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Sicherheitstraining

no risk, more fun!
hot air, cool water!
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LIEBE GLEITSCHIRMPILOTIN, LIEBER GLEITSCHIRMPILOT,

»Ganz schon dick, dieses Skript! Ist es nicht in den nachsten drei Tagen unmadglich alles zu lesen,
geschweige denn zu fliegen?" Diese oder dhnliche Gedanken werden dir jetzt vielleicht durch den
Kopf gehen?! Aber keine Angst! Du bist zu uns an den Achensee gekommen, um dein Wissen und
dein fliegerisches Kénnen aufzupolieren. Und genau das werden wir hinkriegen. Das und noch et-
liches mehr: Es wird Spaf3 machen, viel Spaf3 sogar! Und wenn du abends noch fit genug bist, dann
kannst du in diesem Workbook blattern und dir fiir den ndchsten Tag neue Ideen holen. Oder leg's
dir einfach unter dein Kopfkissen, als mentale Vorbereitung. Und, wenn du es einmal nicht mehr
brauchst, dann wirf es nicht ins Altpapier, sondern verschenke es weiter! Danke fir dein Kommen
und fiir dein Vertrauen!

Deine Achenseeler

Sicherheitstraining am Achensee A Flugschule Achensee



BITTE BEACHTE FOLGENDE TIPPS UND SICHERHEITSREGELN

DIE AUSRUSTUNG
Zugelassen sind nur Gleitschirme, Rettungsschirme und Gurtzeuge mit giiltigem Betriebstiichtig-
keitsnachweis. Auch weisen wir darauf hin, dass du verantwortlich dafiir bist, dass du in deinem,

vom Hersteller angegebenen, Startgewichtsbereich fliegst.

DER MENSCH

Teile uns eventuelle kérperliche Mangel oder Einschréankungen (Kreislauferkrankungen, Diabetes)
vor Kursbeginn mit. Wir gestalten dann dein Training noch individueller. Bitte gib wahrend die-
ser Trainingstage besonders acht darauf, dass dein Kérper auch optimal funktionieren kann (viel
trinken, kleine Snacks zwischendurch, wenig Sonne...). Die entstehenden Belastungen in diesem

Spiraltraining vertragen sich nicht mit Alkohol, Drogen, Medikamenten, wenig Schlaf...!

DER FLUG

Alle Flugmanéver sind ausschlieflich iber dem Wasser, immer mit Schwimmweste und Handschuhen
(Verbrennungen an den Handen) und mit Protektor zu fliegen. Es sei denn, es wird flr deinen Flug
etwas Anderes mit dir besprochen. Bei Ausfall des Funkgerates diirfen keine extremen Mandver
geflogen werden. Im Falle einer kritischen Flugsituation muss spdtestens bei Erreichen der
Mindesthohe, oder aber auf Kommando des Trainingsleiters das Rettungsgerat ausgeldst werden.
Kreuzt der Dampfer oder mehrere Segelboote (Regatta) unser Trainingsgebiet, diirfen keine kriti-

schen Flugmandver geflogen werden.

DIE LANDUNG

Eine windbedingte Abdrift ist in jedem Fall so mit einzurechnen, dass die Landung auch nach einer
notfallmépigen Offnung des Rettungssystems im Wasser erfolgt. Beachte die Mindesthéhe, um noch
eine kontrollierte Landung durchfiihren zu kénnen. Der Segelbootliegeplatz vor unserem Landefeld
Rofan ist in ausreichender Héhe und ohne Flugmandver zu liberfliegen. Beim Landeanflug Rofan ist
die Stromleitung zu beachten. Bei einer Aussenlandung unbedingt auf dem schnellsten und kiirzes-

ten Weg die Wiese verlassen und zum zugelassenen Abbauplatz gehen.

DEINE VERANTWORTUNG
Wir legen Wert darauf, dass du dir jederzeit bewusst bist, dass du dein Gerat selbst pilotierst und

damit die Verantwortung fiir dein Tun tragst. Wir stehen dir dabei mit bestem Wissen zur Seite.

HAFTUNG UND RISIKO

Du hast beim Briefing am ersten Tag eine Haftungsausschluss- und Risikolibernahme-Erkldrung
unterschrieben. Darin erklarst du, dass du die Flugschule Achensee mit seinem Personal und deren
Lehrern von jeglicher Haftung oder Verantwortung, beziiglich Verletzungen, Vermdgensschaden

und Tod befreist.

Tipps und Sicherheitsregeln A Flugschule Achensee



TRAININGSINHALTE UND ANDERES WISSENSWERTES

S.5 Rollen

s.7 Nicken

s.9 Klapper (klein, gross, beschleunigt)

S.9 Gurtzeugeinstellung, was macht Sinn?

S.11  Gurtzeug und Rettungsschirm, wie war das mit Yin und Yang?
s.12 Rettungsschirm, Fakten und alles andere Wissenswerte
S.14 Verhdnger, Supergau oder doch nicht so schlimm?
s.15 Ohren anlegen und beschleunigen

S.17 Big Ears, warum verandern sich Gleiten und Sinken?
S.18 B-Leinenstall

S.21 Spiralansatz

s.23 Stallpunkt ertasten beidseitig

s.25 Stallpunkt ertasten einseitig

S.26 Riickwartsstart, wie geht das eigentlich?

S§.27 Frontrosette

S.29 Frontklapper (unbeschleunigt und beschleunigt)
S.31 Spirale

S.34 Fullstall

S.38 Trudeln, Negativ-Drehung

S.41 R-Gerdate-Einsatz

S.43 Wasserlandung

S.44 Schlusswort

Trainingsinhalte und anderes Wissenswertes
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ROLLEN/WINGOVER (PENDELN UM DIE LANGSACHSE)

ZIEL

Eine symmetrische, harmonische Aneinanderreihung von Links- und Rechtskurven mit moglichst
grofer Querlage ohne Einklapper und das Kennenlernen méglicher Einklapptendenzen sowie der
Rolldémpfung deines Gerétes (als Rollddmpfung bezeichnet man die Fahigkeit des Schirmes, provo-

zierte Rollbewegungen innerhalb einer bestimmten Zeitspanne selbstdandig zu beenden).

TECHNIK

EINLEITUNG

Merke dir in Flugrichtung einen markanten Punkt am Horizont. Das Gerat wird aus dem ungebrems-
ten Flug mit einer runden Bewegung einseitig entschlossen stark und doch mit Gefiihl angebremst,
so dass um die Langsachse eine starke Rollbewegung entsteht. Gleichzeitig wird die Drehbewegung
durch Verlagerung des Gewichts auf die Kurveninnenseite unterstiitzt. Du lasst das Gerat 45-60°
aus der Flugrichtung abdrehen, wahrend du die Bremse mit einer runden Bewegung frei gibst.
Gleichzeitig nimmst du deine gerade Koérperhaltung wieder ein. Das Segel nimmt Fahrt auf und
geht nach vorne. Du wartest bis dein Kérper nahezu unter den Schirm pendelt, bevor du einen
entschlossenen Steuerimpuls auf der Gegenseite gibst, deinen Korper jetzt auf die andere Seite

(Kurveninnenseite) legst und den Schirm wiederum aus der urspriinglichen Achse abdrehen I&sst.

ACHTUNG!

Uberschreitet dein Korper die horizontale Ebene, so muss das Gerdt im obersten
Punkt der Kurve beidseitig angebremst werden, um ein frontales Einklappen des
Schirmes zu verhindern. Bei grofen Klappern auf der Fliigelaussenseite ist wegen
der gegenldufigen Drehtendenz von Schirm und Pilot eine gewisse Twistgefahr gege-
ben. Klappt die Fliigelinnenseite ein, kann das Wegdrehverhalten recht anspruchs-
voll sein; es sollte eine sofortige Korrektur (Korper auf die Kurvenaussenseite und

gefiihlvolles Bremsen des Aussenfliigels) erfolgen.
AUSLEITUNG

Bremse einfach freigeben und den Schirm dosiert beidseitig abbremsen, um pendelfrei in den

Normalflug liberzugehen.

Rollen/Wingover A Flugschule Achensee



FEHLER...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Das Gerat bekommt

zu schwache Steuerimpulse

Zu starke oder zu lange ge-

haltene Steuerbewegungen

Extremes Aufschaukeln

bis zum Klappen

Das Rollen ist schwach
und es kommt nicht

zum Pendeln

Rollbewegungen sind

unharmonisch und eckig

Klapper mit Wegdrehen

etwas mehr Power

richtigen Rhythmus finden

Klapper stabilisieren

Dieses Manover erfordert viel Gefiihl und Erfahrung. Wegen der Gefahr von an-

spruchsvollen Klappern,

nicht

in Bodenndhe fliegen!

Die Beherrschung dieses

Manovers ist wichtig, um die Spirale fliissig und schnell einleiten zu kdnnen.

Rollen/Wingover

A Flugschule Achensee



NICKEN (PENDELN UM DIE QUERACHSE)

ZIEL
Der Schirm soll durch wiederholtes Pendeln mdglichst weit vor den Kérper gebracht werden, ohne
dabei einzuklappen. Sinn dieser Flugfigur ist, die Dynamik deines Schirmes in diesem Mandver zu

erforschen und zu lernen, den nach vorne schiessenden Schirm rechtzeitig abzufangen.

TECHNIK

EINLEITUNG
Aus voller Fahrt wird der Schirm mit ziigiger Bremsbewegung deutlich angebremst (ca. 50% oder

etwas mehr).

ACHTUNG!
Auf gar keinen fall die Bremsen iiber den Stallpunkt herunterziehen, denn sonst

besteht eine sehr grofe Fullstallgefahr!

In dieser Stellung die Bremsen kurz halten. Der Schirm verlangsamt seine Fahrt und wandert
scheinbar nach hinten, da die Masse des Piloten aufgrund ihrer Trdgheit noch weiter nach vorne
fliegt (pendelt). Jetzt werden die Bremsen ziigig und vollstandig frei gegeben. Der Schirm nimmt
Fahrt auf, die Kappe kommt rasch nach vorne. Mit kurzer Verzégerung folgt der Pilot dieser
Bewegung nach. Wenn die Kappe ihre Vorwartsbewegung beendet hat, erfolgt wieder das beid-
seitige Anbremsen - kurz halten - zligig freigeben. Sehr schnell wirst du, den richtigen Rhythmus
vorausgesetzt, in eine ausgepragte Wellenbewegung kommen. Das Beschleunigen der Kappe und

das dynamische Hinterherpendeln des Piloten ist recht eindrucksvoll.

