Grenzen zu uberschreiten bedeutet, in
neue unbekannte Welten vorzudringen unteue Dimensionen zu erfahren. Unsere Aufgabe ist
es, jeden Piloten an diese neuen Dimensionen heranzufihsehrittweise und individuell dem
jeweiligen Flugstil und Kénnen entsprechend. In diesem Sinne wiinschen ich Dir viel Erfolg und
Spal3, denn dies sollte auch bei dieser Weiterbildung stets im Vordergrund stehen!

Dein

DaniLoritz



Wir freuen uns, dich bei unserem Scherheitstraining begriif3en zu darfen. Ob frischgebadener
Stheininhaber oder alter Hase mit mehrjahriger Hugerfahrung - fur alle gilt das gleiche: Die ei-
genen technischen Faigkdten durch Training zu \erbessen oder aufzupolieren, so dal3 ein
gutes und sicheres Gefuihl bei jedem Hug vorhanden ist. Esgeht gar nicht darum, sich durch ein
Scherheitstraining eine Freikarte fir heftige Bedingungen zuerkaufen. Esgeht darum, das eige-
ne Scherheitspotential soweit nach oben zu schrauben, dald eventuelle S6rungen im Hug nicht
einmal ansatzweise den Hauch einer Chance haben, um Sref3 zu \erursachen. Bn gutes Gefiihl
zuhaben heil3t: Senen eigenen Kénrenstand richtig einzuschétzen, seinem Konren zu vertrauen
und senen Hiigel zu kennen. Die technischen Féigketen, das Wissen Uber das Reaktionsver-
halten des jeweiligen Schirms und die fliegerischen Anspriiche jedes Piloten missen individuell
aufeinander abgedimmt werden. Das ist das Ziel dieses Scherheitstrainings unddeshalb gehen
wir hier an die Grenzen und dartiber hinaus.

Inhalt und Ziel unseres Scherheitstrainingsist:

Richtges Eirstellen von Gurteug und Seuerleinen. Evt. Optimieren der Sarttechnik
ScheresBeherrschen effektiver Abstiegshilfen

Eikennen und Bheben extremer Hugstuationen, sowie das \érmeiden derseben
Akromanover (optionalund abhangig vom Piotenkénnen!)
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Dieses Skript wurde eigens fur dieses Scherheitstraining zusammengegellt. Es soll dir dabei
helfen, dich auf die Hugtbungen vorzubereiten. AufRerdem sollst du ein Verstandnis Uber die
aerodynamischen Zusammenhange und die Hugmechanik bekommen. Vor jedem Hugtag findet
jeweils ein ausfuhrliches Briefing statt; esist jedoch schwierig, sich so viel Information in so kur-
zer Zeit zumerken. Da ist es praktisch, wenn man das geilibte am Abend noch einmal nachlesen
und nachbereiten kann.

Dieses Skript ist keine Anleitung zur Slbstschulung! Wir warnen dringend vor Exerimenten
mit Hugmanovern, die du vorher nicht Uber Wasse und unter Anleitung geflogen bist - das be-
trifft besonders die Akroflugfiguren!



1. Keine Hugfiguren ohne Freigabedurchden Ruglehrer.

Kein Hug ohneSchwimmwege.

3. Alle Hugfiguren durfen nur tber dem See geflogen werden. Du bist erst dann wiklich tber

dem Wasse, wenn vor Dir, hinter Dir und Links und Rechtsvon Dir das Wase des Sees zu

sehenist.

Beachtedie Windabdrift.

Verzichte aufextreme Hugfiguren, wenn sich eine grof3ere Zahl Boote in userem Seebereich

aufhalten

6. Beende die Hugfiguren tber dem See immer spatesens bei Breichen der Mindeshthe
um den Landeplatz sicher zuerreichen.

7. Der Protektor muf3 beim gesamten Scherheitstrainingentfernt werden.

N
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Damit wir diesebe Sorache sprechen, missen wir auch Begiffe erklaren, die wir in der Luft
verwenden. Funkanweisungen missen knapp und schnell kommen; da ist einfach keine Zeit fur
lange Eklarungen.

... heilt, die Kappe am weiteren Vorschief3en hindern. Aus dynamischen Hugzusténden kann die
Kappe weit nadh vorne schieRen. Um diese Bewegung zu stoppen missen die Bremsen kurz,
heftig und tef gezogen werden. ZB. bei der Beendigungdes Nickens.

... heifdt, die Kappe am & 2eichwerdey ¢ d&rm Bei schnellen Kurvenwechsdn verringert sich
der Anstellwinkel im Hochpunkt der Kurveauf einen gefahrlich geringen Wert. Der Seuerdruck
lankt nach und die Kappe ist stark einklappgefahrdet. Um dieses & 2eichwerdey” &er Kappe aus-
zuwgleichen, missen die Bemsen schnell gezogen werden, bis der altbekannte Seuerdruck wie-
der spurbar ist. Der Zugweg und die Dauer richten sich dabei nadch der Huglage, oder einfacher:
kein Seuerdruck - noch tiefer ziehen.

... heil’t, die gekbppte Sdte bei verzogertem Offnen durch einen kurzen Bremsmpuls zu 6ffnen.
Diesea ocPumpé muld kurz, heftig und tief auf der gekhppten Sete erfolgen. Danach warten: 21,
22 und falls der Klapper noch nicht offen ist, nochmal. Was falsch wére: kurzes, fachelndes
Wedeln mit der Bremse - das bringt Uberhaupt nichts.



Um ein gro3tmdgliches Scherheitsniveau zu gewahrleisten, sollten bereits vor der
Anreise zumKursfolgende Vorereitungen durchgefiihrt sen:

1.
2.

3.

Rettunggyerat muR gemalRdem vorgeshriebenen Padintervall gepadkt sean.

Stzposition des Gutzeuges sollte optimal eingesellt sein. Hast du noch Schwierigkdten die
fur dich optimale Pasition zu finden, dann helfen wir dir gerne dabei

Das Eeschleunigersygem sollte eingebaut und in der richtigen Lange engedellt sein. Enige
Mandwer werden mit Vdlgasgeflogen.

Wenn mdglich nur Schuhe ohne Shniirh&en mitbringen. Schuhe mit Schniirhaken kénnen
mit Tape-Klebebandabgeklebt werden.

Sollte der Fdl eintreten, dal3jemandins Wase mul3, haben wir Brsatzgurtzeuge dalei, damit
es weitergehen kann. Wenn die Moglichkeit beseht ein Gurtzug voneinem Freund auszu-
leihen, ist das vor\Vorteil.

Unmittelbar vor Kursbegnn werden noch zusétzlich folgende, notwendige
Vorkehrungen getroffen:

6.

7.

8.

9.

De Rukenprotektor muf3 awsgebaut werden. Wir fliegen Giber Wasse - bei einer Wasselan-
dung kdnnte der Protekior durch seinen Auftrieb den Piloten unter die Waseoberflache
driicken (trotz SShwimmwege).

