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Vorname

Nachname

Adresse

PLZ,Ort

Geburtsdatum

Telefon

E-Mail

Luftfahrerschein-Nr.

Schirmtyp

Schirmfarbe

Schirmgrfe

Gurtzeugtyp

Mit meiner Unterschrift bestffige ich die im F olgenden aufgef'hrten Tatbestiide
- Ich bestlfige, dass ich im Besitz einer g'l tigen A-Schein/SoPi Lizenz bin.
- Ich bestliige, dass ich im Besi tz der erforderlichen geistigen und kirperlichen Flhigkeiten laut LuftVG bin

- Meine Flugausr'stung ist im Sinne des LuftVG gepr'ft, nachkontrolliert und entspricht den derzeit g'ltigen Normen

laut DHV/SHYV oder CEN.
- Den sicherheitsrelevanten Anweisungen des Trainingsleiters werde ich Folge leisten.
- Bei Verlust oder Beschidigung von geliehenen Ausr'stungsgegenstiiden leiste ich Schadensersatz
- Die Teilnahme am Performance Camp/ Sicherheitstraining erfolgt auf meine eigene Gefahr hin.

- Veranstalter, Kursleiter und alle vom Veranstalter befugte n Personen haften nicht bei Unflllen und deren Folgen .

- Hiermit erklfe ich, dass ich auf jegliche Schadensersatzanspr'che und/oder zivilrechtliche Klage als Sch'ler und
Teilnehmer des Trainings sowohl gegen'ber dem Veransta lter, als auch gegen'ber dem Lehrpersonal ve rzichte.

- Durch die nachfolgende Unterschrift bestlfige ich ferner, dass ich auf meine eigene Verantwortung und Gefahr mit
den Fahrzeugen des Veranstalters mitfahre und im Falle eines Unfalles keinerlei Schadenser satzanspr'che und/oder

zivilrechtliche Klage gegen'ber dem Veranstalter oder dessen Lehrpersonal bzw. dem Fahrer stellen werde.

Ort, Datum Unterschrift
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Vorwort

Liebe Pilotin, lieber Pilot,

wir freuen uns, dass Du zu unserem Performance Camp gekommen bist und uns Dein Vertrauen
schenkst. Bitte lies dieses Skript aufmerksam durch und stelle dem Trainingsleiter Fragen, wenn Dir
etwas unklar sein sollte. Dieses Skript ist sehr umfangreich und enth(lt viel Zusatzwissen.
Gleitschirmfliegen ist nun mal keine einfache Sache ; -) Viele Manler verlangen einen aufmerksamen
Piloten, um sie sicher zu beherrschen. “berfordere Dich nicht, s teigere Dein Kinnen “Step -by-Step”
und komme mehrmals zum Performance Camp. Markiere Dir die f'r Dich wichtigen Stellen. Es
empfiehlt, sich die Performance Camp DVD (demn(Ghst erhfilich) parallel zum Skript zu verwenden.

Inhalte und Ziele des Performance Camps

- Bessere Schirmbeherrschung und Kennenlernen der Schirmreaktionen
- Grenzbereiche erfliegen

- Optimierung Deiner Flugtechnik und das “Schirmgef'hl” t rainieren

- Beherrschung von Extremflugzustinden

- Sicheres Erlernen der glngigen Abstiegshilfen

- Mehr Spaf beim Fliegen

Allgemeine Vorbereitung auf das Training

Bitte mache Dich vor Antritt des Kurses mit Deinem Schirm und dem dazugehfigen
Betriebshandbuch vertraut. Hierbei sind folgende Dinge wichtig:

Besitzt Dein Schirm Besonderheiten laut Betriebsanleitung (B-Stall, Steilspirale, Ohren
Anlegen, Fullstall), oder Besonderheiten, die Dir beim Fliegen aufgefallen sind? Wenn ja, welche?

Hat Deine Ausr'stung (Schirm, Gurtzeug, Rettungsger() einen g'ltigen Check und besitzt
Dein Schirm ein g'ltiges G'tesiegel?

Fliege ich das Ger@innerhalb der zugelassenen Betriebsgrenzen?

Habe ich eine g'ltige Haftpflichtversicherung abgeschlossen?

Ist Deine Rettung korrekt eingebaut (K-Pr'fung) und nicht Oter als 10 Jahre?

Wann ist Dein Rettungsger(idas letzte Mal gepackt word en?

Wo ist die Stabilisatorleine aufgehligt und finde ich sie im Ernstfall (B -/ C-/ D-Ebene, Farbe?)

Sind Dein Gurtzeug und der Beschleuniger richtig eingestellt?

Hast Du die Lnge Deiner Bremsleinen verdert?

Bin ich physisch und psychisch fit? Wenn Einschrinkungen da sind (Rechts -/Links- Schwighe,
ﬁq?tgsé(t:zn\t,he’ Herz -/Kreislaufstifungen, Nichtschwimmer usw.): Habe ich sie dem Trainingsleiter

Wo ist mein Rettungsgerflangebracht und finde ich den Griff des Rettungsgeries im
Ernstfall?

Habe ich Handschuhe beim Fliegen an? (Unbedingt anzuraten)



Wie halte ich die Bremsleinen/Schlaufen fest (Durchschlaufen, Wickeln usw.)? Habe ich noch
gen'gend Leerweg zur Verf'gung oder ist mein Schirm schon vorgebremst? ACHTUNG: Zu kurze
Steuerleineneinstellungen oder ung'nstige Bremsleinenhaltung kann die AusliSung des
Rettungsger(ies erschweren und kritische Flugzustide hervorrufen.

Welche Manter habe ich mir zum Ziel gesetzt?

Allgemeine Sicherheitsregeln

Bevor Du startest, konzentriere Dich noch mal und gehe in Dich. Stelle Dir die Mankter , die Du
fliegen willst, im Geiste vor. Habe ich alles verstanden? Nimm Dir die Zeit, die Du brauchst.
Konzentriere Dich dann vor und nach den Manllern bitte wieder auf Start und Landung (es hilft
nichts, ohne geht es leider nicht.)

Kontrolliere vor jedem Start das Funkger@auf einwandfreie Funktion (Lautstrke voll aufdrehen
und die Funktaste betffigen. Ist der Akku noch voll? Erscheint bereits das Batterie Symbol f'r
schwache Leistung?)

Kein Flug ohne Schwimmweste

Kein Flug ohne zugelassene Flugausr'stung

Keine Manier bei Funkgerieausfall

Keine Man[ver 'ber Land

Vorhaltewinkel bzw. Winddrift beachten (Einschlizen der Windsituation durch andere Piloten,
Schaumkronen auf dem See oder Segelboote): Wir legen die Manierposition immer so, dass wir
auch im Ernstfall (RettungsgerfeauslSung) sicher im Wasser landen.

Immer auf freien Luftraum achten (besonders bei ManiNern mit grofien Sinkwerten) , bevor mit
den Maniern begonnen wird . Bitte auch Segel- oder Motorboote auf dem See beachten. Bei
querenden Booten auf dem See d'rfen keine kritischen Manler geflogen werden.

Den Anweisungen des Trainingsleiters ist Folge zu | eisten.

Bei einer Wasserlandung eines vorangegangenen Pilot en darf erst mit den Maniern
begonnen werden, wenn dieser geborgen ist und das Rettungsboot wieder bereit ist .

Beachte den Hlfienverlust, damit Du den Landeplatz noch sicher erreichen kannst.

Bei Kontrollverlust, drohendem Blackout, der nicht durch das Eingreifen des Piloten behoben
werden kann, ist unverz'glich das Rettungsger@auszullSen

Bei unterschreiten der Mindesthlfie in Verbindung mit einer kritischen Flugsituation ist
unbedingt das RettungsgeriauszulSen.

Bei grofen, schwer kontrollierbaren Verhligern (siehe Kapitel besondere Flugzustide) , ist
eine sichere Wasserlandung einer Landung auf dem Landeplatz vorzuziehen.