AUSLEITUNG

Sie kann jederzeit durch Obenlassen der Bremsen und dosiertem, stabilisierendem Anbremsen
erfolgen.

Sinn macht es auch, zu trainieren, dass nach mehreren Nickbewegungen der nach vorne kommen-

de Schirm durch gefiihlvolles, aber bestimmtes Abbremsen im Zenit gestoppt wird.

Nicken A Flugschule Achensee



FEHLER...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu kurzes Halten

der Bremsen

Zu langsames Ldsen

der Bremsen

Zu frihes

Wiederabbremsen

Das Gerat wird zu lange

stark angebremst

Das Gerat wird zu stark

ins Nicken gebracht

Schirm kann nicht

geniligend verlangsamen

Schirm kann nicht

richtig beschleunigen

Der Schirm kann nicht

richtig nach vorne kommen

und Fahrt aufnehmen

Vollstandiger Strémungs-

abriss

Frontstall

Bremsen etwas langer

halten (etwa 2 Sekunden)

Bremsen ziligig auslassen

Den Gleitschirm in seiner
Vorwdartsbewegung ganz nach

vorne kommen lassen

Fullstall konsequent halten

und dann ausleiten

Héande sofort nach oben und
nicht bremsen. Sollte sich

der Schirm im Frontstall nicht
wieder 6ffnen oder eine
Frontrosette bilden, so hilft ein
entschiedenes aber dosiertes

kurzes Anbremsen

Genau wie beim Rollen um die Liangsachse wird in diesem Mandver die Bewegung des

Schirmes um seine Querachse provoziert und im Idealfall anschlieBend gestoppt. In

turbulenter Luft, beim Thermikfliegen z.B., sind diese Roll- und Nickbewegungen

unser tdglich Brot. Das Kennenlernen und Beherrschen dieser Pendelungen ldsst

dich "aktiv"” und wesentlich entspannter fliegen. Dies dient der Vorbereitung deiner

richtigen Reaktion auf die kommenden Mandver.

Nicken

A Flugschule Achensee



SEITLICHE KLAPPER (KLEIN, GROSS, BESCHLEUNIGT)

ZIEL

Diagonales Einklappen der Eintrittskante, Abdrehen des Schirmes und das Abkippen des
Koérpers im Gurtzeug kennenlernen, Korrektur, Offnen des Gerédtes im Geradeausflug ohne weg-
zudrehen. Wahrnehmen der Korrekturmdéglichkeiten durch optimale Gurtzeugeinstellung und

Gewichtsverlagerung.

TECHNIK

Du merkst dir einen Punkt am Horizont, das ist die gedachte Flugachse. Mit einer Hand ergreifst du
den A-Gurt oder das Leinenschloss (Bremse dabei in der Hand halten) oder zundchst einzelne Leinen
und ziehst diese entschlossen herunter, bis der Schirm seitlich einklappt. Je nach Ubungsstufe wird
jetzt der Klapper sofort oder mit Verzégerung stabilisiert, also das Wegdrehen des Schirmes liber
Korpereinsatz (Gewichtsverlagerung auf die noch offene Schirmseite) und falls notwendig liber die
Steuerleine gestoppt. Im Bedarfsfall wird die deformierte Seite aufgepumpt.

Es ist meist verbliffend, wie wenig auf der Gegenseite gesteuert werden muss, um den Fliigel auf
der Achse zu halten.

Diese Einklapper kdnnen auch im beschleunigten Zustand geflogen werden, die Reaktion des
Schirmes wird aber dann je nach Schirmtyp um ein vielfaches dynamischer oder gar aggressiver!
Nach erfolgter Einklappung muss sofort der FuBbeschleuniger deaktiviert werden und das Wegdrehen
durch Stabilisieren und Kérperverlagerung gestoppt werden. Einmaliges oder mehrfaches Pumpen

bei weiterhin stabilisierender AuBenbremse erleichtert dem Schirm die Wiederéffnung.

ACHTUNG, THEMA GURTZEUGEINSTELLUNG!

Die Einstellung des Gurtes ist hier von grosser Bedeutung. Wir empfehlen dir eine aufrechte
Sitzhaltung mit eingespreizten Oberschenkeln. Somit ist deine Tragheit und die damit verbunde-
ne Gefahr des Twistens geringer. Ausserdem bist du wesentlich schneller und effektiver in deiner
Korperreaktion beziiglich des aktiven Fliegens (Klapper, technisches Fliegen...). Dazu kommt, dass

liegende Piloten nur eine eingeschrédnkte Sicht in Richtung ihrer Flugbahn haben.

Seitliche Klapper A Flugschule Achensee



FEHLER...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Der A-Gurt wird zu wenig

oder gar nicht gezogen

Der Schirm wird nach
dem Abdrehen zu wenig

gegengesteuert

Der Schirm wird in der

Stabilisierung lbersteuert

Pilot lasst sich auf
die Kurveninnenseite

(Einklappseite) fallen

Gegenseite wird beim Offnen

zu friih nachgelassen

Zu ruckartiges Pumpen mit

wenig Steuerleinenweg

Der Fliigel klappt nicht

schén ein, Ubung uneffizient

Der Schirm beschleunigt

seitlich in den Spiralabsturz

Die Strémung reifit ab,

Trudeln

Das Wegdrehen wird

unterstitzt

Schirm dreht aus der

Achse weg

Uneffizientes "Rutteln",

der Klapper wird nicht 6ffnen

Mehr Power

Mehr Gegenbremse und

Koérpereinsatz

Sofortiges Lésen der Bremse

Gegenseite deutlich belasten

Langeres Halten der Gegen-

bremse und auf Achse achten

Deutliches Pumpen (iber den

ganzen Steuerweg

Sieben von zehn Gleitschirmunfidllen werden verursacht durch seitliches Einklappen

des Schirmes in Bodennidhe oder Verhingen des Schirmes. Das Trainieren der rich-

tigen Pilotenreaktion bei seitlichen Einklappern ist deshalb eine der wichtigsten

Ubungen fiir den Gleitschirmpiloten.

Beschleunigte Klapper kdnnen in ihrer Schirmreaktion enorm heftig ausfallen und

sollten unbedingt erst erflogen werden, wenn die Reaktion auf "normale Klapper"™ ab-

solut beherrscht wird!

Seitliche Klapper

A Flugschule Achensee
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GURTZEUG UND RETTUNGSSCHIRM

Dasist wie mit Yinund Yang, oder Tag und Nacht oder..., jaeben das Gurtzeug und der Rettungsschirm.
Diese zwei Dinge gehdéren zusammen, liegen nebeneinander, erganzen sich und funktionieren! Aber

nur dann, wenn die Wichtigste aller Fragen mit "JA" beantwortet werden kann:

"PASST DIE KOMBINATION: PILOT - GURTZEUG - RETTUNGSSCHIRM!?"

Esist ein Irrtum, zu glauben, dass, wenn ein bewdhrtes System (R-Gerat plus Gurtzeug) dem Piloten
Hans passt, dieses System auch dem Piloten Jiirgen oder der Pilotin Barbara seine uneingeschrank-

ten Dienste tut!

WELCHE DIENSTE SIND DAS?

Zu funktionieren, aufzugehen, Leben zu retten...und zwar nicht nur im stationdren Geradeausflug,
beim Wingover fliegen, beim Lifteln oder Bergraufgehen, sondern vor allem im Notfall: wenn es um
Leben und Tod geht - und - so dramatisch, wie sich das jetzt anhért ist es auch!

Es ist ndmlich schlicht und ergreifend "grob fahrldassig und dumm®, eine Pilotin, nehmen wir an, sie
ist Rechtshanderin, Kérpergréfe 1,55m und 52kg schwer, mit einem zu grofen Gurtzeug und int-
griertem Riickencontainer in die Luft zu schicken. Denn stell dir folgende Situation vor:

Starker Linksklapper mit wegfallendem Korper nach links, Spiralabsturz und jetzt bitte den
Rettungsschirm auslésen! Das geht ndmlich dann nicht oder kaum! Warum? Weil ihrem rechten
Arm vom seitlichen Gurt die Blutzufuhr abgeschniirt, ihr Oberkérper weit nach hinten aupen ge-
zogen wird und ihr dadurch leider erschreckend kurzer Arm kaum mehr zum R-Gerdategriff kommt,
um die nun furchtbar lange Verbindungsleine zwischen R-Geréat und Innencontainer gestreckt zu
bekommen! Im giinstigsten aller Fille schafft sie es, die Splinte aus den Osen zu ziehen und das
"sich hoffentlich 6ffnende Packet" féllt, den Goéttern sei Lob und Dank, aus dem Blattcontainer!
Von Wegwerfen kann hierbei allerdings keine Rede sein, denn wo soll die Energie herkommen, ,,der
Arm ist doch viel zu kurz"! Ach ja, stimmt, unsere Pilotin ist ja im Abspiralen und da haut es den
Innencontainer dann schon zentrifugisch in das rettende Fluidum Luft!

Es sei betont: Nicht der Arm der Pilotin war zu kurz, sondern die Kombination war nicht optimal! Ein
groperer Mensch (egal ob Mann oder Frau) hatte aufgrund der anderen Korperproportionen evtl.

Uberhaupt keine Probleme in dieser Situation!

Vollstandigheitshalber sei gesagt, dass bei Problemsituationen (Unfallen) meist noch hinzu kommt,
dass die Anbringung des Innencontainers im Gurtzeug nicht optimal ist, oder die Verbindungsleine
des Griffes zum Innencontainer nicht an der optimalen Schlaufe (Mitte? Links? Rechts?) befestigt
ist, oder der Klett der AuBencontainer und Griffsysteme nicht optimal haften (hammermassig fest
ist nicht immer optimal), oder eben der Pilot nicht optimal geflogen ist..., also im Ernst: passieren

Unfélle Gberhaupt, wenn alles optimal lduft?