Das Rettungsysem muf3 vor dem Hug nochmals auf Auslosbarkeit geprift werden.
(normaler Vorflugcheck)

Am Rettungsgiff wird ein Syroporschwimmer angebracht, der das Wederfinden des Innen-
contairerssicherstellt.

Es verden Schwimmwesen ausgegeben. (Kein Hug ohnesshwimmwege!)

10. Eswerden Furkgerate mit Ohrhorern ausgegeben und es wird ein Furktes durchgefiihrt.

Bitte nachjedem Hug dasFurkgerat ausschdten, umdie Batterien zuschoren.

Weas richtig und was falsch ist, beweg sich hier dummerweise in einem sehr breiten Rah-
men. Die Eirstellung ist stark vom Kdmperbau und vom Huggil abhangig. Enige Eckdaten sind
jedoch universel und sollten fur jeden Filoten geten.



1. Die Beingurte verhindern dasHerausrutschen des Pioten ausdem Stzgurt. Se sollten gerade
so locker eingegellt sen, daf3 sie ein behinderungdreies Beschleunigen beim Sart ermogli-
chen. Bei manchen Stzgurten kénnen sie dalei helfen, die Hugposition einzurehmen. Se
dirfen nicht so locker eingedellt sen, dal’ das Hinterteil weit vor der Stzbrettkante hargt,
denn dannist eina | dinyltschey” énsGurtzugkaumnoch méglich.

2. Die Furktion des Brustgurtes ist weniger das Verhindern eines Herausfallens ces Pioten.
Seane Hauptaufgabe st die Fixierung des Abstands zwischen den Karabiern. Ein enger Ab-
stand macht dasGurtzug in unruhiger Luft etwas ruhger, dader Hebel (der Abstand der Ka-
rabiner) gering ist. Die Nachteile einer engen Eirstellung sind ein verringertes Ansprechen des
Schimes auf Gewichtsverlagerung undein erhdhtes Entwist-Rsiko. Esist ein Trugschlufl3 an-
zurehmen, dal3man durch das Zuzehen des Brustgurtes eine bessere Fixerung des Korpers
und damit mehr Scherheit gewdnne. Genaudas Ggenteil ist der Fal. Lieber etwas kippeliger
und dafiir aber mehr Scherheit gegen ein deingetwistet-werdey” € \dele Gurtzeughersteller
empfehlen einen Abstand zwischen 35-45cm.

3. Die Hauptfurktion der Shutergurte ist, das Gurtzug beim Sart (in aufrechter Korperpositi-
on) auf der richtigen Hohe zu halten. Die Stzbrettkante darf nicht zu tief in der Knekehle hén-
gen; daswurde den Sartlauf behindern. Einezuhocheingesellte Pasition erschwert dasHin-
einsetzen. Wie aufrecht der Pilot im Gurtzug sitzt, wird nicht Gber die Schutergurte einge-
stellt. Das geschieht ausschliefilich Uber die Hufgurte. Zustramm angezogene Schultergurte
machen die Stzposition unangenehm - es zieht an den Shutern und man krimmt perma-
nent den Riden. Eine solche Kdorperhaltung kann bereits nach kurzer Zeit sehr anstren-
gend werden. Gegen herunterrutschende Schutergurte gibt es einen schmalen Fixerungsgurt
zumnachristen, der das erhindert.

4. Die Huftgurte bestimmen die Korgerlage des Pioten im Hug. Welche Korgrhaltung ein Piot
einnimmt, ist individuell unterschiedlich. Srecken- und Wettkampfpiloten bevorzwgen oft
eine sehr flache Liegeposition. Dies vermindert den Luftwiderstand und erhéht dadurch die
Gleitleistung. Der Zwgewinn an Qeitleistung ist aber nicht sehr grof3. Er macht sich vor allem
beim beschleunigten Hug auf langen Gleitstrecken und gegen den Wind bemerkbar. Die Ge-
wichtsverlagerung st hierbei eher ein zur-Sete-rollen, als das zur-Sete-Legen des Oberkor-
pers. Kanbiniert mit einer offenen Brustgurteinstellung, kann der Schirm sehr sensibel auf
Gewichtsverlagerung ansprechen. Die Nacheile diese Korperposition sind vor allem die er-
hohte Eintwstgefahr. Der lang awsgesreckte Korper des Pioten ist wesentlich trager als eine
kompaktere Korgerhaltung. ErhéhteAufmerksamkeit verlangt auchder Kurvenflug. Die setli-
che Hache des Piloten bietet einen hohen Luftwiderstand wenn der Korper nicht exakt in
Hugrichtung (Kunenrichtung) augyerichtet ist. Ein Kapper in desem Moment kann eine hef-
tige Drehbewegung zur Fdge haben und ein Eintwsten beschleunigen. Furdie Mehrzahlder
Pioten ist eine gemalgte, aufrechte Pasition die bessee Wah. Wenn man auf einem Suhl



sitzt und desen leicht nachhinten gegen die Wandkippt, dannentspricht dasungefahr deser
Eirstellung. Die Hugposition soll vor allem bequem und entspannt sein, dannkann man
auch mehrstiindige Hige geniel3en. Das sollte nicht unterschatzt werden. Eire unbequeme
Stzposition verschlechtert die Durchbutung, schwacht damit die Konzntrationsfahigket und
behindert die Bewegungdreiheit - alles F&toren, die der Scherheit abtréglich sind. Eine zu
aufrechte Position ist fast noch schlechter as eine extreme Liegeposition. Dasist oft ein An-
zeichen fur einen sehr unerfahrenen und unsicheren Piloten. EineRldkenlehne, die bis zum
Anschlag nachvorne zugezogen ist, und ein eng eingegellter Brustgurt, schrankendie Bewe-
gungdreiheit stark ein. Der Shirmist nur schwer Uber Gewichtsverlagerung zubeeinflussen.
Doch gerade diese Eirschrarkung \erhindert den Eirsatz eines aktiven Huggils und behindert
die Moglichkeit, auf extreme S6rzust&dndeschrell undwirkungsvoll reagieren zu kénnen

S06rungen wie Klapper und einseiti-
ger Sromungsalrif? verursachen oft
heftigde Abdrehbewegungen. Um
diese Sorféalle wieder unter Kontrd-
le zu bringen, ist es wichtig, das En-
twisten von Anfang an zu \ermei-
den, damit die volle Eirsatzfahigket
der Bremsen erhalten bleibt. Die
Mass des Piloten mul3 rahe an die
Rotationsachse, damit der Piot
omitdrehey” &ann. Das heil3t: Ober-
korper nach vorne und die HiRe
unter das Stzbrett.
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Bei einigen Man6vern nimmst du
diese Position bereits vorher schon
ein. Esist wichtig, sich diesen Reflex
(das Zusammenkugen) anzutrainie-
ren, denn im Enstfall geht dann
alles plotzlich viel schneller als
man sich das wiinscht. Eil®mpak-
te Kdrperhaltung wie irBild 2 ver-
hindert oft schon vieles, bevor e$
richtig anstrengend zu werden
droht. Das Problem mit dem Ewis-
ten ist- neben der Schwergangigkeit
der Bremsen der Orientierungsve
lust, der einem wiktige Sekunden
raubt, bevor man mitbekommt, an
welcher Leinemanjetzt ziehen muf3.
Moglicherweise ist eglann schon zu
spat und es bleibbur nochder Griff
zum Rettungsgerat.