Sollte einmal das Funkger@wlhrend eines Manilers a usfallen, ist das Maner wie im
Theorieunterricht besprochen auszuleiten. Es werden keine weiteren Manier geflogen. Bei
Kontrollverlust und/oder kritischem Flugverhalten ist dann auch ohne Anweisung des Trainers das
RettungsgerfauszuliSen.

Um nicht wertvolle Hlfie zu verlieren ist bei viel Wind miglichst sofort na ch Beendigung eines
ManQlers der Schirm wieder in den Wind zu drehen, um eine zu starke Abdrift zu verhindern.



Es gibt zwei sehr einfach gehaltene Regeln f'r die Beher rschung des Schirmes: Wenn der
Schirm keine Energie (= Dynamik, = Fahrt) hat, darf i ch nicht stark anbremsen (z.B. nach
massiven Einklappern oder wenn der Anstellwinkel sehr hoch ist [schlechte Spiralausleitung,
Zur'ckbleiben des Schirmes beim Nicken,]) . Wenn der Schirm hohe kinetische Energie hat, darf
ich unter Umst@den sehr stark anbremsen.

Bei allen Maniern , die das Wort “Stall” beinhalten, ist der Schirm schon sehr langsam. Hier
darf ich bei der Ausleitung des Man[ers nicht noch zusfizlich a nbremsen. Der Schirm will wieder
Fahrt aufnehmen.

Verhalten bei Wasserlandungen:
KEIN HERAUSSPRINGEN AUS DEM GURTZEUG! Auf die Landung vorbereiten und zum
Boden/Wasser schauen. Falls miglich , den Hauptschirm soweit wie miglich vom Piloten entfernt
ins Wasser bringen (situationsabhiigig, oft am besten: ungebremst). Im Wasser miglichst ruhig
bleiben und wenig mit den Beinen arbeiten. Die Schwimmwesten sind selbstaufblasend ( Achtung:
nicht erschrecken). Sollte der Helm bei aufgeblasener Schwimmweste stark behindern, kann der
Pilot den Helm abnehmen bis das Rettungsboot da ist. Falls miglich ve rsuchen, auf den Protektor
zu setzen (gelingt bei viel Routine und entsprechendem Gurtzeug).

Verhalten in Notf“llen:
Handy-Nr. des Kursleiters (bitte abspeichern): 0049/(0)176/61563504 Chris
Bei Notlandungen bitte sofort Bescheid geben (Handy, Funk), ob alles klar ist
Notrufnummer: 112

Funkgerfie bitte nur Laden, wenn sie vollstiidig leer sind (NiMH Akkus). Sie sollten, voll
geladen, f'r ein ganzes Training ausreichen.

Vor Beginn jedes Trainings wird das Rettungsger“t vom Trainingsleiter auf
Ausl8 barkeit getestet und ggf. das Gurtzeug und der Beschleuniger neu eingestellt.
Funkger“te werden entweder direkt am Helm befestigt, oder der Stecker des
Headset/Ohrhifer s gegen ungewolltes Herausziehen mit Tape gesichert.

Bitte sei Dir darBer im Klaren , dass Du als Gleitschirmpilot trotz einer professionellen
Einweisung immer ein gewisses Ma%. an Eigenverantwortung tragen musst, um sicher zu
fliegen!

9. FREQUENZTABELLE KANAL / FREQUENZLISTE

MR446 Kandle werden mit ainem P vor der Nummer angezeigl, wis P1, P2, usw. bis P8
LPD Kandke werden nur als Nummer, wie. 12,3, usw

Kanal | Froquenz (MHz) Kanal
— Pl 14600825




Hinweise zum Fluggebiet

Gardasee

Monte Baldo: 2218 m, Malcesine Landeplatz: 89m

“START W/O 1750m
_ oo DECOLLO
_(@licea qui per ingrandire)

U7 CCANDEPLATZ®Sm s

ATTERRAGGIO = ==
(Clicca qui per ingrandire)




Hinweise hei regularen Wetterverhiltnissen

- Start am Vormittag auf Ost, Nachmittag
est (Seeseitig)

- Landung Vermittags auf Nord, Nachmittags
auf Sid. Achtung: Ora (Ausgleichswind aus
SUD am Nachmittag, kann sehr start sein)

- NIE zu weit vom Wind hinter den
Landeplatz versetzen lassen, immer
Luvseitig bleiben

- Abachtern am 3uRersten Ende des
Landefeldes (Nord oder Siid, je nach
indsituation).

- Bei starkem Wind, NIE die Eintrittskante
aus dem Wind herausdrehen. Ggf. Landung
im Uferbereich im hiifthohen Wasser.




Ossiacher See

Gerlitzen 1911m, Hfhenunterschied: 1400m

Um auf die Gerlitze zu gelangen, nehmen wir die Kanzelbahn, sowie anschlief end den Gipfellift. Da
wir in alle Himmelsrichtungen (auf er Nord) starten kidnen, haben wir hier optimale Voraussetzungen.

Hinweise:

Am Gipfel der Gerlitzen kann in einem Bereich von 050Cbis 290[gestartet werden.

Beachten Sie bitte, dass dabei mindestens 50m Abstand zu den Liftanlagen zu halten ist.

Der Gipfel (1911m) darf wegen der TMA-Klagenfurt bis maximal 2100m OSL 'berh(ft werden.

Der Ausweichstartplatz Kanzelhlfie ist von der Mittelstation in 10 Gehminuten erreichbar, sollte
jedoch bei Westwind nicht benutzt werden.



Links oben: Drachenfliegerlandeplatz

Rechts: Tandemfliegerlandeplatz und allgemeiner Landeplatz
Links unten: Landeplatz der Flugschule und [{ffentlicher Landeplatz
Dreieck in der Mitte: Landeplatz f'r Mitglieder des [rtlichen Clubs



Flugtechnische lBungen

Achtung: Bei allen nachgenannten Bungen ist unbedingt auf genigend
Gel“ndeabstand und einigerma%oen turbulenzfreie Bedingungen zu achten:

Beim ersten Flug hat man gen‘gend Zeit , sich beim Herausfliegen zur Manerposition an das
neue Fluggebiet zu gewinen. Wir nut zen die Zeit und kontrollieren Folgendes:

1.) Wie stark versetzt mich der Wind und aus welcher Rich tung kommt er? Ist er stark? Muss ich
gegebenenfalls mehr vorhalten?

2.) Ich nehme beide Steuerleinen in eine Hand und versuche , durch Verschieben der Hand nach
rechts und links zu steuern.

3.) Ich lasse die Steuerleinen komplett los und versuche nur mit Kifpergewicht zu steuern .

4.) Ich IiSe die Bremsen komplett bis zur Umlenkrolle und schaue mir an, ob die Bremsspinne
ausbaucht/durchhiigt. Dann gehe ich langsam auf Zug (bis sich die Hinterkante leicht w [bt)
und merke mir den zur Verf'gung stehenden Leerweg (sollten mind. 10 -15cm sein).

5.) Ich lasse beide Bremsen los und greife ohne zu schauen zum Griff des Rettung sgeriies (bitte
nicht ziehen ). Diese "bung wiederhole ich mindestens dreimal, bis ich den G riff sofort blind
finde.

Sobald wir auf der definierten Manlerposition sind, beginnen wir mit den Flug'bungen. Die
Eintrittskante des Schirms bleibt bei stitker em Wind immer zumindest leicht in den Wind
gerichtet. WICHTIG: Nach jedem Manlver 'berpr'fen  wir selbststindig, ob wir noch auf der
ManQerposition sind und stellen die Resthlfie fest. Ggf. muss erst wieder zur ManNerposition
vorgehalten werden.

Erfliegen der zur Verfl[dung stehenden Geschwindigkeitsbereiche

1.) Trimmgeschwindigkeit

Bremsen ganz gel(st = bestes Gleiten bei fast allen Schirmen aufer Tandem
Erhite Einklappgefahr bei turbulenten Bedingung en.