Gurtzeug und Rettungsschirm A Flugschule Achensee
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Ursache eines Unfalls sind doch immer die Aneinanderreihung von ungliicklichen (nicht optimalen)

Zustanden und Schliisselreaktionen!

WIE FINDEST DU DEIN OPTIMALES GURTZEUG?

UNSERE TIPPS!

% DIE KOMPATIBILITATSPRUFUNG DURCHFUHREN LASSEN!

Hier schaut ein Fachmann, ob die Symbiose Gurtzeug und R-Gerat passt, das System funktioniert
und die Partnerschaft sinnvoll ist.

% PROBIEREN GEHT UBER STUDIEREN!

Wissen ist wichtig, noch wichtiger aber ist die Erfahrung!

Also: Im Probesitzen (aufgehdngter Zustand) das R-Gerat einmal auslésen! Und zwar nicht im sta-
tiondren Gerade-Warme-Stuben-Ausflug, sondern in der Simulation des geklappten, wegspiralenden

Schirmes, wo der Korper also seitlich drin hdngt wie ,,Schippen Sieben"!

Bitte - es soll hier weder eine Kombination schon, noch schlecht, geredet werden! Top-, Riicken-,
Seiten-, Bottom- und Frontcontainer, jedes System hat seine Vor- und Nachteile, aber eben nicht
nur in Bezug auf das Gurtzeug, die Beweglichkeit des Piloten oder der Aerodynamik, sondern eben
auch auf "Funktionalitat im Zusammenspiel des bedienenden Armes"!

Kann der Flieger oder die Fliegerin die Second Chance in der Simulation auslésen und mit gen-
gend Power wegwerfen, miissen nur noch die Packintervalle eingehalten werden und es kann vom
Kompatibilitdatspriifer, Lehrer, Verkaufer... getrost gesagt werden:

"0.k., passt!!!"

SONSTIGES WISSENSWERTES UBER DEN RETTUNGSSCHIRM

FACTS

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass das Wissen der Piloten Uber ihr eigenes Rettungsgerat oft
unzureichend ist. Praktische Ubungen haben in der Regel auch wihrend der A-Schein Ausbildung
kaum stattgefunden. Wird vom Piloten kein Sicherheitstraining absolviert, in dem der R-Geratewurf
beinhaltet ist, fliegt er unter Umstanden liber Jahre hinweg mit einem Ausriistungsgegenstand an
seiner Seite, den er weder richtig "kennt, noch mental vollstdndig akzeptiert".

Es besteht unbedingt die dringende Notwendigkeit, diese mentale Auslésesperre durch Ubungen zu

Uberwinden.

Gurtzeug und Rettungsschirm A Flugschule Achensee
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TRAURIG ABER WAHR
Eine Sachanalyse zeigt, dass viele Piloten in Notsituationen das R-Gerat offensichtlich viel zu spat

oder gar nicht auslésen!

DIE GRUNDE KONNEN SEIN, DASS DER PILOT

e sich seiner Lage nicht bewusst ist

e versucht mit allen anderen Mitteln die Fluglage in den Griff zu bekommen

¢ sich in einer mentalen Auslésesperre aus Angst vor weiteren unklaren Flugzustanden befindet
(Unsteuerbarkeit, "Absturz" in Stromleitung usw.)

¢ sich seines Hohenverlustes nicht bewuft ist

* nicht weiss wie das R-Gerat ausgelést wird

e den Griff nicht findet

* einen black out hat oder ohnméchtiqg ist

GRUNDE FUR DAS WERFEN DES RETTUNGSGERATES

Wie in der gesamten Luftfahrt gilt auch fiir uns Gleitschirmpiloten in Extremsituationen der
Grundsatz: "Fly your aircraft"!

Es gibt allerdings Notsituationen, in denen unser Gleitschirm nicht mehr mandvrierbar ist:

* extreme Verhdangungen mit denen nicht "geflogen" werden kann

e nicht korrigierbare Klapper mit nachfolgenden Spiralabstiirzen oder Trudeln

e Zusammenstofe in Abhdngigkeit von Verkeilung und verbleibender Héhe

* Geréatebriiche, die einen unkontrollierbaren Flugzustand zur Folge haben

DIE PRAXIS ZEIGT

* 90% aller Rettungsschirmoffnungen finden zwischen 20 und 90 Metern iiber Grund statt

e das R-Gerat wird meist in extremer Raumlage ausgeldst (Verwicklungen durch Leinen,
Orientierungslosigkeit wegen Drehung um 3 Achsen, starke Fliehkrafte)

e ca. 70% aller Offnungen sind aufgrund eines Zusammenstofes notwendig

WIE KANNST DU DIR UND DEINEM RETTUNGSSCHIRM ETWAS GUTES TUN?

UNSERE TIPPS!

Natiirlich ist eine duferst schnelle Offnung des R-Gerétes "im Fall der Fille" wiinschenswert.
Die Auslésegeschwindigkeit wird im wesentlichen beeinflusst durch:

% regelmipiges Packen

% gut greifbare Nihe des Ausldsegriffs, am besten mit Sichtkontakt

% kurzes Verbindungsstiick zwischen Innencontainer und Auslésegriff

% mentales Training

% Testgriff nach jedem Start

% praktisches Training in der Turnhalle oder anderen Seminaren

% regelmipige Teilnahme an einem Sicherheitstraining

Gurtzeug und Rettungsschirm A Flugschule Achensee
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VERHANGER

Der Verhdnger ist eine besondere Form des asymmetrisch verformten Gleitschirmes
mit evtl. anspruchsvollem Schirmverhalten.

Die Ursachen sind verschieden. Aus Situationen, in denen der Gleitschirm weit nach
vorne schieft und einseitig entlastet, konnen Bereiche des schlaffen Segels in die
Leinen einfddeln und sich dort verhdngen. Auch ist bei manchen Schirmen nach dem
Fullstall, dem Trudeln oder starken Klappern eine gewisse Neigung zu Verhdngern
zu beobachten.

Wir wollen in unserem Sicherheitstraining diese Situation nicht bewusst provozieren,

aber auf alle Fidlle ansprechen und bearbeiten.

EMPFOHLENE PILOTENREAKTION BEI VERHANGERN

Nach dem Erkennen eines Verhangers muss sofort das Wegdrehen des Schirmes durch Stabilisieren
(Steuerleinenzug der Gegenbremse) und Koérperverlagerung gestoppt werden. Einmaliges oder
mehrfaches Pumpen bei weiterhin stabilisierender Gegenbremse erleichtert dem Schirm die
Wiederdffnung. Hat dies nicht den gewiinschten Erfolg, kannst du versuchen, durch Einklappen der
verhdngten Fliigelseite oder durch Einholen der Stabilo-Leine (bei manchen Schirmen anders ge-

farbt) den Verhdnger zu l6sen.

Entscheidend ist, ob mit dem Verhanger weiterhin verniinftig geflogen und auch gelandet werden
kann, oder ob durch die Deformation ein zu starker Drehimpuls gegeben ist.

Lasst sich der Verhdnger nicht 6ffnen aber ist durch gefiihlvolles Gegensteuern ein Wegdrehen
ausgeschlossen, kann noch gefahrlos geflogen und gelandet werden. Natiirlich unter duferst fein-
flhligem Einsatz der Steuerleinen.

Reicht allerdings die Gegenkorrektur nicht aus, um den Drehimpuls des Schirmes zu stoppen, bzw.
ist der Verhdnger zu stark, so dass die Gefahr eines Strémungsabrisses durch die stabilisierende
Seite besteht, kann mit diesem Gleitschirm nicht mehr geflogen werden. In Abhangigkeit der Hohe
und des Pilotenkénnens wird jetzt der Fullstall als letzte Manahme ergriffen. Reicht die Hohe nicht
aus, oder wird diese Flugfigur (Fullstall) vom Piloten nicht beherrscht, kommt das Rettungsgerat

zum Einsatz.

Verhédnger A Flugschule Achensee |
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OHREN ANLEGEN UND BESCHLEUNIGEN

ZIEL
Erfliegen von hoheren Sinkwerten mit beidseitigem Einklappen des Schirmes und gleichzeitig beta-

tigtem FuBbeschleuniger, Kurvenflug.

TECHNIK

EINLEITUNG

Mit den Bremsen in der Hand ergreifst du beidseitig die dupersten A-Leinen, so hoch wie még-
lich. Die heutigen Schirme bieten oft auch eine eingebaute Hilfe, wie zweigeteilte A-Gurte oder
Zugschlaufen mit Umlenkrollen an. Mit leichtem bis mapigem Impuls ziehst du jetzt symmetrisch
oder auch nacheinander diese dupersten A-Leinen nach unten, bis die FliigelauBenteile entlasten
und herunterklappen. Dein Blick geht bei dieser Aktion zum Fliigel. Vergewissere dich unbedingt, ob
du auch wirklich die A-Leinen in den Handen hast!

Durch Nachziehen kann die Einklappgréfe und damit das Sinken erhdht werden. Bei gewiinschter

Einklappgroépe wird der Fupbeschleuniger aktiviert.

ACHTUNG!

Erst Ohren anlegen und dann beschleunigen. Dies sollte unbedingt eingehalten wer-
den, da das Herunterziehen der duBeren A-Leinen bei einem beschleunigten Schirm
hdufig zu einem Frontstall fiihrt.

Um dies zu verhindern, empfehlen wir eine asymmetrische Einleitung!

Die Steuerung erfolgt entweder durch Gewichtsverlagerung oder: Du fixierst die gezogenen A-
Leinen mit einer Hand und hast jetzt die Méglichkeit mit der freien Hand zu steuern.

Bei sehr starkem Wind muss immer Uberpriift werden, ob man noch vorwarts fliegt. Da der einge-
klappte beschleunigte Schirm langsamer fliegt als der offene beschleunigte Schirm, miissen im

Falle des Riickwartsfliegens die eingeklappten Fliigelenden wieder geéffnet werden.