Esgibt vier unterschiedliche Griff-
haltungen, die héufig zum Hiegen
eingesetzt werden. Se haben ihre
Vor- wie Nadteile und diese sind
auch sicherheitsrelevant.

1. Der normale Griff, wie bei einer
alten Kospulung ( Bild 3). Erist ins-
gesamt sehr universell, ohnegrofRere
Vor- oder Nachteile.




2. De sog. & 1@nzosen-Griffe (Fehler!
Verweisquelle kaonte nicht gefun-
den werden). Die Hand wird durch-
ge<ghlauft, wie bei einem Langlauf-
Skstock. Zum Hiegen ist das sehr
angenehm, da man die Hand locker
héngen lassen kann und ein sehr gu-
tes Gefuhl fur die Brems (den
Schirm) hat. Der grol3e Nadhteil ist
jedoch, dal3man nicht schnell bis gar
nicht ausder Schlaufe herauskommt,
wenn man an den Rettungsgiff grei-
fen mul3. Dedalb ist davon abzura-
ten.

3. Der Griff von aufen. Die Hand
greift, mit Daumenund Zeigefinger,
direkt auf den Ring, an dem der
Knoten befestigt ist. Das isteine
sehr feinfihlige Methode. Es is
fraglich, ob diese Handhaltung be

langen Fligen praktikabel ist, da sle
schnell anstrengend werden kanri.

Der Nachteil ist, dal man nur weni
Kraft einsetzen kann; problematisc
dann, wenn man sie bucht.

-




4. BEnmal gewickelt. Durch das Wi-
ckeln wird der Bremswveg etwas
verkurzt. Die Ldane lauft durch die
Handflache undliegt am Zeigefinger
an, was ein extrem direktes Gefuhl
ermdglicht. Enspannte Handhal-
tung, die Mdglichkeit auf prompten
Krafteinsatz und schnelles Loslassen
des Griffes sind die Vorekile. Bei
vielen Manévern missen die Brem-
sen gewickelt werden Bsp. Sall).

In ruhiger Luft fliegt ein Gleitschirm vollkommen pendelfrei auf einer geraden Hugbahn. Das
liegt an sener Geometrie, dem grofRen Abstand zwischen Druckpunkt und Schwerpunkt. Diese
Geometrie bewirkt eine Anstellwinkelstabilitéat, die den Geitschirm stabil in einem Krafteglech-
gewicht halt. Durch Luftmassenbewegungen kann dieses Geichgewicht gestort werden. Der
Anstellwinkel verandert sich und der Schirm reagiert auf diese Anstellwinkelverénderung. Be-
wegt sich die Anstellwinkelveranderung innerhalb der Tderanzgrenzen des Prdils, so drepa-
rieNJider Schirm seine HAuglage von selbst wieder. Geht die Anstellwinkelverénderung iber
diesen kritischen Bereich hinaus, dann kollabiert die Kappe undwir haben ein Prablem.

Zwei grundsatzliche Geséze gelten:

1. Wird der Anstellwinkel zuklein, dann bekommen wir einen Klapper
2. Wird der Anstellwinkel zugrof3, dann bekommen wir einen Srémungsabrifd




Gleitflug bei ruhiger Luft
normaler Anstellwinkel

Einflug in die Thermik
hoher Anstellwinkel

Ausflug aus der Thermik
niedriger Anstellwinkel

- ST

A
\ -

A\ \Flugbahn

\

Winkel-O-Meter Winkel-O-Meter Winkel-O-Meter

Dies Zahlen oben sind zwar reprasentativ, haben in der Realitdt aber keinen signifikanten
Nutzen. Esgibt keinen Winkel-O-Meter. Esgibt auch keinen fixen Bremsveg, ab dem die Sro-
mung abrei3t! Wére das so, dann hétte jeder Schirm eine Markierung an den Bremslanen, die
den Sromungsabril3 anzeigen wirde. Der Sallpunkt hangt alleine vom Anstellwinkel ab und
von nichts anderem! Diesen Anstellwinkel splrst du tUber den Druck auf den Seuerleinen: Ist
der Anstellwinkel gering, ist der Druck gering - ist der Anstellwinkel hoch, ist der Druck hoch. Um
die gefahrlichen Grenzbereiche der Anstellwinkelveranderung zu kompensieren, missen wir mit
den Bremsen dagegen arbeiten.

Das bedeutet:

1. Nickt die Kappe nach hinten, driickt esdich in den Stz - Bremse hoch.
2. Nickt die Kappe nach vorn, hebt es dich ausdem Stz - Bremse runter.

Wie tief und wie schnell die Bremsen beim Vornicken der Kappe gezogen werden missen, hangt
alleine von der Dynamik des Vorschiel3ens ab. Shiel3t die Kappe schnell und weit nach vorne,
dann missen die Bremsen auch schnell und tief gezogen werden. Das kann auch mal bis urter
das Stzbrett gehen!

Der Weg, der fiir das Offnen der Bremsen zur Verfiigung steht, um einen groRen Anstellwin-
kel zu kompensieren, ist leider oft nicht ausreichend, um ein nach hinten Nicken der Kappe voll-
standig abzudampfen. Das heildt in der Praxis: Hahde hoch und sich auf das Vorschiel3en der
Kappe konzentrieren. In der Regd kann man sagen: Je weiter die Kappe nach hinten nickt,
umso weiter und sdneller kommt sie wieder nach vorne zurick.

En aktiver Huggil bedeutet: Das standige Aufrechterhalten eines konstanten Bremsdrucks.




Hebe die Hénde, bis der Shirm voll-
kommen ungebremd fliegt. Nun laf3 die
Seuerleinen los und strecke deine Ar-
me seitlich, waagrecht aus. Seuere nur
Uber die Gewichtsverlagerung. Ene Ku-
ve 90° nach rechts und wieder 90° nach
links in die Ausgangsichtung. Gerade-
aus undnun, schlie3e die Augen. Hore
auf die Fahrtgerdusche der Kappe und
der Umgebung. Velleicht horst du ja
einen Vayel Versuche dich dabei zu
entspannen. Augen auf und die Bremsen
wieder in die Hand nehmen.

Lege die Hénde, ohne die Bemsea in
der Hand, von hinten auf die Tragegur-
te. Nun dricke dich mit den Armen
nach hinten, wahrend du dabei deine
Knie anziehst. Ziehe deine FHilRe Uber
den K@f und hake sie hinter den Trage-
gurten dn. Lal3 die Tragegurte los und
strecke nun deinen Komper bis du vall-
standig auf dem K@of stehst. Nun noch
die Hande sadtlich, waagrecht ausdre-
cken und sich mal die Gegend anschau-
en. Tdle Peaspektive, gdl? Ok, nun
wieder aufrichten und die Bremsen in
die Hand nehmen.