“bung: Trimmgeschwindigkeit mind. 30 Sekunden fliegen.

2.) geringstes Sinken

Mit dieser Bremsstellung fliegen wir in der Thermik. Der Anstellwinkel des Schirmes ist hifier, die
Eintrittsffnungen besser angestrimt und der Schirm damit st abiler. Dies entspricht in etwa 15-
20cm Bremsleinenzug ohne den zur Verf'gung stehenden Leerweg (Handhaltung etwas unter
Schulterhlie).

"bung: Geringstes Sinken mind. 30 Sekunden fliegen.

3.) beschleunigtes Fliegen

Einsatzbereich: Schnell durch Abwindbereiche fliegen, Gegenwind, Gef ahrenbereiche schnell
verlassen, Ausleitung eines Dauersackfluges (z.B. nach dem B -Stall). Durch Einsatz des
Beschleunigers (Erhiung der Flug geschwindigkeit um 5-15km/h bei gleichzeitiger Erhliung der
Sinkwerte) wird der Anstellwinkel des Schirmes kleiner, die Sinkgeschwindigkeit nimmt in der
Regel bei fast allen Gerlfen ebenso wie die Vorw(its geschwindigkeit zu. Durch den verringerten
Anstellwinkel ist der Schirm tendenziell einklappgeflirdeter , und Kappenstiiungen sind aufgrund
des kleineren Anstellwinkels und der hlieren Eigengeschwindigkeit deutlich heftiger.

Hinweis: Es macht keinen Sinn, gleichzeitig zu beschleunigen und die Bremsen dabei zu
bet“tigen. Im Gegenteil: Die Profilform wird stark “verunstaltet”, was zu unvorhersehbaren
Schirmreaktionen f'hren kann. Deshalb maximal leichten Bremsleinenzug, um Einklapper besser
zu sp'ren. Merkt man einen drohenden Einklapper, oder ist es bereits zur Einklappung
gekommen, ist sofort aus dem Gaspedal zu steigen. Die nachfolgenden Reaktionen entsprechen
denen im unbeschleunigten Zustand.



Tipp: Beschleuniger [fter einsetzen und Halbgas, d reiviertel Gas fliegen. Hier sind die
Leistungswerte und auch Kappenstiun gen meistens deutlich besser als voll beschleunigt.
Im voll beschleunigten Zustand darauf achten, dass beide Umlenkrollen am Tragegurt
‘bereinander kommen, sonst verschenkt man Beschleunigerweg.

Hinweis: In Bodennlfie und bei stark turb ulenten Bedingungen ist der Einsatz des
Beschleunigers aufgrund der hlfieren Einklapptendenz nicht zu empfehlen. Trotzdem ist immer
das kleinere "bel vorzuziehen. Wenn es das letzte Mittel ist, um nicht ins Lee gesp'lt zu werden
oder r'ckw(rts in ein Hinder nis (z.B. Hochspannungsleitung) getrieben zu werden, ist der Einsatz
des Beschleunigers definitiv eine "berlegung wert. Die Kombination mit dem Ohren anlegen
bringt effektive Sinkwerte bei gleichzeitiger Vorw(rtsfahrt und einem sehr stabilen Flugzustand
(Achtung bei der Ausleitung -> siehe Kapitel Ohren anlegen).

“bung : Beschleunigen [J[und v  ollgas. Vollgas macht nur Sinn, wenn die Geschwindigkeit im
Vordergrund steht, nicht aber die Leistung des Schirmes (besser [bder [Gas)

Nicken

Das Nicken erfolgt um die Querachse und entspricht einem Zur'ckbleiben und nach vorne
Wandern der Kappe. Im richtigen Rhythmus ausgef'hrt beschreibt der Schirm einen Wellenflug
(Mnlich Girlandenflug).

Zweck des ManNers : Dieses Man[er simuliert das Ein - und Ausfliegen in die Thermik. Beim
Einfliegen in die Thermik wird der Anstellwinkel grifler. Der Schirm wandert nach hinten. In

diesem Fall sollte man die Bremsen etwas I[8en, damit der Schi rm wieder Fahrt aufnehmen kann.
Beim Herausfallen aus der Thermik kann der Schirm unter Umstfden stltk er nach vorne
schiefen. Hier muss man den Schirm stitker a nbremsen. Dieses Maner wird oft von den
Piloten wenig geflogen und unterschiizt. Es tri[@t enorm zum besseren Verstiidnis  des Schirmes
und des Fluggef'hl s des Piloten bei.

Einleitung:
Aus voller Fahrt (Trimmgeschwindigkeit) wird der Schirm langsam angebremst (ca. 50%

Bremsweg).

Achtung: Auf keinen Fall darf man die Bremsen bis unter den Stallpunkt herunterziehen und
dort halten (StrCO0mungsabriss).

Der Schirm ist jetzt hinter dem Piloten. Diese Stellung wird f'r sehr kurze Zeit (max. 2 Sekunden)
gehalten. Das LSen der Bremsen erfolgt schlagartig und schnell. Der Schirm wandert nun nach
vorne, der Anstellwinkel kann sehr klein werden. Nun war tet man wieder, bis man unter den
Schirm gependelt ist und fingt langsa m an, wieder anzubremsen.

Tipp: Der Kardinalfehler ist ein zu hektisches und zu fr'hes Anbremsen des Schirmes. Der
Schirm braucht Zeit und reagiert verzigert. Lass ihm die Zeit.
Den richtigen Rhythmus vorausgesetzt, kommt der Pilot sehr schnell in eine Wellenbewegung .



Migliche Fehler

Schirmreaktionen/Gefahren

Pilotenreaktionen

zu schwaches Anbremsen

Schirm kann keine ausgeprigte
Nickbewegung machen

mehr/ stitker Bremsen

Bremsen werden nicht lange
genug gehalten

Schirm wird nicht langsam
genug, Massentriger Pilot
pendelt nicht weit genug nach
vorne

Bremsen ca. 1-2 Sekunden
unten halten

Bremsen werden zu langsam
gellst

Schirm beschleunigt zu
langsam nach vorne

Bremsen z'gig I8en (Zack®)

Pilot bremst den Schirm zu
fr'h an (Pi lot noch nicht unter
dem Schirm, Schirm wandert
noch nach vorne bzw. Pilot
pendelt noch nicht hinterher)

Nickbewegungen werden
gedlmpft. Die Energie geht
verloren. Schlechter Rhythmus

erst wenn der Pilot wieder
unter dem Schirm ist, langsam
(Laaaaangsammm®) aber
bewusst anbremsen. Achtung:
Durch zu fr'hes und heftiges
Anbremsen kann der Schirm
fr'her als gewohnt stallen.

Bremsen werden zu weit nach
unten gezogen oder zu lange
gehalten

Stallgefahr

Bremsen nie bis zum
Stallpunkt ziehen oder/ und
Inger als 2 Sekunden halten.
Bei beginnendem
Strihungsabriss Bremsen
sofort wieder I[Sen. Ist der
Stall bereits erfolgt, sind die
Arme konsequent unten zu
halten, bis der Pilot wieder
unter dem Schirm ist.

zu starkes Nicken

Gefahr des Frontstalls

zu starkes nach vorne
Schiefen der Kappe durch
starkes Anbremsen verhindern

Ausleitung

Loslassen der Bremsen oder schnelle Stabilisierung durch Anbremsen des Schirmes, w enn er

wieder nach vorne schiefen will.

"bung: Nicken im perfekten Rhythmus erfliegen. Danach Abfangen des Schirmes beim nach
vorne Nicken. Hierbei ist auf den richtigen Bremseinsatz zu achten. Der Schirm wird erst
gebremst, wenn er knapp vor dem Piloten ist.