AUSLEITUNG

Sie erfolgt durch Loslassen der heruntergezogenen Leinen, entweder symmetrisch oder asymmet-
risch. Klappen die Fliigelenden nicht selbststandig aus, ist der Vorgang durch dosiertes Anbremsen
zu unterstiitzen. Ob der Beschleuniger zuerst, danach, oder stufenweise freigegeben wird, ist ab-
hangig davon, wie ruhig oder unruhig die Luft ist. Auf keinen Fall Ohren und Beschleuniger gleich-
zeitig freigeben, da sonst der Anstellwinkel kurzzeitig sehr grop und das Gerét strérungsanfillig

wird (Sackflug)!
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FEHLER BEI DER
EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE
PILOTENREAKTION...

Die Leinen werden nicht
weit genug liber dem

Leinenschloss gezogen

WAHREND DES

MANOVERS...

Frontstall. Dieser Stromungs-
abriss ist aber meist von
geringer Dynamik und in der

Regel harmlos

IHRE FOLGEN...

A-Leinen sofort freigeben,
Hande nach oben und nicht
bremsen. Sollte sich der Schirm
im Frontstall nicht

wieder 6ffnen oder eine
Frontrosette bilden, so hilft

ein entschiedenes aber

dosiertes kurzes Anbremsen

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu starke Deformation

(zu grofe Ohren)

AUSLEITUNG...

Schirm fliegt nahe am

Strémungsabriss, Sackflug

IHRE FOLGEN...

A-Leinen sofort freigeben,
Hande nach oben und evtl.
leicht bremsen. Sollte die
Strémung schon abgerissen
sein, muss mit heftigem und
zeitlich passendem Bremslei-

neneinsatz gearbeitet werden

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu starkes Abbremsen des

Schirmes in der Ausleitphase

Gefahr eines Strémungs-
abrisses, besonders wenn

die Einklappgréfe stark ist.
Durch die schnelle Verringe-
rung der Fluggeschwindigkeit
(Wert liegt wesentlich unter
normaler Trimmgeschwindig-
keit) erhdht sich in diesem
Moment der Anstellwinkel
zusatzlich. Die Grenze zum
Strémungsabriss ist Uber die
Bremsen wesentlich friiher
erreicht, als im Normalflug. Bei
sackfluganfélligen Schirmen
empfiehlt es sich, das Offnen
der angelegten Ohren noch
wdhrend des beschleunigten

Fluges vorzunehmen.

Ohren anlegen und Beschleunigen

Richtig Ausleiten: Loslassen der
gehaltenen Leinen. Bei verzé-
gertem Offnen leicht anbrem-
sen, bis die Fligelenden ganz
offen sind und dann erst aus

dem Beschleuniger gehen

A Flugschule Achensee |
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ACHTUNG!

GLEITZAHL, GESCHWINDIGKEIT UND SINKWERT!

Abhdngig von der "Grope der Ohren"™ erhoht sich das Sinken des Schirmes mipig
bis stark. Die Fluggeschwindigkeit wird dagegen, wegen des hohen Widerstandes
der eingeklappten Fliigelteile, geringer. Bei stirkerem Wind ist dieses Manoéver
deshalb nur sinnvoll, wenn gleichzeitig beschleunigt wird.

Traurig aber wahR: die Gleitzahl wird schlechter, da sowohl der Auftrieb kleiner
als auch der Widerstand grofer wird!

Ohren anlegen ist keine Methode, um sehr schnell Héohe abzubauen. Das Sinken
liegt zwischen 2,5 und 8 m/sek. Mit Fussheschleunigereinsatz bei wenigen
Ausnahmen auch etwas dariiber. Diese Sinkwerte sind in der Regel zu wenig, um
einer akut drohenden Gefahr (Gewitter, Kaltfront) durch eine schnellstmogliche
Landung zu entkommen. Hier ist die Steilspirale und der B-Leinen-Stall wesent-
lich effektiver. Der Vorteil dieses Mandvers ist, dass bei deutlich erhohtem Sinken
durch die Betdtigung des Beschleunigers die Fluggeschwindigkeit im Bereich der
Trimmgeschwidigkeit liegt.

Immer dann, wenn du zwar runter willst, in jedem Fall aber noch vorwirts kommen

musst, ist diese Abstiegshilfe zu empfehlen.

ANWENDUNGSBEREICHE

% Um einer "saugenden Wolke" zu entkommen

% Beim (Not)landen auf kleiner Fldche, wenn ein normaler Landeanflug nicht mdglich ist

% Beim Toplanden, um die Aufwindkomponente zu kompensieren

% Beim Fliegen in turbulenten Bereichen. Die Big Ears stabilisieren den Schirm sowohl {iber
die Querachse (Vorschiefbewegungen werden stark gedampft) als auch hinsichtlich der
Anfalligkeit zum seitlichen Einklappen.

Doch Vorsicht! Aufgrund des erhéhten Anstellwinkels ist das Gerdt naher am

Strémungsabriss als im Normalflug!

Ohren anlegen und Beschleunigen A Flugschule Achensee |
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B-LEINEN-STALL

ZIEL
Schneller Abstieg mit Ubergang in den Normalflug ohne Sackflug. Verhalten deines Schirmes und

das optimale Sinken deines Schirmes herausfinden.

TECHNIK

EINLEITUNG

Hast du einen Schirm, der sackfluganfallig ist, so richte dir zuerst deinen Fupbeschleuniger her.
Somit kannst nach dem Freigeben der B-Gurte deinen Anstellwinkel sofort verandern!

Setz dich ganz auf die Vorderkante deines Sitzbrettes und achte auf deine Koérperspannung
(spez. kleinere und leichte Pilotinnen). Mit beiden Handen ergreifst du, normalerweise mit den
Steuerschlaufen in der Hand, von innen die B-Leinen liber oder an den Leinenschldssern. Manche
Piloten fahren mit den Fingern zwischen die Leinengabel.

Vergewissere dich, ob du wirklich die B-Gurte in der Hand hast. Schau jetzt zu deinem Fliigel hoch.
Durch dosiertes, gleichmapiges, nicht zu rasches Ziehen beider B-Gurte senkrecht nach unten, wird
die ganze B-Ebene des Schirmes heruntergezogen. Dabei ist bei vielen Schirmen im ersten Teil des
Zugweges ein relativ hoher Widerstand zu Giberwinden. Nach 10-20 cm Zugweg wird der Widerstand
deutlich geringer, gleichzeitig registrierst du ein weiches Nach-Hinten-Kippen und anschliefend ein
leichtes Vorkommen der Kappe. Der Schirm ist jetzt im B-Stall. Die Hdnde halten die Gurte etwa auf

Brusthéhe an den Oberkérper gedriickt.

ACHTUNG!

Je schneller die Gurte gezogen werden, desto deutlicher ist die Abkippbewegung. Ein zu schnelles, viel-
leicht erschrecktes Loslassen der B-Gurte in der Abkipphase kann zu relativ weitem Vorschiessen der
Kappe fiihren. Manche Schirme neigen bei schneller und grober Einleitung auch zu rascher Deformation.

Ist dies bei der Einleitung zu beobachten, sofort ausleiten!

VERLAUF DES B-LEINEN-STALLS

Leichte Drehungen im gehaltenen B-Stall sind véllig unkritisch.

Bei der Einleitung gegen den Wind wird der Schirm in der Regel um 180° Grad drehen und mit dem
Wind "treiben”. In Turbulenzen wird auch der B-Stall nicht ruhig sein.

Um das optimale Sinken zu erfliegen, werden die B-Gurte langsam etwas weiter heruntergezogen.
Beim langsamen Herunterziehen der Gurte ist die beginnende Deformation des Schirmes durch ein
Schwingen um die Querachse oder Pumpen der Schirmhinterkante gekennzeichnet. In diesem Fall
die Gurte nicht weiter herunterziehen, sondern wieder etwas nachlassen. Schau jetzt unbedingt auf

dein Vario und beachte die Sinkwerte.

B-Leinen-Stall A Flugschule Achensee |
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Beim Uberziehen des B-Stalls biegt sich der Schirm meist in der Mitte ab und schlidgt mit den
Fligelenden nach vorn um. Dabei kommt eine Fliigelseite haufig weiter vor als die Andere. Der
Schirm beginnt, manchmal recht schnell, zu drehen. Wegen der bestehenden Twistgefahr oder
auch der Mdglichkeit, dass ein Fliigelende sich in den Fangleinen verhéangt, ist bei beginnender

Deformation der B-Leinen-Stall sofort auszuleiten!

AUSLEITUNG

Die B-Gurte werden, mit den Bremsleinen in der Hand, zligig nach oben gefihrt. Sind die B-Gurte
vollstandig freigegeben, musst du dem Schirm mit véllig gelésten Bremsen in jedem Fall einige
Sekunden Zeit geben, die Stromung wieder vollstdndig aufzubauen.

Dieses "Luft-Holen-Lassen" des Schirmes ist besonders wichtig, da der Fliigel wieder Strémung
braucht. Laminare Strémung kann sich aber nur an das Profil "anlegen", wenn du als Pilot diesen
"Luftstart" auch zuldsst.

Bestes Zeichen einer gelungenen Ausleitung ist ein deutliches Vorkommen der Kappe und eine

Zunahme der Fahrtgerdusche.

FEHLER BEI DER IHRE FOLGEN... UND DIE EMPFOHLENE

EINLEITUNG... PILOTENREAKTION...

Zu wenig gezogen Keine Deformation Mehr Power

Abruptes Ziehen der B-Gurte Weites nach hinten Kippen B-Gurte nicht schlagartig
des Schirmes mit méglicher freigeben, sondern warten
Deformation bis der Pilot direkt unter

der Kappe hangt und dann

erst Gurte l6sen

WAHREND DES IHRE FOLGEN... UND DIE EMPFOHLENE
MANOVERS... PILOTENREAKTION...
B-Gurte ungleichmapig Drehung Nachkorrigieren oder Ausleiten
gezogen

B-Gurte zu weit gezogen Rosette Sofort ausleiten, Hande

hoch und oben lassen. Sollte sich

der Schirm verhdngen, muss so-

fort reagiert werden, s.S.11
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AUSLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

B-Gurte werden geldst,
wenn der Schirm nach

hinten geht

B-Gurte werden zu
langsam oder

asymmetrisch geldst

Vorschiefen des Schirmes

Sackflug- und Trudelgefahr

Hande oben lassen , evtl.
den vorkommenden Schirm

leicht und kurz anbremsen

Héande sofort nach oben

und dem Schirm geniligend
Zeit geben (etwa 4 Sekunden),
um wieder anzufahren und
Stromung am Segel aufzubau-

en. Evtl. Sackflugausleitung.