Beide Arme nach oben, mit den Bremsen
in der Hand. Nun schaue nach, wo der
Rettungsgiff ist. Lal3 die eine Bemse los
und greife an den Rettungsgiff, aber
nicht ziehen! Ok, loslassen und wieder
die Bems in die Hand nehmen. Das
Ganze noch einmal. Gucken, loslassen,
Greifen! Diesnal schneller. \ersuche
auch mal ohne zu schauen, den Ret-
tungsgriff gezielt zu greifen. Diese Ubung
ist wichtig undsollte bei jedem Hug trai-
niert werden.

Fas beide Seuerleinen vor deiner Na-
se in einer Hand zwrsammen, die andere
Hand laRkt los. Wir wollen nun eine
Rechtskurve fliegen. Die Hand geht nach
links und dein Koper legt sich nach
rechts. Nunin die andere Ridtung. Die-
se Ubung brauchst du, umin unruhiger
Luft mit einer Hand nach steuern zu
kénnen, wahrend du mit der anderen
nach dem Besdlleuniger angeld oder
am Vario herumspield.

PX 34

Zwerst mal den Beschleuniger vorbereiten, d.h. mit einem Ful3 in die erste Soross einsteigen.
Entweder es klappt freihandig oder du muf3t eine Hand zuHife nehmen Beschleuniger abhan-
gig). Die Bremsen bleiben ganz oben! Nun trete den Beschleuniger und beobadte die Brum-



melhaken, wie sie immer tief herunter
wandern. Du hast etwa Habgas getre-
ten, wenn im Nomalflug die Brummel-
haken das untere Erde der Hauptkarabi-
ner erreicht haben. Nun trete den Be-
schleuniger vadl durch. J nach Enstel-
lung erreichst du nun die Hochstge-
schwindigket. Vorsicht: bei Vdlgas ist der
Anstellwinkel des Schirmes gefahrlich
klein! Vdlgas darf nur in ruhigen Bedin-
gungen geflogen werden. Die Bremsen
bleiben ganz doen. Durch den geringen
Anstellwinkel wandert die Auftriebsver-
teilung und damit der Druckpunkt nach

hinten. Bei so einer hohen Geschwindig-
keit kann die Sromung bei bereits

Auftriebsverteilung _"_'__'_'.'..'.'.'--_--':
im Normalflug

Auftriebsverteilung ——
im Schnellflug

Auftriebsverteilung
im Schnellflug mit
beginnendem
Stromungsabrif

maltigem Anbremsen abreil3en. Das ist ein grof3er Unterschied zueinem kleinen Anstellwinkel
bei normaler Geschwindigkat! Bei Valgas sind wir naher am Srémungsabrif3 als im Nomalflug!

Desvegen: Bremsen oben lassen!

Das ist eine der wichtiggen Ubungen
Uberhaupt. Esist wichtig, den Bremsdruck
zu erfahren und damit die Bandbreite des
moglichen Anstellwinkels. Der Brems-
druck, den man dabei kennenlernt, ist un-
gewohnlich hoch und darf nicht mit ande-
ren Hugmanovern verglichen werden, bei
denen der Shirm aus Null-Fehrt wieder
anfahrt. Beispiele sind die Ausleitung aus
dem Fontklapper oder B-Sall. Der Sall-
punkt wird nur erflogen - der Schirm
wird nicht gedalt, sondern bis an den
Purkt der Minimalfahrt abgebremg. So-
bald die Sromung droht abzureiRen, wer-
den die Bremsen blitzartig gedffnet und
der Shirm nimmt durch ein maidiges Vo-
nicken wieder Fahrt auf. Beim Eifliegen

des Sallpunktes mufdt du die Kappe beobadten.

Bevor die Sromungabreil3t, deformiert sich das Untersegel und bildet beulenartige Enbuchtun-
gen zwischen den Leanenaufhdngunggpunkten. Wenn du diesen Moment zulange haltst, wird
die Kappe beginnemach hinten abzukippen.



Sebst in diesem Moment ist noch ein Offnen der Bremsen moglich. Wenn die Kappe deut-
lich nach hinten abkippt, ist das ein Fullstall und dieser mul3 erst 4 ¢ 5 Sekunden gehalten wer-
den bevor man ihn ausleiten darf. Soweit wollen wir es aber gar nicht erst kommen lassen.
Wenn du mit dem Anbremsen begnnst, muf3t du hellwach sein! Je weiter die Bremsen gezo-
gen werden, umso starker missen deine GAlarmglockey” &«lingeln. Se bereit fiir die blitzartige
Freigabe der Bremsen. Das Zel ist, den Bremsdruck zu erfahren und abzuspeichern. Desalb
trainieren wir den Sallpunkt nadch einigen Versuchen auch ohne nach oben zu schauen.
Dieser Bremgdruck spielt spater, beim Thermik-Kubeln, eine wichtige Rolle, dann, wenn man
stark angebremd in Aufwinden kreist, um enge Radien mit wenig Querneigung zu fliegen. Das
Training fur diesen Druck erspart dir Uble Efahrungen mit einsatigen Srémungsabrissen. Gera-
de diese Ubung solltest du immer wieder tiben. Se ist aulRerdem zntraler Bestandteil dieses
Scherheitstrainings Wir hatten sie nicht im Pragramm, wenn wir ihr nicht eine so bedeuten-
de Rolle beimessen wiirden.

Beim Nicken bewegt sich der Shirm um seine Queradchse Der Piot regstriert diese Bewe-
gung qotisch als ein W ad-vorne-schielley” Qder W ach-hinten-wandeNJ/d& Kappe. Die Hug-
bahn entspricht einer Wellenbewegung. Der Bewegungsspielraum der Kappe kann dabei mehre-
re Meter betragen.

Anbremsen
Phase 1

Anbremsen
Phase 2 Phase 1

Bremsen komplett frei

Das Nicken simuliert die Anstellwinkeleranderungen, die beim Ein und Ausflug vonThermik
entstehen konnen. Ziel der Ubungist, ein Gefiihl der Anstellwinkelveranderungen und der damit
verbundenen variierenden Seuerdriicke zu entwickeln. Auferdem soll das gezielte Abstop-
pen der Kappe beim Vorschiel3entrainiert werden.



Aus Timmspeed werden die Bremsen maldig schnell (50% Bremsweg oder mehr) herunter ge-
zogen. Der Bremddruck nimmt dabei deutlich zu. Aufgrund der Massentragheit pendelt der Rilot
nad vorne.

Wenn die Kappe den hinteren Totpunkt erreicht hat, werden die Bremsen schnell gelost. Die
Kappe nickt deutlich nach vorne undnimmt Fehrt auf. Nunfolgt wider Phase 1: Im tiefsten Purkt
werden die Bremsen wieder progressv heruntergezogen, bis der Bremsdruck genauso hoch ist,
wie beim ersten Mal.

Die Beendigung des Mandvers erfolgt in Phase 2. Wenn die Bremsen geldst werden und die
Kappe nacdh vorne saiel3t, wird kurz vor dem stérksten Rendelausschlag der Schirm abgegoppt.
Das Abbremsen erfolgt beidsetig und entschlossen und mufd kurz ( < 1 Sek) , heftig und tief er-
folgen.