Rollen

Das perfekte Rollen ist eines der schwierigsten Mankter , obwohl man es bereits im A-Schein/
SoPi trainiert. Der Schirm bewegt sich um die Querachse und zum Teil auch um die LAigsachse.
Um hiheres Rollen zu erfliegen, verlangt es einen gef'hlvollen Piloten. Die Bewegungsabliife
werden mit zunehmender Schridlag e immer komplexer. Es ist eines der schiisten Manier beim
Gleitschirmfliegen, kann sehr viel Spaf machen ( es ist auch wihrend des Trainings manchmal

erlaubt, Spaf zu haben, so lernt man deutlich besser

) und bringt extrem viel f'r die

Schirmbeherrschung, da man es in turbulenten Bedingungen immer mit Nick - oder
Rollbewegungen zu tun hat. Hier zeigt sich das Schirmgef'hl des Piloten.

Zweck: Simuliert den Einflug in die Thermik sowie turbulente Flugbedingungen. Man kann hier
sehr gut R'ckschl'sse auf Roll dihpfung (wie schnell die Amplitude der Rollbewegung wieder
abnimmt), Einklapptendenz des Schirmes (zum einen konstruktionsbedingt, zum anderen durch
falsche Pilotenreaktion hervorgerufen), Steuerkraftanstieg, verf'gbarer Steuerweg und Dynamik

seines Schirmes herausfinden.
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Einleitung:
Aus voller Fahrt wird das Klpergewicht zur Kurveninnenseite verlagert und direkt danach die
Bremse auf derselben Seite m[¥ig schnell gezogen (ca. 50% des verf'gbaren Steuerweges).

Achtung: Wird die Bremse zu tief oder zu schnell gezogen, besteht akute Trudelgefahr
(Strimungsabriss auf der Kurveninnenseite).

Die kurven[fere Bremse braucht man zu Beginn noch nicht ziehen. Der Schirm beschreibt nun
eine Kurve und nimmt Schriglage auf. Wichtig ist nun, das s die Bremse nicht zu lange gehalten
wird. Der Schirm soll zu Beginn eine max. Richtungsderung von 45 Grad zur Ausgangsrichtung
beschreiben. Die Bremse wird freigegeben, wenn der Pilot die hidhste, die kurveninnere
Fl'gelh[Ite die tiefste Position neben dem Piloten erre icht hat. Sobald die Bremse gel(St wurde,
beginnt der massentrige Pilot wieder Richtung unter den Schirm zu pendeln. Zu diesem Zeitpunkt
nimmt er das Krpergewicht schon wieder zu r anderen Seite und zieht nach Erreichen des
Tiefpunktes (Pilot unter dem Schirm) die gegen'berliegende Bremse. Diese wird auch nur wieder
so lange gehalten, bis der Schirm max. 45 Grad Richtungsderung zur Ausgangsposition
erreicht hat (= 90 Grad nach der ersten Rollbewegung). Will man nicht 'ber 90 Grad Schriglage
kommen, kann man nach zwei bis drei Richtungswechseln den Bremsleinen- und Kifpereinsatz
wieder etwas zur'cknehmen.

WingOver

Achtung: Der WingOver fllit per Definition in Deutschland unter Kunstflug und wird im
Rahmen des Performance Camps nicht unterrichtet.

Verlagert man das Klrpergewicht weiterhin extrem, wird der Schirm eine sehr hohe Schriglage
aufbauen, mit einer max. Amplitude von 180 Grad. Das bezeichnet man als WingOver. Hierbei ist
es entscheidend, den Aufenfl'gel im Bereich des oberen Umkehrpunktes zu st' tzen

(= Anbremsen), da sonst der langsam gewordene Aufenfl'gel zum Unters chneiden bzw.
Einklappen neigt. Sobald der Schirm Richtung Boden zeigt, werden beide Bremsen freigegeben,
um mehr Fahrt und damit Energie aufzubauen.

Tipp: Muss der Schirm gest'tzt werden, sollte man den Bremseinsatz auf Innen - und
Aufenseite gleichzeitig beginnen und entsprechend "asymmetrisch™ bremsen. Versucht man, den
Aufenfl'gel erst zu st'tzen, wenn er zu entlasten beginnt, verliert man sehr viel Schwung und
damit auch den Rhythmus.

An der Beschreibung sieht man, dass es sich beim hieren Rollen / WingOver um einen sehr
komplexen Bewegungsablauf handelt. Hier kann man viel schreiben, letztendlich bleibt es aber
eine reine Gef'hlssache .

Achtung: Ein Einklappen des Aufenfl'gels beim Wingovern kann heftige Folgereaktionen
nach sich ziehen. Der Schirm klappt aus einer Vorw(tshewegung nach unten ein, der Pilot ist
seitlich oder 'ber dem Schirm und beschleunigt. Durch die hohe Energie neigt der Schirm dazu
deutlich mehr Flidhentiefe einzuklappen mit erhliter Verhlnger - und Twistgefahr. Unter
Umstden kann der Schirm aus einem dynamischen Einklapper ansatzlos in eine Spirale mit
anschliefender RetterausliSung gehen.

Manchmal kann es auch zum Einklappen des Innenfl'gels kommen. Dies ist hllfig eine Folge
von zu frhem F reigeben der Bremse/ Klfpergewichtsverlagerung und kann unter Umstliden
(Anliche Folgereaktionen nach sich ziehen .

Tipp: Langsam anfangen und bei gutem Rhythmus die Schriglage steigern. Es kann hier nic hts
erzwungen werden. Innenbremse nicht zu lange halten. Bei schlechtem Rhythmus bzw. zu lang
gehaltener Innenbremse darauf einstellen, dass die Energie beim Kurvenwechsel im highsten
Punkt unter Umstmden nicht mehr a usreicht und man den Aufenfl'gel u.U. stark st'tzen muss ,
damit er nicht einklappt. Besser das Manller ausleiten und die Energie in einer Kurve abbauen,
wenn der Rhythmus verloren geht, als einen Kurvenwechsel erzwingen. Immer darauf achten,
dass man Druck im Sitzbrett sp'rt, dann hat der Schi rm Energie und die Einklappgefahr ist nicht
so grof.
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Migliche Fehler

Schirmreaktion/ Gefahren

Pilotenreaktion

Bremsleinenzug zu schwach

ungen'gendes Rollen

mehr bremsen

unrhythmisches und/ oder
verfr'htes Anbremsen

Rollbewegung wird gedhpft
bzw. die Energie wird
weggebremst

Rhythmus finden und erst
dann die Schriglage steigern

Steuerleinenimpuls z[gerlich,
Bremse zu lange gehalten

Schirm dreht mehr als 90 Grad
und Rollbewegung/Schriglage
flacht ab

richtigen Rhythmus beachten
und Bremse fr'her ISen.
WingOver: Achtung: Beim
Kurvenwechsel kann einem
beim hheren Rollen/
WingOver die Energie
ausgehen, wenn man einen
Kurvenwechsel erzwingt.
Besser ausleiten und erneut
beginnen, wenn man merkt,
dass man die Bremse zu
lange gehalten hat. Falls nicht
beachtet, muss man sich
darauf einstellen, den
Aufenfl'gel beim
Kurvenwechsel stitker zu
st'tzen , sonst droht
Einklappgefahr

Bremse zu stark gezogen, zu
lange gehalten oder zu
hektisch angebremst

Trudelgefahr

Nicht zu stark anbremsen.
Bremsen sofort wieder I[Sen.
Falls Schirm schon lange
gestallt (UND NUR DANN!)
Bremse erst I[Sen wenn Pilot
wieder unter dem Schirm ist.
Der Negativdrehung mit dem
Klrpergewicht folgen.

extremes Rollen ohne St'tzen
des Aufenfl'gels

massives Einklappen des
Schirmes mit evtl. Spiralsturz,
Verhlger , Eintwisten des
Piloten und RetterausliSung

Aufenfl'gel so stark wie nlfig
anbremsen

Kirpergewicht zu fr'h auf die
Gegenseite verlagert

Innenfl'gel kann e inklappen.
Evtl. Spiralsturz, Verhldger,
Aushebeln des Piloten mit
Folgeklappern und Eintwisten
des Piloten und
RetterauslSung

Klrpergewicht erst verlagern,
wenn der Schirm wieder Fahrt
aufnimmt, kurz nach dem
hldhsten Punkt

Ausleitung

Entweder L[Sen der Bremsen bzw. leichtes Anbremsen und warten , bis sich die Rollamplitude
verringert oder schnelles Ausleiten durch beidseitiges Anbremsen im hiéhsten Punkt unter
Beachtung der Energieregel (Schirm hat wenig Fahrt/ Energie = stitkeres Anbremsen erst wenn
der Schirm wieder Fahrt aufgebaut hat) und Abbau der Restfahrt 'ber eine Kurve.