Mit dem B-Leinen-Stall steht dir eine sehr komfortable Abstiegshilfe mit hoher

Effektivitdt und sehr geringen korperlichen Belastungen zur Verfiigung. Unter

Beachtung der notwendigen Sicherheitsaspekte

ist das Gefahrenpotential die-

ser Flugfigur, besonders mit modernen Gleitschirmen, vergleichsweise gering. Die

Sinkgeschwindigkeit liegt zwischen 7 und 10 m/s und ist damit hervorragend geeig-

net wirklich rasch Hohe abzubauen.

B-Leinen-Stall
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SPIRALANSATZ

ZIEL
Harmonisches und flissiges Erfliegen von enger werdenden Vollkreisen, ohne zu starkes Sinken,
mit anschliefendem fliessendem Ausleiten in den Geradeausflug ohne Pendeln. Kennenlernen der

beginnenden Zentrifugalkrafte und deren Auswirkungen auf den Piloten.

TECHNIK
Du merkst dir einen markanten Punkt am Horizont und vergewisserst dich, dass deine

Kreuzverstrebung offen, oder dein Brustgurt sinnvoll eingestellt ist.

EINLEITUNG

Der Schirm wird aus dem ungebremsten Flug zunehmend einseitig angebremst. Gleichzeitig wird
die Drehbewegung durch Verlagerung des Gewichts auf die Kurveninnenseite unterstiitzt. Die Hand
auf der Kurvenaufenseite bleibt ganz oben und stiitzt sich eventuell an den Tragegurten ab. Da der
Fligel in der Kurve gezwungen ist, mehr Auftrieb zu produzieren, muss ihm geniligend Zeit gelassen
werden, die nétige Fahrt aufzunehmen. Sicheres Anzeichen fir eine erhdhte Geschwindigkeit ist die
fihlbar grope Kraft auf der Steuerleine. Beobachte in diesen engen Vollkreisen sowohl das Geldnde

neben, wie auch unter dir und merke dir deine Sinkwerte.

ACHTUNG!
Nimmt die Steuerkraft widhrend des Kreises ab, so ist dies das untriigliche Zeichen fiir einen

Stromungsabriss in der Kurve, und die Bremse ist sofort zu I6sen!

AUSLEITUNG

In dem Moment, wo der Schirm sich auf den Stabilo legt und die Zentrifugalkrafte dich ins Gurtzeug
pressen wird dein Korper auf die Aussenseite gehebelt. Lass dies zu und bremse gleichzeitig die
kurvendussere Seite ganz leicht an. Die Innenseite gib ebenso gefiihlvoll nach, so dass ein fliissiger
Ubergang, wenn méglich auf der gedachten Achse stattfinden kann. Langsam werden jetzt beide

Bremsen freigegeben. Eventuell muss der Schirm leicht abgefangen werden.
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FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu wenig Steuerleinenzug
und/oder zu wenig

Koérpereinsatz

Zu wenig gefiihlvolles
(starkes, grobmotorisches)

Einleiten

FEHLER BEI DER

AUSLEITUNG...

Keine enge Kurve

Strémungsabriss

in der Kurve

IHRE FOLGEN...

Geflihlvolles aber entschie-

deneres Bremsen

Kurveninnenseite sofort
I6sen und dem Schirm Zeit
lassen, wieder in den
Normalflugzustand zu

gehen (etwa 4 Sekunden)

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu grobmotorisches Ausleiten

(zu viel Bewegungsweqg)

Spiralansatz

Der Gleitschirm steigt

und schiesst anschliessend

Geflihlvolles Abfangen des
Schirmes durch dosiertes

Abbremsen

A Flugschule Achensee |
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STALLPUNKT ERTASTEN BEIDSEITIG

ZIEL

Kennenlernen der Minimalgeschwindigkeit, Herantasten an den Stallpunkt (nicht das Erfliegen des

Stromungsabrisses!).

TECHNIK

EINLEITUNG

Den Schirm gegen den Wind stellen und beide Bremsen sehr langsam und gleichmapig nach unten

ziehen. Die Fahrtgerdusche lassen nach und der Wind wird nicht mehr spiirbar. Der Steuerdruck

nimmt mit dem Herunterbremsen meist sehr deutlich zu und ist unmittelbar vor dem Stallpunkt

am hochsten. Der Stallpunkt selbst, der Punkt des Strémungsabrisses, ist gekennzeichnet durch

ein "Stehenbleiben" der Kappe, welches du (da du dich als trdgere Masse noch weiter nach vorne

bewegst) als ein weiches nach hinten Nicken des Schirmes registrierst. Achte bei dieser Ubung sehr

stark auf deine Schultern. In dem Moment, wo diese ganz leicht nach hinten gehen, musst du deinen

Schirm wieder frei geben.

AUSLEITUNG

Jetzt werden unverziiglich die Steuerleinen rasch frei gegeben, so dass der Schirm nach vorne ni-

cken kann, um erneut Schwung zu holen fiir den Weiterflug.

FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Bremsen werden nicht

weit genug gezogen

Bremsen werden zu schnell

Uber den Stallpunkt gezogen

Bremsen werden ungleich

gezogen

Stallpunkt ertasten beidseitig

Schirm hat zuviel Fahrt,
Minimalgeschwindigkeit
und Stallpunkt wird nicht

erreicht

Fullstall

Beginnender, einseitiger

Strémungsabriss

Etwas mehr ziehen

Unbedingt den Stall halten,
bis der Pilot wieder unter
dem Schirm ist, anschlie-
Bend Standardausleitung des

Fullstalls

Sofortiges Losen

der Steuerleinen
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WAHREND DES IHRE FOLGEN... UND DIE EMPFOHLENE

MANOVERS... PILOTENREAKTION...
Bremsen werden nach Fullstall, starkes Unbedingt den Stall halten,
angezeigtem Strémungsab- Uberschiefen mit Gefahr bis der Pilot wieder unter
riss nicht weiter freigegeben der Kappenberiihrung dem Schirm ist, anschlie-
bzw. erst beim Wegkippen Bend Standardausleitung
des Schirmes des Fullstalls

Dieses Flugmanover ist auf den ersten Blick recht unspektakuldr, da es sich ja nur
um ein "Ertasten”" handelt. Die Fehler, die dabei gemacht werden kdnnen haben
allerdings erhebliche Konsequenzen. Deshalb erfordert diese Flugaufgabe deine
volle Aufmerksamkeit.

Definitionsgemdp sind Minimalfahrt und Stallpunkt zwei unterschiedliche
Manéver. Die Minimalfahrt ist die langsamst mogliche Fluggeschwindigkeit.
Der Stallpunkt bereits der Beginn des Stromungsabrisses. Die Kenntnis der
Minimalgeschwindigkeit kann wichtig sein, wenn z.B. auf kleinster Fldche gelandet
werden muss. Durch die reduzierte Vorwdrtsfahrt und das erhdhte Sinken ver-
schlechtert sich der Gleitwinkel so stark, dass sehr steile Anfliige méoglich sind.
Auch beim Gegensteuern von seitlichen Einklappern ist es wichtig, die Grenze des
Stromungsabrisses zu kennen.

Sei dir aber bewusst, dass mit zunehmender Bremse auch der Anstellwinkel gréoper
wird und somit in Turbulenzen oder thermischen Ablosungen der Schirm abrupt in

den Stall kippen kann.
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STALLPUNKT ERTASTEN EINSEITIG

ZIEL

Kennenlernen der Minimalgeschwindigkeit einseitig, Herantasten an den Stallpunkt und das kurze

Erfliegen des Stromungsabrisses.

TECHNIK

EINLEITUNG

Aus der normalen Trimmgeschwindigkeit wird eine Hand in einer fliessenden und ruhigen Bewegung

auf 100 Prozent gebracht. Je nach Steuerleineneinstellung wird die Stroémung am gezogenen Fliigel

abreissen.

AUSLEITUNG

Nach dem Abreissen der Strémung die gezogene Steuerleine sofort wieder zligig frei geben. Sollte

es beim Durchtauchen des Schirmes zur Kappendeformation kommen (normalerweise klappt der

Fliigel auf der gegeniiberliegenden Seite), diese Stérung wie gewohnt behandeln.

FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Bremse wird nicht

weit genug gezogen

Bremse wird zu

lange gehalten

Stallpunkt ertasten einseitig

Stréomung reisst nicht ab,
der Schirm macht eine

Kurve

Stromungsabriss mit

Trudeln

Etwas mehr ziehen, oder

Steuerleine verkiirzen

Sofortiges Losen
der Steuerleine und dosiertes
Abfangen des nach vorne kom-

menden Schirmes

A Flugschule Achensee |

25



RUCKWARTSSTART

Nicht nur bei starkem Wind ist diese Startmethode hilfreich und angebracht. Vor allem bei ei-
nem Untergrund, wo sich die Leinen gerne verhangen, ist es von groem Vorteil, schon in der
Aufziehphase das Anfiillen des Schirmes zu beobachten und ein eventuelles Hangenbleiben der
Leinen sofort zu bemerken. Bei einem Vorwértsstart kommt es im Falle eines Hdngenbleibens meist
zum Materialbruch. Wird dies ignoriert und der Start nicht abgebrochen, erfolgt ein Flug voller
Gefahr und in der Luft vom Piloten endlich wahrgenommen, mit unnétig psychischem Stress. Auch
Leinenverknotungen, die beim Startcheck unentdeckt blieben, werden beim Rickwartsstart sofort

bemerkt und der Start kann abgebrochen werden.