Mdgliche Fehler und Gefahren:

Fehler: Pilotenreaktion:

Schirmreaktion/Gefahr:

Schirm nimmt zu wenig Fahrt
weg

Zu schwacheBremsimpuls Starker anbremsen

Schirm kann nicht gentgend g ooy ¢4 2 Sek. untentha

Zu kurzes Halten der Bremse

verlangsamen. Pilot pendelt

) ten
nicht nach vorne.

Zu langsames Ldsen der Bre
sen

Schirm kann nicht richtilge-

) Bremse zligig l6sen
schleunigen 9'9

zu frihes Waderanbremsen

Bremse frilhestens am uet
ren Totpunkt ziehen

Fahrtaufnahme wird behk
dert, Pendel wird gedampft

ungleichmassiger Rhythmus

Nickbewegungen welen ge-

dampft, Nickersehr undet-
lich

der Steuerbewegung Rhythmus finden

Bremsen werden zu weit nact
unten gezogen und zu lange
unten gehalten

Akute Stallgefahr, Schirm kan

nach hinten kippen Bremsen l6sen

Einklappgrenze der Kapjbe-

sehr starkes Nicken
achten

Gefahr von Frontklapper

Bei diesan Manb6ver kann man eine Menge lernen, auch wenn es in der Praxis keine Ver-
wendung diese Kunentechnik gibt. Wingover sind schnelle Kunenwechsel mit einer starken




Querneigung, wobei der Sshwung aus jeder Kurve mitgenommen wird, um die nacste Ku-
ve wieder hoch aufzuschaukeln. Dieses Aufschaukeln kann bei gelibten Filoten bis fast senk-
recht Uber die Kappe reichen.

Man mul3 aber zwei Sachen bedenken:

1. Solch hohe Wingover sind schwer zuflie-

genund esist auch nicht ganzungefahrlich. _

2. ManOGver mit einer Querneigung von ) 3

mehr als 90° sind nadch deutschem Gesdz
Kunstflug und deshalb in Deutschland ver-
boten. Wir wollen leichte Wingover fliegen,
wobei wir unterhalb diesea 90° bleiben wer-
den. Die Hugbahn, von oben betradtet,
entspricht einer Shlangenlinie wie in Bild
15. e hoker die Wingover geflogen werden, )
deso enger schieben sich diese Schlingen

zusammen bis am SchluR die Hugkurve einer

stationaren Acht gleicht (Bild 16). Es ist
wichtig, eine raumliche Vorstellung dieses
Hugmanovers zu erhalten, andernfalls tut
man sich mit der Umsetzungschwer. Wichtig bei dem gesamten Mandver ist der richtige Ensatz
von Gewichtsverlagerung, Bremseansaz und Timing. Wenn nur einer diesa Begandteile nicht
palit, dann funktioniert die Fgur nicht oder es kann sogar kritisch werden. Man begnnt aus
Trimmspeed mit einer scharfen Kurve zu einer Sate - sagen wir nach rechts. Die Kappe neigt
sich nach rechts und geht leicht auf die Nase In diesem Moment 6ffnet man die Bremsen
komplett. Der Shirm wird nun leicht nach unten durch tauchen, dhnlich wie beim Nicken.
Kurz bevor man den tiefsten Punkt erreicht hat, legt man das gesamte Gewicht auf die linke
Sete und mit einer Sekinde Verzégerung kommt dann die linke Bremse hinzu. Der $hirm geht
nunin eine steile Linkskurve Gber und wird dabei etwas steigen. Man spirt, wie es einen dabei
nach aul¥en tragt. Wenn man nach dem Scheitel der Kurve vieder nach unten pendelt, 6ffnet
man die Bremse wieder komplett. Kurzvor dem Tiefpunkt das Gewicht wieder nach rechts und so
weiter...

Nochmal die Abfolge zusammengefal3t:

1. Gewicht
2.Brems
3.Héande hoch



S wie in diesem Bid sehen hohe Wingover
aus. Esist zwar nicht das, was wir am Anfang
fliegen, aber es hilft bei der rdumlichen Va-
stellung. Man sieht auch anhand der Grafik,
dal3 die gréf3te Belastung am Tiefpunkt der
Kune, und die Entastung am oberen Schei-
telpunkt liegen mul. Dieses Entasten ist
auch das Hauptproblem bei Wingover. Wenn

hier Erergie in Form von Geschwindigkeit S
fehlt, dann kommt meistens ein Klapper als R
Quittung hinterher. Je hoher die Wingover, I

deso gréfler das Problem. Es ist wichtig,
bei jeder Art der Wingover, ob flach oder

hoch, immer den Bremsdruck zu spiren! Bei

hohen Wingover wird die Kappe am Hoch-

punkt extrem weich und klappanfallig, da die Geschwindigkdat abnimmt. Man kann das mit
einer Shaukel vergleichen. Desalb kommt jetzt noch das Siiitzen dazu. Die neue Abfolge ist
dann: Gewicht - Bremse - Stitzen - Offnen.

Phasen: 1. Kunenwechsd - Gewicht auf die andere Sate 2. Bremse dazu rehmen 3. Bremsen

komplett aufmachen. Esist wichtig, dabei den Rhythmus zu finden und die Aktionen nicht von

der Huglage abhéangig zu machen. Est dann | wingover \
2

wird daraus eine harmonische Hugkurve.
Dea Gewichtsensatz ist die entscheidende
Grofde, nicht die Bremse! Man darf mit ’ 7
dem Gewicht nicht sparen und sollte beim o 1.
Kunenwechsd beherzt das gesamte Ge- )
wicht auf die andere Sate werfen. Das Da- ;‘
zurehmen der Bremse unterstitz nur die // -
Kappe bei ihrer Rollbewegung zur anderen /
Sete. Oe Kurve mul3 ausgdlogen werden >

und dazu mufd3 der Schirm in kurzer Zeit _ )
den doppelten Winkel der Querneigung E 1. :
herumrollen. Das \erursacht, dal3 der Au- 2.
Benfligel weich wird. Die folgende Grafik

zeigt die Prablematik der Anstellwinkelver-

kleinerung.

Daraus geht hervor: je hoher die asymmeérische Anstellwinkelveranderungen Vkor (bei Prdil-
sehne = Horizont) desto hoher ist die HEnklappgefahnr am AufRenfligel. Es gibt



auch den Fadl, dai3 die Innenseite einklappt.
Das kann jedoch nur dann passeren, wenn
im Hochpunkt der Kuwe, die Roll-
Gierbewegung ncht vollstandig abgeshlos-
sen ist und die Kappe zurlnnensdte wegs-
lippt. Das ist oft ein Resultat von zukurzem
Bremsensatz.

Ausletung: ZurAusleitung werden, anstelle
des Offnens der Bremsen, die Bremsen
beidseatig gezagen und das Gewicht in die
Mitte verlagert. Bei mehr Dynamik wird
Uber einen Vdlkreis ausceleitet.