“bun g: Nicken bis 90 Grad Schriglage mit schnellem Stabilisieren.
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Kappenstiiungen und Extremflugzustinde

Klapper entstehen immer als eine Folge eines zu kleinen Anstellwinkels. Der Schirm erzeugt
“Abtrieb” anstatt Auftrieb, und der Schirm klappt ein. Klapper sind Unfallursache Nummer Eins.
Deshalb ist das Trainieren von seitlichen und frontalen Einklappern in allen Variation en eine der
wichtigsten "bungen wiirend des Performance Camps/ Sicherheitstrainings. Provozierte
Einklapper sind meist vorbereitet und oft harmloser als Klapper "in natura™. Deshalb ist es wichtig,
grofe, sicherheitsreleva nte Klapper zu erfliegen. Eine Deformation nur der Eintrittskante ist hier
nicht ausreichend. Sicherheitsrelevante Klapper, bei denen man die Schirmreaktionen eines
Schirmes beurteilen kann, gehen bei Einklappern grifler 50% los. Hier zeigt sich das wahre
Gesicht eines Schirmes wie Wegdrehverhalten, nach vorne Schiefen und weitere Tendenzen wie
Gegenklapper und impulsartige Schock[ffnungen.

Empfehlung: Sich langsam an grYere Klapper herantasten (mittels einer oder zwei bis drei
[Myeren A -Leinen, dann erst der ganze A-Gurt, danach beschleunigt, verzidertes Eingreifen,
gehaltener Klapper mit Gegensteuern usw.) und diese zum Trainingsschwerpunkt machen.
Sowohl rechts als auch links erfliegen.

Seitliche Einklapper

Zweck: siehe oben

Einleiten

Der ganze A-Tragegurt einer Fl'gelseite ( WICHTIG: inkl. der Baby- A/ Ohrenanleghilfe) wird
sehr aggressiv, miglichst oberhalb des Leinenschlosses (Aufrichten im Gurtzeug von Vorteil, je
weiter oben desto heftiger der Klapper) genommen und parallel zum Tragegurt nach vorne unten
“gerissen”. Der zur Verf'gung stehende Einklappweg wird von der LAge der Tragegurte, Grife
des Piloten und von den Distanzhaltern zwischen A- und B-Gurt bestimmt. Die meisten
Tragegurte sind zwischen 50-55cm lang.

Wir erfliegen folgende Trainingsstufen:
Klapper ohne Eingreifen des Piloten -> Schirmreaktionen werden sichtbar

T1) Kleine Klapper mittels der WYersten ein bis zwei A -Leinen. Die Bremse bleibt in der Hand.
Wir lassen den Klapper sofort wieder los und beobachten die Schirmreaktionen. Keine
Gewichtsverlagerung zur Aufenseite, keine Gegenbremse. Kirpergewicht neutral oder der
Fliehkraft folgend.

T2) Wir nehmen den ganzen A-Tragegurt mit der Bremse in der Hand und ziehen ihn mit einem
kriftigen Impuls herunter. Danach lassen wir den Tragegurt sofort wieder los und beobachten die
Schirmreaktionen. Keine Gewichtsverlagerung, keine Gegenbremse. Klfperg ewicht neutral oder
der Fliehkraft folgend.

Klapper mit Eingreifen des Piloten

Danach fliegen wir die Klapper wie oben beschrieben mit Stabilisierung. Daf'r wird zuerst das
Kirpergewicht auf die offene Seite verlagert und die Gegenbremse gef'hlvoll so stark gezogen,
dass der Schirm auf Kurs bleibt.

ACHTUNG: Bei massiven Einklappern bleibt der Schirm kurz nach dem Einklappen stehen
(normalerweise erst interessant bei Klappern ohne Bremse in der Hand oder voll beschleunigten
Klappern). Er “erschrickt™. In diesem Moment gilt wieder die Energieregel: Schirm hat keine
Energie = keine/wenig Bremse ziehen. Die Steuerwege sind zu diesem Zeitpunkt extrem klein.
Nur leichter Bremsleinenzug kann den Schirm zum vollstifdigen Strihungsabriss bringen.
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Richtige Reaktion:

Kiperg ewicht auf die gesunde Seite verlagern (ggf. bei extremen Einklappungen abst'tz en am
Tragegurt, ACHTUNG: Bremsen nicht zu tief nehmen) und Gegenbremse erst betffigen,
wenn der Schirm anffigt , wegzudrehen.

Generell gilt: NICHT "BERREAGIEREN und NICHT ZU PASSIV REAGIEREN!

T3.) Wir ziehen einen 50% Klapper und halten den Tragegurt unten. Nun bringen wir das
Kipergewicht auf die gesunde Seite und ziehen die Gegenbremse gefhlvoll , so dass die
Strihung nicht abreift und der Schirm auf Kurs gehalten wird. Ist die erste Stabilisierung e rfolgt,
versuchen wir, mit gehaltenem Klapper eine 180 Grad Gegenkurve zu fliegen.

Zweck: Dieses Manlver simuliert das Wegsteuern von einem Hindernis (Hang) bei einem grofen
Klapper oder Verhmger. Eine der effektivsten Lern'bungen f'r seitliche Einklappe .

Werden diese Klapper beherrscht, werden alle "bungen ohne Bremse in der Hand erflogen.

Achtung: Es ist unbedingt darauf zu achten, die Bremsschlaufen an die Magnet/Druckkn[pfe
zu befestigen, damit sich beim Entlasten der Leinen die Bremsschlaufen ni cht in den anderen
Leinen verfangen.

Fld Experten:

Alle oben beschrieben Klapper (aufler dem gehaltenen Klapper) werden voll beschleunigt
geflogen. Zum einen mit der Bremse in der Hand, zum anderen ohne Bremse in der Hand
( Achtung: ohne Bremse in der Hand massive Einklapper bis 80% miglich. Gefahr des
Eintwistens und Aushebeln des Piloten).

Erste Reaktion nach dem Loslassen des Tragegurtes: Raus aus dem Beschleuniger.

Achtung: Beschleunigte Klapper kidnen unter Umstiden sehr aggressiv ausfallen.  Auf jeden
Fall langsam herantasten und gef'hlvoller ziehen als bei den unbeschleunigten Klappern. Am
Anfang besonders hier nicht zu stark gegensteuern (Strihu ngsabriss). Bei diesen extremen
Klappern hat man am Anfang fast keine Chance, das Klrpergewicht au f die gesunde Seite zu
bekommen, da man oft stark in die eingeklappte Seite flllt (aufer man hii sich a m Tragegurt
fest). Lass den Schirm unter Umstiden und bei massiver Einklapptiefe erst 45 bis 90 Grad
wegdrehen und stabilisiere ihn erst dann. Davor bleibt der Schirm kurz stehen und die Gefahr des
Strimungsabriss es ist bei Betlfigen der Bremse sehr hoch.

Hat man die Bremse in der Hand, fallen Klapper meist nicht so heftig aus, da beim Herunterziehen
der Tragegurte gleichzeitig die Bremse gezogen wird (Anstellwinkel erhit sich und der Schirm
hat Tendenz schneller wieder zu {nen) .

Weitere Trainingsstufe: Den Klapper halten und ohne Pilotenreaktion warten, bis der Schirm in
eine Spirale abtaucht. Dann erst erfolgt die Stabilisierung durch starkes Gege nsteuern und
Kipergewichtsverlagerung. DIESE "BUNG BIRGT GEWISSE RISIKEN UND KANN ERST
NACH BEHERRSCHEN ALLER VORANGEGANGENER "BUNGEN SICHER ERFLOGEN
WERDEN.