BEWAHRT HAT SICH FOLGENDE METHODE
o Beide Aufziehgurte werden in einer Hand gehalten

o Bremsleinen sind schon richtig in der jeweiligen Hand, also lber Kreuz

VORTEIL DIESER METHODE GEGENUBER ANDEREN VARIANTEN

% Durch gleichmé&piges Hochfiihren der Tragegurte fiillt sich der Schirm optimal an

% Es muss nicht umgegriffen werden, also ist kein Ubergeben der Steuerleinen mehr
notwendig; somit wird das UberschieBen des Schirmes ausgeschlossen

% Der Schirm ist selbst in der Aufziehphase korrigierbar

Nur durch intensives Uben wird dieser Bewegungsablauf nach und nach in Fleisch
und Blut iibergehen. mit jeder Stunde wird das harmonische Zusammenspiel zwi-
schen Pilot und Schirm sichtbarer, bis zuletzt dem kontrollierten Riickwadrtsstart im
Startgelinde nichts mehr im Wege steht. AuBerdem lernen wir bei dieser Ubung auf
den Wind zu achten. Das Lernen der Einschdtzung seiner Stdarke und Beschaffenheit

prdgt unsere spdateren Entscheidungen am Startplatz.

UNSER TIPP!
Trainiere am Boden auch die Steuerung ohne Steuerleinen, also nur iiber die hinters~-
ten Tragegurte (C- und D-Ebene). Das macht nicht nur enorm Spaf sondern bringt dir

auch eine erhebliche Verbesserung in deiner Korper- und Reaktionskoordination.
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FRONTROSETTE

ZIEL
Die Schirmmitte ist heruntergezogen, die Fliigelenden sind symmetrisch nach vorne geklappt, das
Gerét sinkt mit relativ hoher Geschwindigkeit ohne Vorwartsfahrt. Kennenlernen des Verhaltens

und der Bereitwilligkeit deines Schirmes fir diese Figur und deren Sinkwert.

TECHNIK

EINLEITUNG

Du ergreifst die innersten (meist reichen insgesamt zwei) A-Leinen, mdglichst weit iber den
Leinenschldssern und ziehst diese so weit herunter, dass Du mit der anderen Hand nachfassen
kannst. Die Schirmmitte wird zuerst eindellen und dann die Fliigelenden nach vorne bringen. Die

Steuerschlaufen bleiben in der Hand.

ACHTUNG!
Sollte sich der Fliigel schon bei der Einleitung asymmetrisch verformen, stellt sich eine Rotation ein
und es muss sofort ausgeleitet werden. Sollte sich sogar eine Seite verhdngen, muss sofort gehandelt

werden (siehe Seite 11).
AUSLEITUNG

Gezogene Leinen einfach loslassen. Falls der Schirm nicht selbststandig 6ffnet, wird durch ein leich-

tes Bremsen diese Wiederdffnung unterstiitzt.
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FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Die mittleren A-Leinen
werden zu nah am

Leinenschloss ergriffen

Der Zug der Leinen

geschieht asymmetrisch

AUSLEITUNG...

Frontklapper der
Eintrittskante

Der Schirm schlieft
ungleich und beginnt

zu rotieren

IHRE FOLGEN...

Mehr Aufrichten und
die A-Leinen weiter oben

anziehen

Sofortiges Ldsen der
gezogenen Leinen mit

evtl. leichtem Anbremsen

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Der Schirm wird nach
dem Ldsen der A-Leinen

zu stark gebremst

Die Frontrosette ist eine spezielle Form eines Frontstalls. Diese Figur findet in der
nFreien Wildbahn" keine Verwendung. Selten kommt es bei starken Frontdeformationen
zum einknicken des Fliigels zur Rosette. Im Training allerdings kann sie als "psychi-
sche Schliisselfigur"™ eine wichtige Rolle beim "Sich-Ndherkommen des Piloten und

seines Gleitschirmes” spielen. Das Einleiten kann sich bei manchen Schirmtypen (je

Strémungsabriss

Unbedingt den Stall halten,

bis der Pilot wieder unter

dem Schirm ist, anschliefend

Standardausleitung des Fullstalls

nach Leinenanlenkung) als schwierig bis unméglich erweisen.

Frontrosette
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FRONTKLAPPER (UNBESCHLEUNIGT UND BESCHLEUNIGT)

ZIEL
Provozierter, kurzer Klapper liber die ganze Eintrittskante mit Wiederéffnung. Kennenlernen des

Verhalten deines Schirmes in diesem Strémungsabriss.

TECHNIK

EINLEITUNG

Du aktivierst aus dem stationdren Geradeausflug deinen Fubeschleuniger (bei unbeschleunigten
Klappern natiirlich nicht) und ziehst dann, mit den Steuerschlaufen in der Hand kraftig an beiden
A-Gurten. Dabei schaust du zum Schirm hoch. Er wird {iber die komplette Front einklappen und
schlagartig "stehen bleiben". Aufgrund der Tragheit deiner Masse pendelst du kurz nach vorne. Dies
ist allerdings sehr von Vorteil, da die Wieder6ffnung deines Schirmes durch das starke Belasten der

Leinen beschleunigt wird.

ACHTUNG!
Sollte der Fliigel bei dieser Deformation in die Frontrosette gehen, muss sofort durch kurzes beidseiti-
ges Nachbremsen eingegriffen werden. Bei einer asymmetrischen Deformation ist die Gefahr der einsei-

tigen Verhdangung gross und es muss sofort gehandelt werden (siehe Seite 11).

AUSLEITUNG
Sofort nach dem Klappen des Schirmes aus dem Beschleuniger gehen und die Hande nach oben
nehmen und oben lassen. Sollte der Schirm nicht sofort 6ffnen, sondern geschlossen bleiben, so

hilft ein kraftiges Pumpen.
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FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu wenig Zug auf den

A-Gurten

AUSLEITUNG...

Schirm klappt nicht

IHRE FOLGEN...

mehr Power

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

A-Gurte werden festgehalten
und/oder der Beschleuniger

nicht deaktiviert

Schirm 6ffnet nicht

Tragegqurte loslassen und
eventuell pumpen und/oder

Beschleuniger deaktivieren

Der beschleunigte Frontklapper ist ein recht eindrucksvolles Mandver und sollte

unbedingt geiibt und beherrscht werden. Vor allem in turbulenter Luft, in der der

Pilot den Beschleuniger aktiviert, um schneller vorwidrts zu kommen, muss mit die-

ser Kappendeformation gerechnet werden. Dieser Klapper ist in der Regel kurz, aber

heftig. Der Hohenverlust, je nach Schirmwiederéoffnung, kann allerdings mehrere

Hohenmeter betragen.

Beschleunigte Frontklapper
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SPIRALE

ZIEL
Zugige Einleitung von 360° Kurven mit Sinkwerten von 8 bis 12 m/s mit fliessendem Ausleiten in

den Geradeausflug ohne Pendeln.

TECHNIK
Du merkst dir einen markanten Punkt am Horizont und vergewisserst dich, dass deine

Kreuzverstrebung offen oder dein Brustgurt sinnvoll eingestellt ist.

EINLEITUNG

Der Schirm wird aus dem ungebremsten Flug zunehmend einseitig angebremst, gleichzeitig wird
die Drehbewegung durch Verlagerung des Gewichts auf die Kurveninnenseite unterstiitzt. Da der
Fligel in der Kurve gezwungen ist, mehr Auftrieb zu produzieren, muss ihm geniligend Zeit gelassen
werden, die nétige Fahrt aufzunehmen. Sicheres Anzeichen fiir eine erhéhte Geschwindigkeit ist die
flhlbar grofe Kraft auf der Steuerleine. Dein Schirm wird deinen Kérper jetzt auf die Aussenseite

hebeln wollen. Gib diesem Impuls nach.

ACHTUNG!

Nimmt die Steuerkraft widhrend des Kreises ab, so ist dies das Zeichen fiir einen
Stromungsabriss und die Bremse ist sofort zu Iésen.

Mit zunehmend engeren Kreisen rotiert das Gerdt nicht nur um die Hoch-, son-
dern vermehrt auch um die Ldngsachse. Dadurch wird die kurvendufere Fliigelseite
zunehmend von oben angestromt, wodurch sie leicht einklappen kann. Dies ist
harmlos und soll keinesfalls ein Grund zum Ausleiten der Spirale sein. Es kann
allerdings den Widerstand des Segels so erhdohen, dass sich die Rotation verlang-
samt. Dieses Einklappen kann vermieden werden, wenn du den Aussenfliigel leicht

anbremst, sobald die Eintrittskante in diesem Bereich leicht zu flattern beginnt.

AUSLEITUNG

Die kurveninnere Seite wird ganz leicht geldst und gleichzeitig wird das Gewicht gleichmapig auf
das Sitzbrett gebracht. Auch empfiehlt es sich, dass du die Kurvenaupenseite dosiert anbremst.
Sobald der Schirm seine Geschwindigkeit spiirbar verlangsamt und sich aufzurichten beginnt, muss
sofort wieder auf der Innenbremse etwas nachgezogen werden, um ein zu schnelles Aufrichten so-
wie die damit verbundene Pendelbewegungen zu vermeiden und einen flieenden Ubergang in den

Geradeausflug zu gewahrleisten.
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Lass deinem Schirm mindestens zwei, besser drei, Umdrehungen Zeit, um die ganze kinetische

Energie in diesen Kreisen verpuffen zu lassen. Um somit ohne zu Steigen (Bewegungsenergie wird

jetzt in Hohe umgesetzt) langsam in den stationdren Geradeausflug libergehen zu kénnen.

FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu wenig Steuerzug
und/oder zu wenig

Kérpereinsatz

Zu wenig gefiihlvolles
(starkes, grobmotorisches)

Einleiten

WAHREND DES
MANOVERS...

Keine enge Kurve und
somit keine Einleitung

zur Spirale

Strémungsabriss

in der Kurve

IHRE FOLGEN...

Geflihlvolles aber entschie-
deneres Bremsen und mehr
Kérpereinsatz
Kurveninnenseite sofort [6sen
und dem Schirm Zeit lassen,
wieder in den Normalflugzu-
stand zu gehen (etwa 4

Sekunden)

UND DIE EMPFOHLENE
PILOTENREAKTION...

Durch zu hohe Sinkwerte
dreht der Schirm stabil

AUSLEITUNG...

Orientierungsverlust und zu
starke koérperliche Belastung.
Durch die Stabilitat erfolgt
der Spiralabsturz bis zum

Boden

IHRE FOLGEN...