Maogliche Fehler und Gefahren:

asymmetrische Anstellwinkelverdanderungen
v (bei Profisehne = Horizont)

horizontal

VROIH Vvemkal
-—

Schirmreaktion/Gefahr:

Pilotenreaktion:

unrhythmischesund/oder Rollbewegungesind unhar- L

verfriihtes Anbremsen monisch eckig A RPN el e
zu schwach&euerimpuls nurangedeutetesRollen starkerBremsen
Steuerimpulsezégerlichbzw. I QU TR Ml richtiger Rhythmusund richti-

zulange gehalten

dreht mehrals 90°, Rollen ver-
flacht sich wider

gerSeuerimpuls

fehlendeoder falsche
Gewichtsverlagerung

Entfaltungder Rollbewegung
wirdgehemmt

Gewichtseinsatzerstarken

zu starke, langgehaltene oder
zu schnelle Seuerbewegungen

akute Trudelgefahr!

Stallgrenzebeachten

ExtremeAusfihrung des
Manovers

u.U.heftigesKlppenmit dy-
namischemWegdrehen, Ver-
hangermdglich

Einklappgrenzéeadten, bei
EinklappernUbung fortsetzen!

Bei diesem ManoOver werden die AulRenflligel des Schirmes eingeklappt. Abhangig vonder En-
klappgrofie, erhoht sich das Snken des Schirmes méafiig bis stark. Die Huggeschwindigkat wird
dagegen, wegen des hohen Widerstandes der engeklappten Hugelteile, geringer. Bei starkerem




Wind ist dieses Manover deshalb nur sinnvdl, wenn gleichzeitig beschleunigt wird. Ohrenanle-
gen ist keine Methode um sehr schnell H6he abzubauen. Das Siegnzwischen 2,5 und
4 m/Sek.,mit Fubeschleunigereinsaz nach etwas dartiber. Dies ist unter Umstanden zu wenig
um einer akut drohenden Gefahr durch eine schnellstmégliche Landung zu entkommen. Hier ist
die Seilspirale und der B-Lenenstall wesentlich effektiver. Der Vorteil dieses Mandvers ist, dal3
bei deutlich erhohtem Snken durch die Betatigung des Fuffeschleunigers die Huggeschwindig-
keit im Bereich der Trinmgeshwindigkat oder sogar leicht dartber liegt. Immer dann wenn
man zwar runter will, in jedem Fdl aber noch vorwérts kommen mul3, ist diese Abstiegshilfe zu
empfehlen. Ha man z.B. die Gestwindigket der Anndherung an die Wolkenbasis unterschatzt,
ist Ohrenanlegen und Beschleunigen eine gute Methode um der saugenden Wolke zu entkom-
men undden Wolkenrand zuerreichen.

Dieses Hugmandver hat aber noch weitere Anwendungsbereiche:

w beim Toplanden, um die Aufwindkomponente zukompensieren.

w generell beim Hiegen in turbulenten Bereichen. Das "Anlegen der Ohren” stabilisiert den
Schirm sowohl Uber die Querachse (VorschieRbewegungen werden stark gedampft) als auch
hinsichtlich der Anfélligkeat zum seitlichen Eirklappen.

Voraussdzung zumsdnellen und effektiven Bnsatz dieses Hugmanéwers ist, dal? de Ausflih-
rung grindlich gelibt worden ist. Die Anzahl der herunterzuzehenden A-Lenen, die zum Herun-
terziehen aufzuwendende Kraft, die BnklappgrofRe, die Betétigung des Fulfbeschleunigers, das
Seuerverhalten des Shirmes durch Gewichtsverlagerung und das Offnungsverhalten bei Auslei-
tung der Hugfigur muf3der Filot gut kennen.

Mit den Bremsen in der Hand ergreift man beidsetig die dufReren A-Lenen. Wie viele man
nimmt, ist abhéngig von der Anzahl der Sammleinen der A-Ebene. Bei zwei und drei Sammlei-
nen wird eine heruntergezogen, bei vier Sammleinen zwei, bei funf Sammleinen zwei oder
drei. Einge moderne Schirme sind mit separaten \orrichtungen zum Ohrenanlegen ausge Ustet
(geteilter A-Tragegqurt, zusétzliche A-Lane), welche die Bnleitung deutlich erleichtern. Esmul}
versucht werden, die Leinen so hoch wie mdglich zu ergreifen, ideal ist ca eine Handbreit Gber
dem Leanenschlof. Dies ist in der Praxis wegen langer Tragequrte des Schirmes oder hoher
Gurtzeugaufhangungen besonders bei kleineren Rloten oft nicht ganz einfach. In diesem Fdl
sollte Abhilfe geschaffen werden durch die Benutzungeines anderen Gurtzeuges Oft reicht auch
schon das Auswechseln der grof3en Aufhangekarabiner gegen kleinere. Jetzt werden die Lenen
mit leichtem bis maRigem Impuls leicht setlich nadch unten gezogen bis die HiigeluRRenteile ent-
lasten und einklappen. Durch Nachziehen der Lenen (diese laufen dabei durch die Hande) kann
die Bnklapptiefe vergroRert und das Snken erhéht werden. Ist die gewtinschte Enklappgrof3e
erreicht, kann mit dem FufRbeschleuniger Vdlgas gegeben werden. Wichtig dabei: der Fulbe-
schleuniger muf3 so prapaiert sein, dal3 man ohneZuhifenahme der Hande, diese sind mit dem
Feghalten der Lanen beschatftigt, "einsteigen™ kann. Am begen steigt man vor dem Ohrenanle-
gen schon mit einem Ful3 in den Beschleuniger. Die Reihenfolge: Beschleuniger 20% treten,
dann Ohren anlegen und danadh den Beschleuniger voll durchtreten. Die Seuerung des



Shirmes  erfolgt  aus-
schlief3lich durch Gewichts-
verlagerung. Dies funktio-
niert hervorragend und ist
auch eine sehr gute
Ubung, um nur mit Ge-
wichtsdeuerung  prézise
fliegen zu lernen. Wegen
des stark verschlechterten
Gleitwinkels ist es wichtig,
die Errichbarkeit des vor-
gesdienen  Landeplatzes
standig zu kontrollieren. Bei
sehr starkem Wind muf3
immer Uberprift werden,

ob man Uber Grund nach

vorwarts fliegt. Da der ein-

geklappte beschleunigte Schirm langsamer fliegt als der offene beschleunigte Schirm, missen im
Fdle des Rickwartsfliegens die eingeklappten Higelenden wieder gejffnet werden.

Die Audeitung erfolgt in umgekehrterReihenfolge wie die Enleitung. Kappen die Hiigdenden
nicht selbstandig aus, ist der Vorgang durch kurzesund kidftiges Abbremsenzuunterstitzen.