Anmerkungen am Rande: Es gibt Testpiloten, die massive Einklapper ochne Bremse in der
Hand erfliegen. Sie sagen, dass der Schirm durch die mitgezogene Bremse manchmal nach
hinten wandert und danach besonders stark nach vorne schie>en kann. Dies gilt natidich nur bei
sehr gro>flidhigen Klappern [Ber die ganze Fligeltiefe . Andere Testpiloten sagen, dass sie doch
nicht verrgkt sind und die Bremsen lieber in der Hand behalten  Sicherlich am sinnvollsten
den Normalpiloten ist es, Klapper mit der Bremse in der Hand zu trainieren, denn dies ist wohl
auch die Situation, in der wir die meisten Klapper fin naturatbekommen werden.
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Expertentipp: Einklapptiefe und Einklappflidhe lassen sich oft (nicht immer) wie folgt variieren:

Zugrichtung des A-
Tragegurtes

Einklapptiefe /Flidhentiefe
(Bremse in der Hand,
unbeschleunigt)

Einklappflidhe/
Einklappspannweite (Bremse
in der Hand, unbeschleunigt)

parallel zu den anderen
Gurten bzw. senkrecht nach
unten

hoch

je nach Aufhligung des
Schirmes, meist moderat mit
50 bis 60% der Spannweite

nach aufen

niedrig bis moderat

hoch (60-70 %)

nach innen

moderat bis hoch

niedrig

Hinweis: Je nach Aufhidgung des Schirms (A -/ und B-Leinen weiter vorne/hinten,
Vergabelungen usw.) sind Schirme zum Teil einfacher, zum Teil schwieriger zum Einklappen zu

bringen.

Anmerkung am Rande: Nur weil der Schirm sich nicht g ut mittels der A-Leinen zum Einklappen
bringen I8st, heit das nicht, dass er auch  fin raturafstabiler fliegt und weniger einklappt )

Migliche Fehler

Schirmreaktionen/ Gefahren

Pilotenreaktionen

der A-Gurt wird zu wenig
gezogen

Klapper nicht grof genug

aggressiver und tiefer ziehen,
weiter oberhalb vom
Leinenschloss greifen, ggf.
mehr zum Piloten hin ziehen

Schirm wird nach dem
Abdrehen zu wenig gest'tzt

Schirm kann bis in den
Spiralsturz abkippen

mehr Kirpergewicht und
Gegenbremse

Schirm wird beim Stabilisieren
'bersteuert und die Strimung
reift ab

einseitiger Strlfhungsabriss
bzw. Trudeln

sofortiges L[Sen der Brems e
bei beginnendem
Strimungsabriss . Wurde die
Bremse bereits zu lange
gehalten und ist die
Negativdrehung bereits in
vollem Gange, empfiehlt sich
ein Halten der Bremse und
Freigeben erst nach > 360
Grad Drehung

Pilot I[Sst sich auf die
Einklappseite fallen
(Kurveninnenseite)

Wegdrehen wird unterst'tzt

Kpergewicht deutlich mehr
auf die offene Seite bringen

Wieder “ffnen

Richtige Pilotenreaktion: Klapper visualisieren und ruhig bleiben, NICHT "BERREAGIEREN,
Schirm stabilisieren (Kfpergewicht, Gegenbremse), danach ggf. die eingeklappte Seite wieder

fnen.

Bei heutigen Schirmen entf“llt das starke Pumpen der eingeklappten Fligelseite.
Moderne Schirme brauchen diese Reaktion im Normalfall nicht mehr.

Richtig ist: Den Steuerdruck langsam auf der eingeklappten Seite wieder holen. Dadurch erhfit
sich der Anstellwinkel und die Seite [ffnet im Normalfall schnell wieder. Sobald der Schirm na hezu
vollstmdig wieder gelffnet hat, gibt man die Bremse wieder frei. Sollte sich einma | die
Bremsspinne im Tuch verhakt haben oder ein kleiner Verhliger zustande gekommen sein, kann
man durch ein- bis zweimaliges bewusstes und starkes Pumpen 'ber den gan zen Steuerweg
diesen Verhiger ggf. ISen. Es ist unbedingt zu beachten, dass das Pumpen nicht zu schnell
erfolgt und die Bremse sofort wieder gelist wird , um einen Strifhungsabriss zu vermeiden.
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Migliche Fehler

Schirmreaktion

Pilotenreaktion

zu ruckartiges Aufpumpen der
eingeklappten Fl'gelseite mit
zu wenig Steuerleinenzug und
zu schnellem Pumpintervall

uneffizient, Klapper {fnet nicht

Kein Pumpen, sondern
langsam anbremsen auf der
eingeklappten Seite bis man
wieder Steuerdruck hat und
der Klapper [{fn et. Danach
Bremse sofort wieder
freigeben.

Heftiges, ruckartiges Pumpen
in kleinen Intervallen mit viel
Steuerleinenzug

Gefahr des Strifhungsabriss es

kein Pumpen, aufer man hat
einen kleineren Verhlnger mit
Bremse und Schirmtuch

( ACHTUNG: Auf keinen Fall
pumpen bei einem grifleren
Verhmger. M assive Gefahr
des Strimungsabriss es)

Gegenbremse wird beim
wieder Offnen zu fr'h
freigegeben

Schirm dreht weg

Gegenbremse wieder mehr
ziehen. Klfpergewicht
verlagern.

Frontstall

Beim Frontstall klappt der Schirm 'ber die ganze Spannweite ein. Bei einem heftigen Frontstall kann
die ganze Fldhentiefe verschwinden. Der Schirm hat keine Vorwrtsfahrt mehr. Der Hllienverlust
kann 50-100m betragen. Der komplette Schirm kollabiert. Frontstalls sind immer eine Folge von zu
kleinem Anstellwinkel. Jeder hat es schon mal ausprobiert, wenn er den Schirm beim Starten nicht
angebremst hat und der Schirm 'berschoss en und eingeklappt ist. Die Schirmreaktionen beim

Frontstall sind in den meisten Fllen sehr 'berschaubar.

Der Pilot wartet mit vollstiidig gelffneten

Bremsen, bis der Schirm wieder zum Fliegen anfligt. Trotzdem darf man den Frontstall gerade bei
modernen Gerlien der neueren Generation nicht unterschlizen.

Einleitung und Gefahren

Es werden alle A-Leinen inkl. der Ohrenanleghilfe (wichtig) oberhalb des Leinenschlosses aggressiv,
symmetrisch und schlagartig nach unten gezogen und sofort wieder losgelassen. Bei einem heftigen
Frontstall kommt es zu einem "rocking back™ (Zur'ckkippen) des Piloten, [nlich einem Fullstall.
Danach kann der Schirm unter Umstidden sehr stark nach vorne schiefen. Ein zu starkes nach vorne
schiefen (wirklich nur wenn es sehr stark ist [mehr als 45 Grad]) kann der Pilot durch kurzes dosiertes
Anbremsen beider Steuerleinen verhindern. Bremsen dann unbedingt sofort vollstfidig wieder ISen.
Bei einem normalen Frontstall wird der Schirm nicht angebremst . Beschleunigte Frontstalls fallen

erwartungsgem( heftiger aus.

Normale Reaktion: Sofort raus aus dem Beschleuniger, nicht anbremsen und warten bis der

Schirm wieder zu fliegen anfligt.