Kurvenaufenseite stark an-
bremsen (unter Umstédnden
soweit wie die Innenseite)
und nun dosiert beide Steuer-

leinen freigeben

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu schnelles Losen

in der Spirale

Spirale

Abruptes Aufrichten des
Schirmes mit starkem Steigen
und anschliefendem starken
Pendeln, wodurch er frontal

oder seitlich einklappen kann

Klapper stabilisieren

und ausleiten
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Die Spirale erfordert ein duBerst gefiihlvolles Steuern des Geridtes wdahrend des
gesamten Manovers. Die Schwierigkeit kommt daher, dass bei einer Erhohung der
Fluggeschwindigkeit die Steuerwirkung und die Steuerkrdfte deutlich anwach-
sen, wiahrend sie sich bei einer Geschwindigkeitsabnahme verringern. Da in der
Spirale die Geschwindigkeit mit zunehmender Querlage wachst, werden auch die
Steuerkridfte groper, die Steuerwege aber kleiner. In der Praxis bedeutet dies,
dass die kurveninnere Steuerleine bei niedriger Fluggeschwindigkeit (Ein- und
Ausleiten) mehr gezogen werden muss als bei hoher Fluggeschwindigkeit (in der
Spirale).

Die schnelle Rotation bei hohen Sinkwerten erschwert die Uberwachung des
Luftraumes. Die dabei auftretende G-Belastung kann Unwohlsein hervorrufen so-
wie durch mangelinde Durchblutung der Netzhaut das Gesichtsfeld stark einschran-

ken. Diese extreme korperliche Belastung kann bis zur Ohnmacht fiihren.

UNSER TIPP:
Diese Flugfigur braucht Zeit und Muse. Wir empfehlen dir ein spezielles

Spiraltraining, in dem die Figuren systematisch aufeinander aufgebaut sind.
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FULLSTALL

ZIEL
Bewusst vollzogener, beidseitiger Stromungsabriss mit nachfolgendem Riickwartsflug. Kontrollierter

Ubergang in den Normalflug.

TECHNIK
Da das Erfliegen des Stallpunktes bei den niedrig kategorisierten Schirmen meist eine relativ tiefe
Bremsstellung erfordert, miissen die Bremsleinen beidseitig evtl. einmal, selten zweimal, gewickelt

werden.

EINLEITUNG

Der Schirm wird angeschaut und langsam immer mehr angebremst, bis die Fliigelenden nach hinten
klappen, der Schirm nach hinten wegkippt und aus deinem Gesichtsfeld verschwindet. In diesem
Moment unbedingt die Bremsen mit ganzer Kraft nach unten driicken und dort halten! Der Kdérper
vermag dem Schirm beim Ubergang vom Vorwirts- zum Riickwértsflug wegen seiner gréeren
Masse nicht sofort zu folgen, wodurch er erst etwas nach vorne pendelt, um dann um so schneller

riickwdarts dem Schirm zu folgen.

ACHTUNG!

Dieses unangenehme Gefiihl kann dich dazu verleiten, das Manéver in dieser Phase abzubrechen. Dies
ist aber unter allen Umstédnden zu unterlassen!

Werden die Bremsen so tief wie moglich gehalten, so stabilisiert sich das Gerit in einer Art Riickwartsflug,

wobei die Fliigelenden bei den meisten Schirmen durch den Fahrtwind nach vorne geweht werden.
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AUSLEITUNG 1

Beim Ubergang in den Normalflug muss dem Schirm zuerst die Mdglichkeit gegeben werden, seine
Fligelenden wieder mit Luft zu fiillen. Bei vielen Schirmen gibt es eine gilinstige und ungiinstige
Stellung beziiglich des Piloten. Arbeitet dein Segel stark im Fullstall, wird es mal etwas vor, mal et-
was hinter dir sein. Der giinstige Moment diese Flugfigur auszuleiten ist der, wenn der Schirm in sei-
ner vordersten Stellung ist. Werden jetzt die Bremsen freigelassen (vollstandig, auch die Wicklung),
so wird dieser "Luftstart" mit geringer Vorschusstendenz begleitet sein. Erfolgt das Loslassen der
Bremsen im ungiinstigen Moment (Schirm in der hintersten Stellung), bekommt der Schirm einen
zusatzlichen Impuls des Vorschiefens, durch die nach hinten pendelnde Masse.

Nachdem deine Hande mit Freigeben der Wicklung hochgegangen sind, beobachtest du das Anfiillen
des Schirmes und dessen Luftstart. Greife bei diesem Fiillvorgang mit dem natirlichen nach vorne

SchieBen nicht ein. Der Schirm braucht diesen Vortriebsmoment, um wieder Strémung aufzubauen.

AUSLEITUNG 2

Das Anfiillen des Schirmes geschieht bei dieser Variante langsam. Die gezogenen Steuerleinen wer-
den gefiihlvoll nach oben gefiihrt, im letzten Viertel etwas schneller. Dies erfordert ein exaktes
Timing, muss unbedingt symmetrisch und darf nicht zu schnell aber auch nicht zu langsam erfol-
gen! Da sonst der Schirm erneut stallt.

Der Vorteil dieser Art gegeniiber der Variante 1 den Fullstall auszuleiten, liegt in der Tatsache,
dass Verhdngungen des Aussenfliigels in den Leinen so gut wie nicht vorkommen kdnnen, da die
Schirmmitte sich bei diesem Luftstart genauso schnell anfiillt wie die Aussenfliigel. Ausserdem ist

dieses langsame Ausleiten wesentlich kontrollierter.
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FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Asymmetrisches Durchbremsen

Verkiirzung durch die Bremsen

Zu wenig

Sehr schnelles Durchziehen

der Bremsen

Bremsen werden beim

Zuruckkippen freigegeben

WAHREND DES

MANOVERS...

Trudeln mit Twistgefahr

Stall sehr unruhig mit stark ar-

beitender Kappe
Starker Pendeleffekt,
der ein duperst unangeneh-

mes Korpergefiihl auslést

extremes Vorschiefen

des Schirmes

IHRE FOLGEN...

Sofort ausleiten und Hande
hoch. Ist die Stromung allerdings
schon abgerissen, zweite Bremse

zum Fullstall weiterziehen

Ausleiten und mit einer Wicklung

weiter testen

Konsequent Arme unten halten

Vorschiefen stoppen bzw. ddmpfen

durch anbremsen. Allerdings nicht

auf der Bremse bleiben!

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Stallrosette mit deutlicher

Drehung

Eine Bremse wird wahrend

des Stalls hochgerissen

Fullstall

Twistgefahr

Asymmetrische Ausleitung pro-
voziert seitliches Vorschiefen
mit moéglichen Klappern und

Verhdngern

Sofort ausleiten

Erneuter, beidseitiger Stall
oder Gegenmafnahme siehe

Klapper/Verhdnger

A Flugschule Achensee |

36



AUSLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Zu langsames Ausleiten

Sehr schnelles, plétzliches und/
oder asymmetrisches Freigeben

der Bremsen

In der Meinung "der Schirm
schiefft zu weit vor" werden
die Bremsen beim normalen
Anfillen und damit verbunde-
nen Vorkommen des Schirmes
aus dem Stall wieder sehr weit

heruntergezogen

Es wird vergessen, die Wicklung

bei der Ausleitung frei zu geben

Schirm kann keine Fahrt
aufnehmen. Sackflug, Trudeln
oder erneutes Kippen in den

Stall méglich

Weites Schiefen der Kappe
mit Frontstall, Klapper, Trudeln

und Verhdngern méglich

Erneuter, ungewollter

Strémungsabriss

Evtl. Sackflug oder erneuter

Strémungsabriss

Sackflug ausleiten durch
Herunterziehen der A- und
B-Gurte. Bei Trudeln erneut

durchstallen

Vorschiefen stoppen bzw.
dampfen durch anbremsen.
Allerdings nicht auf der Bremse
bleiben! Klapper, Trudeln und
Verhdnger Standardausleitung

S.0.

Konsequent den Stall halten
und im glinstigen Moment
(Schirm ist vorne) ausleiten
und nicht zu viel oder zu friih

bremsen

Erneuter beidseitiger Stall
und im glinstigen Moment
(Schirm ist vorne) ausleiten und

Wickelung diesmal 16sen

Der Full-Stall vermag beim Ausleiten unkontrollierter Flugzustinde (Trudeln) in

grofer Hohe gute Dienste zu leisten. Auch bei Verhdngungen gelingt es manchmal,

iiber dieses Manover wieder in den Normalflug zu kommen. Durch das "Einmalige-

Fliegen" dieses Manovers darf auf keinen Fall eine "Euphorie des Beherrschens"

gegeniiber dieser Flugfigur aufkommen. Der Full-Stall ist eine der komplexesten

Figuren, bedarf eines stidndigen Trainings und sollte auf gar keinen Fall unter-

schdtzt werden.

Fullstall
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TRUDELN

ZIEL

Ansatz des Trudelns erkennen, Ausleiten ohne Front- oder Seitenklapper.

TECHNIK

Es gibt mehrere Méglichkeiten das Trudeln einzuleiten. Wir praktizieren die Einleitung aus dem an-
gebremsten Flug und ohne gewickelte Steuerleinen!

Der Schirm wird beidseitig etwa 25% angebremst, jetzt ziehst du eine Seite ziigig ganz durch. Die
kurvendupere Hand bleibt auf 25%. Folge mit deinem Kérper der Drehbewegung und wehre dich
nicht gegen diese Drehung.

Der Schirm wird einen Moment zdgern, die gebremste Seite biegt sich nach hinten und beginnt
riickwarts zu fliegen, wahrend die ungebremste Flligelhédlfte vorwarts fliegt, d.h. das Geréat dreht

mehr oder weniger auf der Stelle um die Hochachse.

ACHTUNG!
Dieses Trudeln sollte schon im Ansatz gestoppt werden, da es nach mehreren Drehungen zu unkalkulier-

barem Verhalten des Schirmes, mit extremem Vorschiessen der Gleitschirmkappe kommen kann.