Durch das Beschleungendes Schirmeserhoht sich die Frontklappegefahr. Auch sehrabruptes,
kraftiges Zehen der Lenen kann zu einem Fontklapper fuhren. Sathe Fontklappersind aber
von geringer Dyramik und in der Regel rarmlos. Besordersin Stre3guationen kommtesimmer
wieder dazu, dal? die falschen Leinenmeist die Stabiloleinen heruntergezdgen weden. In der
Regel merken die Rloten rasch ihren Fehler, weil es hierbei nicht zum Bnklappen der AuR3en-
fligel kommt. Im Extrenfall, wenn sehr kraftiger Zug auf die Stabioleinen ausgeibt wird, (und
dieseam G oder D-Gurt angebracht sind) kann es zum Entlsten der Tiagegurteund zum Stro-
mungsbri kommen.Bei zu tiefem Anbremsendes fhirmesin der Ausldétphase besteht die
Gefahr des Stomungsbrisses. Besonders wenn die Einklappgroe rah ist und wenn unmittel-
bar nach Loslassen des FulRbeschleunigers stark angebremga wird. Durch die schnelle \erringe-
rung der Huggeschwindigket auf einen (durch den Widerstand der eingeklappten Higeleile)
Wert der wesentlich niedriger ist als die normale Trinmgeshwindigket, erhéht sich in diesem
Moment der Anstellwinkel zusétzlich, die Grenze zum Sromungsabxil ist Uber die Bremsen we-
sentlich friher erreicht als bei einem normal fliegenden Shirm. Bei stark sadkfluganfalligen
Schirmen und/oder sehr weit eingeklappten Augelenden, empfiehlt es sich, das Offnen der & k-
geledgen Ohrey” ©ioch wahrend des besdleunigten Huges vorzurehmen.



Mit dem B-Sall steht dem Gleitschirmpiloten eine sehr komfortable Abstiegshilfe mit hoher
Bfektivitdt und sehr geringen korperlichen Belastungen zur Verfiigung. Unter Beadhtung der
notwendigen Scherheitsaspekte ist das Gefahrenpotential diese Hugfigur, besonders mit mo-
dernen Gleitschirmen, vergleichsweise gering. Die Snkgeschwindigkeit liegt zwischen 7 und 10
m/Sek und ist geeignet wirklich rasch Hohe abzubauen. Der Sthirm hat dabei die typische
schmale B-Sall-Form durch die Deformation in der B-Ebene. Er sinkt annahernd senkrecht gera-
de oder mit leichter Drehungnacd unten.

Ein B-Sall mul3 immer aktiv
vom Rloten eingedeitet wer-
den. Mit beiden Handen er-
greift man die B-Lanen Uber
den Lenenschlossen. Am
beden fahrt man mit den
Fngern zwischen die Lenen-
gabel direkt Gber den Lenen-
schlossen. Bei  einigen
Shirmmodellen, die sehr
kurze B-Gurte haben, ergreift
man das B-Lanen-Biindel ein
Siick Uber dem Lanenschlof3.
Im Nommalfall bleiben die
Bremsen dazu in der Hand.
Snd die Bremslanen des
Shirmes sehr kurz eingegellt, sollte der B-Sall besse ohne Bremsen in der Hand ausgdtihrt
werden. Esist besonders darauf zuadten, daid die Gurte mit fegem Griff gehalten werden kon-
nen. Bevor der B-Sall jetzt eingeleitet wird, sollte noch einmal kontrolliert werden, ob auch
wirklich die richtigen Gurte in der Hand sind. Durch dosiertes, gleichmalliges nicht zu rasches
Ziehen beider B-Gurte senkrecht nach unten wird die ganze B-Ebene des Schirmes heruntergezo-
gen. Dabei ist bei vielen Schirmen im ersten Teil des Zugweges ein relativ hoher Widerstand zu
Uberwinden. Nach 10 - 20 cm Zugweg wird der Widerstand deutlich geringer, gleichzeitig regs-
triert der Piot ein weiches nadh-hinten-Kippen und anschlie3endes leichtes Vorkkommen der
Kappe. Der Shirm ist jetzt im B-Sall.

Je schneller die Gurte gezagen werden, desto deutlicher ist die Abkippbewegung. En schnelles,
vielleicht erschrecktes Loslassen der B-Gurte in der Abkipp-Phase kann zum relativ weiten Vor-
schiel3en der Kappe filhren. Manche Schirme neigen bei schneller Bnleitung auch zu rascher
Deformation. Bnige Shirmmodelle haben auch im ersten Teil des Zugweges relativ wenig
Widerstand, die B-Gurte lassen sich mit geringer Kraft herunterziehen.



Bei glechmaitigem Zug auf die B-Gurte und ohne Windeinfluss, wird der Schirm annéhernd
senkrecht nach unten sinken. Bne leichte Drehuwng ist unkrtisch. Man sollte nicht versichen,
den Shirm im B-Stll durch asymmetriches Zidien der B- Gurte zu steuern. Hierbei bestehtdie
Gefahr einer einseitigenDeformation. Beider Enleitung gegen den Wind kann der Schirm um
180° Grad drehen und mit dem Wind "treiben". In Turbulenzen vird auch der B-Stll nicht ruhig
sen. Umdas gptimale Snken zuerfliegenwerden die B-Gurte langsam etwas weiter heruntege-
zogen. Beim langsamen Herunterzehen der Gurte ist die begnnende Ddormation des Schir-
mes, der Punktalso wo der B-Stll Giberzogenwird, durch ein"Unruhigwerden” des Shirmes,
ein Schwingenum die Querachse aler Punpen der Shirmhinterkante gekenzechnet. In die-
semFdl die Gurte nicht weiter herunteraehen sondern wieder etwas nachlassen.Beim Uber-
ziehen des B-Sills biegt sch der Shirm meistin der Mitte ab und schlagt nach vorneum. Dabei
kommt haufig eine Higeseite weitervor als die andere, der Shirm begnnt sich, manchmal
recht schnell, zu drehen. Hierbei besteht eine nicht zu unterschatzende Twstgeahr. Aus dieser
Stuation kann sich ein Hiugelende auch in den aufRerenFangleinen verhangen. Esist deshalb
besorderswichtig, bei begnnender Déormation den B-Stll sdfort auszuleten. Manche Shirme
deformieren nach einigerZeitim ruhigenB-Stll auch ohnedassdie Gurte zu weit gezogenwor-
den snd. Auch hier: Ausletung bei begnnender Deformation.