Besondere Frontstalls

Frontrosette

Bei sehr heftigen Frontstalls (v.a. beschleunigt ohne Bremse in der Hand) oder durch Ziehen nur der
innersten A-Leinen (ohne Ohrenanleghilfe), kann es zur Bildung einer Frontrose tte kommen. Hierbei
wandern beide Fl'gelenden zusammen und blei ben meist in dieser Position, wenn der Pilot nicht
eingreift. Die Sinkwerte sind hier bei stabiler Frontrosette vergleichbar mit einem B-Stall (6-8 m/s). Hat
der Pilot noch gen'gend Hlfie , kann er die Rosette durch gef'hlvollen beidseitigen Bremsleinenzug

wieder [ffnen . Sobald der Pilot merkt, dass die Fl'gelenden wieder ffnen

, m'ssen beide Bremsen

unbedingt sofort und vollstindig wieder nach oben gegeben werden, so nst kommt es zum

Strifhungsabri ss.
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Abh“ngen und “ffnung von der Mitte mit geschlossenen Ohren

Hinweis zu aktuellen Ger“ten : Einige Gerlie [ffnen nach einem Frontstall erst von der Mitte her,
die Ohren sind aber weiterhin geschlossen und dfnen nicht selb ststiidig (auch Gerlfe mit DHV 1-2
bzw. CEN B). Zudem neigen ein paar Gerlfe dazu “hinten abzuhgen”, d.h. die Ohren bleiben
geschlossen und der Anstellwinkel ist sehr gro¥. Hier ist ein sensibler Pilot gefragt. Die Ohren m'ssen
nun aktiv gefffnet werden (am besten durch Verlageru ng des Kirpergewichts, wenn das nicht hilft
durch leichten Steuerleinenzug auf einer, dann auf der anderen Seite, NICHT PUMPEN). Hier gilt,
dass der Pilot nicht 'berreagieren soll und erst wartet, bis der Schirm wieder 'ber dem Piloten ist.
Danach erst werden die Ohren gelffnet. Sobald die Ohren wieder [ fnen, sind die Bremsen sofort
freizugeben, um einen ungewollten Strimungsabriss zu verhindern.

Stabiler Frontstall

Ein stabiler Frontstall bei dem die Eintrittskante geschlossen bleibt, ist sehr selten. Auch hier muss der
Schirm gef'hlvo Il mittels der Bremsen gelffnet und anschlieflend die Bremsen sofort wieder
freigegeben werden, damit der Schirm wieder Fahrt aufnehmen kann. Ein ggf. nachfolgender Sackflug
ist, wie im Kapitel besondere Flugzustinde erkliit, auszuleiten.

Migliche Fehler Schirmreaktion Pilotenreaktion
extremes Ziehen der A-Leinen aggressives nach hinten Kippen | Nur wenn der Schirm sehr stark
(meist in Kombination mit dem mit anschliefendem starken nach vorne schieft anbremsen.
Beschleuniger) nach vorne Schiefen Ansonsten Arme oben lassen
sehr heftiger Frontstall, Fl'gelenden kldnen zusammen Fl'gelenden gefhlvoll mittels
modellbezogene Probleme, wandern und eine stabile Bremseinsatz [ffne n, sobald die
Ziehen nur der innersten A- Frontrosette bilden Fl'gelenden wieder [{fnen,
Leinen sofort die Bremsen ISen und
den Schirm Fahrt aufnehmen
lassen.
geringer und zu langsamer Zug | Schirm deformiert nicht stark mehr Power, ggf.
der A-Leinen genug vorbeschleunigen
asymmetrischer Zug der A- einseitiger Klapper Klpergewicht zu r offenen Seite
Leinen (eine Seite langsamer verlagern und gegensteuern
oder gar nicht)

Nochmals der Hinweis: Im Normalfall ist die richtige Pilotenreaktion: Arme
hoch und NICHT ANBREMSEN, sondern warten bis der Schirm wieder zu
fliegen anf“ngt. Die vorausgegangenen Erkl“rungen beziehen sich auf
Sonderf“lle des Frontstalls .

bung: Beschleunigte und unbeschleunigte Frontstalls erfliegen
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Fullstall/ Strihungsabriss

Beim Fullstall verliert der Schirm komplett seine F lugffhigkeit. Die Strimung liegt nicht mehr am Profil
an. Die Fl'gelenden kommen meis t leicht nach vorne und der Pilot fliegt r'ckw(rts nach unten.
Dadurch, dass der Schirm wieder fliegen will, ist der Fullstall meist sehr unruhig und “brutal”. Die
Sinkwerte liegen zwischen 6-10 m/s. Ein Fullstall ist immer die Folge von einem zu grofen
Anstellwinkel. Dies kann zum einen durch zu starkes Bremsen erfolgen aber auch schon bei leichtem
Bremsleinenzug, wenn der Anstellwinkel bereits von Wferen Bedingungen verg rert worden ist
(Turbulenz, heftige Thermik). Hfig kommt es ungewollt zu Fullstalls, wenn der Pilot nach einem
Frontstall oder einem B-Stall zu stark bremst oder der Pilot zu stark angebremst in der Thermik fliegt.

Einleitung

F'r die Ei nleitung m'ss en die Bremsen meist verk'rzt, d.h. einmal gewickelt werden. Bei einigen
Schirmmodellen empfiehlt der Hersteller, keine Wicklung zu machen. Bitte Betriebshandbuch
beachten. Sollte eine Wicklung gemacht werden, ist unbedingt darauf zu achten, dass der Daume n
frei bleibt (so kann man besser eine Faust machen, was ein ungewolltes Abwickeln der Bremsen
verhindert). Der Bremsweg sollte nun vollstindig entfernt worden sein. Der Schirm sollte mit der
Wicklung noch nicht angebremst sein, das Hintersegel sollte sich nicht bis ganz leicht nach unten
ziehen. Als nldhstes macht man sich breit im Gurtzeug und nimmt die F'{le auseinander (man kann
sie weiter unten ja wieder zusammen nehmen fr die B -Note). Dies gibt bessere Stabilitfim
Gurtzeug. Zudem ist eine aufrechte Sitzposition mit wenig ausgestreckten Beinen (bzw. Beine unter
das Gurtzeug klemmen) von Vorteil. Der Blick geht am Besten zum Schirm. Nun bremst man den
Schirm langsam immer mehr an. Der Steuerdruck nimmt bei den meisten Schirmen stark zu. Die
Fahrtgeris che nehmen stark ab. Nimm Dir Zeit. Meist 'berraschend (zumindest beim ersten Mal)
nimmt dann der Steuerdruck schlagartig ab. Der Schirm entleert sich, kippt nach hinten und
verschwindet aus dem Gesichtsfeld des Piloten. Jetzt kippt der massentrige Pilot a uch nach hinten
(Mnlich dem Fall vom Stuhl).

NUN IST ES SEHR WICHTIG, DIE BREMSEN IM MOMENT DES NACH HINTEN KIPPENS
UNTER DEM SITZBRETT ZU HALTEN. Der Steuerdruck wird pliizlich wieder stark zunehmen weil
der Schirm versucht wieder Fahrt aufzunehmen. Wir halten die Bremsen immer noch unten, bis wir
wieder vollstdig unter dem Schirm sind.

Anmerkung am Rande: Kurz vor dem totalen Strf mungsabriss kommt die Phase des Sackfluges.
Diesen Bereich erkennt man wirklich nur bei e xtrem geflfilvollem Bremse insatz. Der Steuerdruck
nimmt im Sackflug stark ab. Der Schirm sieht schwammig aus und der geringste Zug der Steuerleine
flArt zum Fullstall. Gibt man die Bremsen wifirend der Sackflugphase (der Schirm ist also noch nicht
in den Fullstall abgekippt) frei, wird der Schirm nach vorne schie>en und wieder zu fliegen a nfangen.
Der Sackflug ist erflogen. Der [Bergang zwischen Sackflug und Fullstall kann nur ein paar cm
Bremsweg ausmachen und ist gerade bei modernen Gerlien oft sehr klein. Es ist extrem schwierig,
den Sackflugzustand fld Ildgere Zeit zu halten und den Sackflug immer eindeutig zu erkennen. Oft ist
ein minimales Nachlassen der Bremsen erforderlich , damit der Schirm im Sackflug bleibt und nicht in
den Fullstall abkippt.