AUSLEITUNG

Gezogene Steuerleine nach etwa 180 Grad Drehung (hier werden die meisten Schirme in ihrer
Drehung langsamer), ganz I6sen und die Hande oben lassen (mind. 5 sec.), bis der Schirm wieder
fliegt. Meist wird der Schirm seitlich stark anfahren. Dieses asymmetrische Nachvorneschiessen

sollte vom Piloten durch dosiertes Abbremsen aufgefangen werden.

Bei langer gehaltenem Trudeln empfehlen wir eine Ausleitung liber den Fullstall, da die
Vorhersehbarkeit der Schirmreaktion unberechenbar ist. Aufgrund der ungleichmapigen
Drehimpulse um mehrere Achsen und der massiven Beschleunigung der Masse (des Piloten) be-

steht die Gefahr des Twists oder gar des Uberschlags und das Hineinstiirzen in die Kappe.
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FEHLER BEI DER
EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE
PILOTENREAKTION...

Bremse zu schwach oder zu

kurz gehalten

Beidseitig zu viel Bremse

WAHREND DES
MANOVERS...

Drehung ohne Strémungsabriss

Strémungsabriss an beiden

Fliigelenden

IHRE FOLGEN...

Starker bremsen und warten bis

die Stromung abreift

Fullstall mit Standardausleitung

UND DIE EMPFOHLENE
PILOTENREAKTION...

Pilot wehrt sich gegen die

Drehung

BEI DER
AUSLEITUNG...

Twist mit mehreren
Umdrehungen und blockierten

Steuerleinen

IHRE FOLGEN...

Ist keine H6he zum Austwisten
(mit den Handen die Tragegur-
te spreizen und mit angezoge-
nen Beinen ausdrehen) vorhan-
den, oder ist der Schirm gar in
einer Spiraldrehung, muss der

Rettungsschirm aktiviert werden

UND DIE EMPFOHLENE
PILOTENREAKTION...

Der Pilot greift nach dem
Lésen der gezogenen Seite
zu friih und unkoordiniert
in das "Wieder-Fliegen-

Wollens" des Schirmes ein

Trudeln

weitere Stromungsabrisse
in allen Variationen mit
meist extremer Raumlage

des Piloten

Fullstall mit Standardausleitung

oder R-Gerdateeinsatz
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Trudeln ist beim "freien Fliegen"™ unbedingt zu vermeiden und schon im Ansatz so-
fort auszuleiten. Gerade im Landeanflug iiber thermischem Geldnde kommt es im-
mer wieder vor, dass unerfahrene Piloten die Stromung an ihrem Schirm einseitig
abreissen lassen. Aufgrund der geringen Hohe besteht hier wenig Chance auf eine
Wiederaufnahme der normalen Fluglage des Schirmes.

Fiir manche Piloten macht es deshalb sinn, dieses "Gefiihl des Trudelns"™ im
Sicherheitstraining kennen zu lernen, um dann mit der richtigen Ausleitung schnell
wieder in den stationdren Geradeausflug zu kommen.

Lingeres Trudeln mit mehreren Umdrehungen trainieren zu wollen, macht fiir den
"Nicht-Akro-Piloten" keinen Sinn! Selbst im DHV-Testflug wird dieses Manover

nicht iiber mehrere Umdrehungen geflogen.
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R-GERATE EINSATZ

ZIEL

Offnung des R-Gerétes, Stabilisierung, kontrollierte Landung im Wasser.

TECHNIK

Extrem wichtig ist es, dass du dich nochmals vergewisserst, ob deine Position (wo ist das
Rettungsboot?!) auch die optimale ist. Beachte unbedingt die Windabdrift und die richtige
Ausldsehdéhe. Im Sicherheitstraining fliegen wir dieses Mandver aus dem stationdren Geradeausflug,
um die einzelnen Schritte ausfiihrlich und bewusst zu iben und zu erleben.

Bevor du das R-Gerat aktivierst, fixiere deine Steuerschlaufen an den hinteren Trageqgurten mit den
dafiir vorgesehenen Druckkndpfen oder Magneten. Dies erleichtert nach vollendeter Wasserlandung
das Entwirren der Leinen doch erheblich!

Zum Auslésen des Rettungsschirmes ergreifst du den entsprechenden Griff und ziehst entschlos-
sen daran, so dass sich der Aussencontainer 6ffnet und du den am Griff befestigten, durch den
Innencontainer zusammengehaltenen, Notschirm in der Hand héltst. Schau dir dieses Paket genau
an und wirf es dann so energisch wie mdglich nach "halb oben" in den freien Luftraum. Beobachte
wie sich die Leinen straffen, die Packgummis wegspringen und dein Rettungsschirm hinter dir 6ff-
net. Nachdem du den weichen Entfaltungsstop gespiirt hast, niitzt du den Moment in dem dein
Gleitschirm nach vorne weiterfliegt und greifst in die B-Gurte um ihn zu stallen. Somit hinderst du
deinen Gleitschirm am Fliegen und dieser stort nicht das Auftriebsverhalten des Rettungsschirmes
durch Schlagen in den Hauptschirm oder das Einnehmen einer Scherstellung.

Ist dieser B-Stall auf Grund extremer Raumlage (das ist eher die Praxis!) nicht mdéglich, solltest
du so schnell wie mdglich "irgendwelche" entlasteten hinteren Leinen (Steuerleine, D-Leinen)
einholen.

Danach richtest Du dich auf, rutschst aus dem Gurtzeug, so dass Du in den Beinschlaufen hdngst.
Unter Beobachtung des Bodens (Wassers) nimmst du die Landefallhaltung ein und kalkulierst den
Punkt des Auftreffens. Achte darauf, dass deine Beine geschlossen und deine Arme fest an den

Korper gepresst sind.
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FEHLER BEI DER

EINLEITUNG...

IHRE FOLGEN...

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Der Innencontainer 6ffnet
schon beim Ziehen am Reif-

griff und gibt das R-Gerat frei

Der Reifgriff wird zwar gezo-
gen, aber der Innencontainer

nicht weggeschleudert

Der Innencontainer wird zwar

weggeworfen, aber die letzte

Schlaufe, welche die Blatter des

Innencontainers mit den Leinen

des Rettungsschirmes halten wird

nicht aus dem Gummi gezogen

WAHREND DES

MANOVERS...

Der Reserveschirm 6ffnet

schneller als erwartet

Der Reserveschirm kann sich

nicht 6ffnen

Innencontainer baumelt
unter dem Piloten und das
R-Gerat kann sich nicht

entfalten

IHRE FOLGEN...

Der Pilot kann sofort mit
dem Stallen des Hauptschirms

beginnen

Innencontainer so kraftig wie

moglich wegschleudern

Kraftiges Schitteln an der
Verbindungsleine zwischen
Gurtzeug und Rettungsschirm.
Oder erneutes Einholen des
Innencontainers und das Offnen der

letzten Schlaufe von Hand

UND DIE EMPFOHLENE

PILOTENREAKTION...

Der Gleitschirm wird nicht

flugunfahig gemacht

Scherstellung mit starkem

Pendeln und hohen Sinkwerten

B-Stall oder das Einholen

entlasteter Leinen

Ca. 90% aller R-Geridte-Offnungen werden zwischen 20 und 100 Metern iiber Grund

vorgenommen. Also bleibt dem Piloten meist wenig Zeit. Die herkommlichen R-Geridte

geben uns in der Regel die Moglichkeit, Abstiirze unverletzt zu iiberleben, wenn sie

rechtzeitig zum Einsatz kommen und ordnungsgemiss gewartet worden sind.

R-Gerdte Einsatz
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WASSERLANDUNG

EMPFOHLENE PILOTENREAKTION

Solltest du einmal aus lauter Testeuphorie die Abflughdhe aufer Acht gelassen haben, lasst sich
eine Wasserung nicht mehr vermeiden. Nitze diese Situation, um den Rettungsschirmwurf zu trai-
nieren. Es wird ja eh alles nass!

Beim Ausldsen des R-Gerates ist eine Wasserlandung unausweichlich.

BITTE BEACHTE

% Wenn mdglich gegen den Wind eintauchen. Somit bleibt der Schirm hinter dir und die Lei-
nen unter Spannung. Ein Verheddern der Leinen um die Beine wird somit ausgeschlossen

% Vermeide schnelle oder panische Bewegungen. Sie kosten nur Kraft und férdern ein even-
tuelles Verhdngen in deiner Ausriistung (vor allem wenn du mit dem R-Gerat gewassert bist)

% Blaht sich der Rettungsschirm aufgrund starken Windes auf, sorge dafiir, dass durch
Einziehen einzelner Leinen (nicht der Mittelleine) ein Ubers Wasser ziehen verhindert wird

% Deine Automatikschwimmweste wird bei Wasserkontakt sofort auslésen und fiir geniigend
Auftrieb sorgen. Gelingt es dir, ohne weitere Anstrengung selbst aus dem Gurtzeug zu
gehen, kannst du dies bedenkenlos tun. Unser Rettungsbootpersonal wird dir helfen, so
schnell wie méglich mit deiner Ausriistung an Land zu kommen.

% Zieh dich schnellstmdglich um und achte darauf, dass du nicht auskiihlst. Deine Ausriis-
tung trocknest du am besten im Wind. Beachte, dass deine Leinen erst nach mehreren
Stunden oder gar Tagen wirklich ganz trocken sind. Deinen Rettungsschirm erst packen
oder packen lassen, nachdem er vollstandig getrocknet ist.

% Unsere Tests haben gezeigt, dass auch eine Wasserlandung mit Protektor kein Problem
ist. Unsere ohnmachtsicheren Schwimmwesten sorgen fiir eine Kérperstellung im Wasser
bei der noch sehr gut geatmet werden kann, selbst wenn der Pilot mit dem Gesicht zum
Wasser liegt. Mit Protektor ist ndmlich in den meisten Féllen ein Umdrehen (Gesicht zum

Himmel) nicht méglich.
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SCHLUSSWORT

«Sollte dein Gleitschirm anderer Meinung sein als dieses Workbook,

vertrau deinem Gleitschirm!*"

© FLUGSCHULE ACHENSEE.
Bitte dringend beachten: Die Vervielfdltigung und andere weitere Verwendung dieses
Schriftstiickes, auch auszugsweise, ist nicht erlaubt und bendtigt die ausdriickliche

Genehmigung des Autors Eki Maute Flugschule Achensee.
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