Ene ganze Reihe schwerer Unfélle hat gezeigt, dal3 die Ausleitung die heikelste Plase des B-
Stlls ist. Grundsatzlich glt: Immer zlgg ausleiten! De B-Gurte werden mit den Bremsenin der
Hand schnell nach oben gefiihrt. Bn gefahrlicher Fehler wéare es, die B-Gurte aus der gehaltenen
Stdlung einfach nach oben schnalzen zulassen, unddabei die Bremsenunten zu halten. Hier ist
ein Sadkflug voprogrammiert. Sinddie B-Gurte wieder vollstandig freigegeben, mufd man dem
Schirm mit vollig gelosten Bremsen in jedem Fdl einige Sekunden Zeit geben, die Srémung
wieder vollstandig aufzubauen. Wenn nach 5 - 6 Sekunden kein Ubergang in den Normalflug
fesgestellt wird (Variokontrolle), missen die Ublichen Methoden zur Sadflugausletung ange-
wandt werden (Herunterziehen der A-Gurte). Das bege Zeichen fir eine gelungene Ausleitung
ist ein deutliches Voikommen der Kappe und eine Zureahme der Fahrtgerdusche. Enige
Shirme haben die Egenschaft, aus dem B-Sall leicht verzdgert anzuahren. Diese "Anfahrpha-
se" erfolgt meist noch mit hohem Snken. Der Ubergang in den Nomalflugist bei diesen Geraten
auch wenig markant, ein deutliches Vokommen der Kappe und eine Zunahme der Fehrtgerdu-
sche ist kaum festzustellen. Hier ist es besonders wichtig, den Schirm in der Ubergangsphase
vdllig ungebremd zu lassen. Greift man in der Phase, wahrend der Schirm sich aus dem Sro-
mungsabriss erholt, in die Bremsen um z.B. eine Kurvezufliegen, kann es zumein- oder beidse-
tigen Sromungsabriss kommen. Umdie Ubergangsphase zuverkiirzen und rasch wieder in den
Nomalflug zu kommen, kann man auch, nach dem Feigeben der B-Gurte, den Fullbeschleuni-
ger betdtigen. Diese mul3 aber schon vor dem B-Sall tritt bereit an den Hil3en san.



Magliche Fehler und Gefahren:

Schirmreaktion/ Gefahr:

Pilotenreaktion:

FeHer bei der Bnleitung:

falscheGute werden geogen

ein- oder beidseitiger Sro-
mungsariss

Gute freigeben, vorschiessen
der Kappe bremsen

B-Gurteungleichméssigezo-
gen

Drehbewegung

nachkorrigiereroder auskiten

B-Gurteungeniigendyezogen

unruhiger BStall,geringe De-
formation

B-Gurteweiter herunterziehen

B-Gurte zu weit/ zu schnell
gezogen

sehr unruhig, Wegkippedes
Schirmesstarkes Vorschiesen
maoglich "Horseshoe"-Gefahr!

B-Gurteetwas nachlassen,
oder ausleiten

Fehler wahrendles B-Salls:

B-Stallwird trotz Deformation
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In der & I@gtechnike wird nur die Eirleitung zur Seilspirale erflogen. Wegen der Prcdbleme
des stabilen Weiterdrehens des Schirmes und der hohen kérperlichen Belastungen auf den
Pioten, ist das Trainieren langerer Seilspiralen (Uber die Enleitphase hinaus) besonders fir un-
gellbte Rloten Uber Land zu riskant. Nachfolgend wird dieses Mandver trotzdem zur Géanze be-

sprochen.

Wichtig!

Das Konmen eines Piloten definiert sich nicht im Hiegen einer Seilspierale sondern in der Kortrol-

le derseben.




Die Seilspirale wére die mit Abstand effektivste Schnellabstiegsmethode mit dem Gleitschirm.
Snkwerte von durchschnittlich 12 m/Sek bis hin zu 18 - 20 m/Sek sind damit erfliegbar. Der
Schirm schraubt sich dabei in engen, korkenzieherartigen Drehung nach unten. Mit 12 m/ Sk
hat man in weniger als 40 Sekunden einen Hohenunterschied von 500 Metern abgebaut, so-
fern man der korperlichen Belastung einer l&ngeren Seilspirale gewadsen ist. Damit die Seil-
spirale schnell und gezielt eingeleitet, Uber einen langeren Zeitraum beibehalten und sauber
ausgdeitet werden kann, bedarf es relativ viel Ubung und langsamen Herantastens an die kor-
perliche Belastung.

Aus dem ungebremsten Hug wird das Kdrpergewicht deutlich zur Kunenseite hin verlagert. Bne
Seuerleine wird nun weich, jedoch nicht zu langsam soweit heruntergezogen, dal3 die Quernei-
gung des Shirmes deutlich zunimmt. Die kurvendul3ere Bremse mul3 vollig gelost sein. Bei einer
gelungenen Enleitung wird schnell die wadsende Hiehkraft als starker werdender Druck auf
den Komper und ein dKarusselgefihlé spirbar. Nun kann eine neutrale Kdperposition einge-
nommen werden. Wenn die Geschwindigket waadhst, das Gewicht durch die Hiehkraft nach au-
3en gezogen, der Bremsdruck ansteigt und die Querneigung der Kappe zunmmt, ist die Bnlei-
tung gelungen. Hir diesen Abschnitt bendtigt man je nach Schirm 1 - 2 Umdrehungen. Wichtig
ist, dal3 man dem Schirm gentigend Zeit gibt, den Seuerbewegungen zufolgen. Zusdinelles und
zu weites Herunterziehen der Bremse hat bei trageren Gleitschirmen héufig einen einsdtigen
Sromungsabri3 zurFolge. Angezeigt wird diese meist durch ein plétzliches Nachlassen des Dru-
ckes auf der heruntergezogenen Seuerleine und/oder einem optisch wahrzurehmenden EBn-
bauchen des Untersegels, worauf der Piot mit sofortigem Hochlassen der Bremse reagieren
muf3. Bei den meisten modernen Gleitschirmen ist die Trudeltendenz schwad, die Wahrschein-
lichkeit eines einsdtigen Sromungsabrisses auch bei recht raschen Herunterziehen der Bremse
gering. Die meisten Schirme beschleunigen sehr schnell in einen steilen Kunenflug und errei-
chen innerhalb sehr kurzer Zeit hohe Snkwerte. Charakteristisch ist dabei das 6Auf die Nase stel-
ley” &des Schirmes wenn er, nach der Eireitphase in den richtigen Soiralflug beschleunigt, ver-
bunden mit stark ansteigendem, auf den PFiloten einwirkenden Kraften. Die Schirmkappe steht
jetzt optisch in einem Winkel von etwa 45° Grad, mit nur noch maldiger Querneigung vor dem
Filoten. Der Schirm hat zum Surzflug beschleunigt. In dieser Sellung kann die Snkgeshwin-
digkeit bei gleicher Bremsenstellung extrem hoch werden und die Ausletung muf3 mit hoher
Wahrscheinlichkeit aktiv, durch Bngreifen des Riloten erfolgen. Um diese éQurzflugpositi2 y €
zu verhindern, empfiehlt es sich, die Hligelulenseate des Schirmes nadch gelungener Enleitung
deutlich anzibremsen. Dea dadurch aufgebaute zwsétzliche Widerstand verhindert das GAuf die
Nase stellend des Shirmes Die Kontrdle lber die Snkgeschwindigket ist nun leicht mit der
kurvenaulferen Bemse moglich. Dabei bleibt die Innenbremse genau an der Pasition die wir
beim Eirleiten erreicht haben. Das Gewicht soll sptesensjetzt in der Neutralposition sein. Nun
kann durch gefuhlvolles Zehen der AufRenbremse die Rotations- und somit auch die Snkge-
schwindigket gesteuert werden - Aul3enbremse frei Geben - die Snkgeschwindigkat und G-
Belastung nmmt zu, Aul3enbremse ziehen - die Spirale wird langsamer und die kérperliche
Belastung fuir den Piloten kleiner.

























