Im Performance Camp erfliegen wir den beginnenden Strifhungsabriss und leiten ihn wie
einen Fullstall aus. Wir erkennen den Sackflug bzw. beginnenden Strf mungsabriss, geben aber die
Bremsen nicht wieder frei, sondern ziehen die Bremsen noch ein bisschen tiefer und leiten Ber einen
Fullstall aus. Grund ist folgender: Erkennt der Pilot den Sackflug nur eine Sekunde zu spf oder
reagiert verzfgert auf die Anweisung des Trainers ist der Schirm bereits am Abkippen in den Fullstall.
Ein Lfsen der Bremsen zu diesem Zeitpunkt kann fatale Folg en nach sich ziehen und mit dem Fall ins
Segel enden. Deshalb wird der beginnende Strfmungsabriss mittels Fullstall ausgeleitet.
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Migliche Fehler

Schirmreaktion

Pilotenreaktion

Bremsleinen zu wenig verk'rzt

oft unruhiger Stall mit
stindigem Abkippe n und nach
vorne Schiefen

Ausleitung wenn der Schirm
vor dem Piloten ist bzw. gerade
nach vorne "geschlagen™ hat

zu starkes Verk'rzen der
Bremsleinen (Schirm
vorgebremst)

Schirm kann bei der Ausleitung
nicht richtig Fahrt aufnehmen
und bleibt im Sackflug

Wicklung II8en und z'gig
ausleiten

sehr schnelles Durchziehen der
Bremsen

Dynamischer Fullstall mit
starkem Pendeleffekt und nach
hinten Kippen!

Arme unbedingt unten halten
bis der Pilot wieder unter dem
Schirm ist

Freigeben der Bremsen beim
Zur'ckkippen

extremes nach vorne Schiefen

Pilotenreaktion durch die
extreme Dynamik oft nicht
miglich. Extremes Bremsen
w'rde helfen, kommt ab er
meist zu sp@bzw. hilft wegen
der Dynamik nichts. Abwarten
und hoffen, dass der Schirm
rechtzeitig einklappt, bevor er
unter dem Piloten ist. Ist ein
Fall ins Segel absehbar, sofort
das Rettungsgerlauslisen.

Pilot macht sich nicht breit genug
im Gurtzeug (oft in Kombination
mit asymmetrischer Einleitung
des Stalls)

Pilot wird eingetwistet

Sofort ausleiten, wenn der
Schirm 'ber dem Piloten ist .
Falls der Schirm stabil fliegen
sollte, ausdrehen, ansonsten
Rettungsgera usliSen.

asymmetrisches/ungleichm[¥Yliges
Ziehen der Bremsen bei der
Einleitung

Schirm stallt auf einer Seite
zuerst. Pilot kann eingetwistet
werden.

Breit machen im Gurtzeug und
die Beine am Gurtzeug lassen
(kleinerer Hebel). Beide
Bremsen gleich tief ziehen,
auch wenn der Schirm bereits
asymmetrisch gestallt wurde.

W“hrend des Stalls ist darauf zu achten , dass die Bremsen symmetrisch unten gehalten
werden und man sich m[glichst breit macht im Gurtzeug.

Kommt es zur Drehung oder bildet sich eine Stallrosette, ist unverz(glich auszuleiten.

Ausleitung

Die ersten Fullstalls

Die Bremsen werden innerhalb von 3 Sekunden z'gig und sym metrisch vollstiidig nach oben
gegeben. Am besten ist die Ausleitung dann zu machen, wenn der Schirm gerade nach vorne
geschlagen ist bzw. der Schirm vor dem Piloten ist. Der Schirm wird nun nach vorne schiefen und

wieder Fahrt aufnehmen.

ACHTUNG: Dieses nach vorne Schiefen ist ganz normal und sollte wirklich nur bei extremem
Schiefen durch Einsatz der Bremsen gestoppt werden.

HINWEIS: Der Pilot hat immer noch eine Wicklung auf den Bremsen, die Steuerweg e sind
verk'rzt. Ein zu tiefes Z iehen der Bremsen kann zum erneuten Fullstall f'hren. Geschieht dies , sind
die Arme wieder unten zu halten, bis der Pilot wieder unter dem Schirm ist. Danach erfolgt erneut die
Ausleitung. Sollte sich nach einem Fullstall ein Verhlger ergeben , wird der Schirm entweder erneut

gestallt (bei sehr grofen Verhingern und gutem Pilotenklfinen)

, oder der Verhlnger wird, wie im

Kapitel Besondere Flugzustiide beschrieben , mittels Stabilisierung und anschliefendem L[Sen des
Verhlng ers mit Stabileine oder Klapper gellst .
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Sollte es dem Piloten wiirend de r Stallphase eine Bremse asymmetrisch hochrei>en , ist
unverz[gdlich die zweite Bre mse ebenfalls freizugeben, um ein einseitiges starkes Vorschie>en zu

verhindern.

Ausleitung mit Hochleistern und fll erfahrenen Stall Piloten

Hier empfiehlt sich das zweistufige Ausleitverfahren. Sobald der Schirm gestallt ist und der Pilot schon
wieder unter dem Schirm ist, gibt der Pilot die Bremsen bis zur HlIfte des verf'gbaren Steuerweges
frei. Der Schirm ist dadurch deutlich ruhiger und schllgt nicht mehr so stark. Die Spannweite des
Schirmes steht schon wieder fast vollstindig 'ber dem Piloten. Den restlichen Steuerweg gibt der Pilot
nun nach und nach frei. Die letzten cm etwas schneller, um einen Sackflug auszuschliefen.

Der Schirm ist bei diesem Ausleitverfahren deutlich ruhiger. Bei der Ausleitung kann er aber auch
unter Umstdden etwas stitker s chiefen. Dieses Ausleitverfahren ist bei Hochleistern absolut zu
empfehlen. Es kommt deutlich weniger zu Verhlhgern .

Anmerkung: Profis geben schon wiirend des Abkippens die Bremsen wieder auf ca. 50 % des
verflgbaren Steuerweges frei , um den Stall mfglichst ruhig zu halten. Diese [Bung ist nichts flo
Normalpiloten. Ein geringflgig zu starkes Freigeben der Bremsen endet in einer fatalen Ausleitung mit
extremem Schie>en des Sch irmes.

Nach dem Stall sind unbedingt die Wicklungen wieder freizugeben

Migliche Fehler

Schirmreaktion/ Gefahren

Pilotenreaktion

zu langsames Ausleiten

Schirm kann keine Fahrt
aufnehmen und in den Sackflug
oder das Trudeln geraten

Merkt man, dass der Schirm
aus dem Stall nicht anflhrt ,
kurz warten, ggf. die Wicklung
ISen. Sollte der Schi rm im
Sackflug bleiben oder zu
trudeln anfangen, empfiehlt sich
oft ein erneutes Stallen des
Schirmes

sehr schnelles Freigeben der
Bremsen

extremes Schiefen, Frontstall
oder Klapper mit Verhger,
ggof. auch starkes Verhgen
beider Fl'gelenden

auf die Schirmreaktionen
reagieren

asymmetrische Ausleitung

starkes Schiefen, Frontstall,
Klapper, Verhliger auch
Trudeln miglich

Miglichst sym metrisch
freigeben. Falls nicht
geschehen, auf Schirmreaktion
reagieren.

ungen'gendes Freigeben der
Bremsen (zu starke Wicklung)

Schirm kann keine Fahrt
aufnehmen, erneutes Abkippen
in den Stall, Sackflug, Trudeln

auf Schirmreaktion reagieren

zu starkes Bremsen beim
normalen nach vorne Schiefen
des Schirmes

Eerneutes dynamisches Stallen
des Schirmes durch die
verk'rzten Steuerwege
(Wicklung)

Schirm normalerweise nicht
anbremsen. Bei erneutem Stall
Bremsen wieder unten halten,
bis der Pilot unter dem Schirm
ist, danach erneute Ausleitung.
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Trudeln/ einseitiger Strimungsabriss im Ansatz

Beim Trudeln (negativ Drehung/Vrille) reifit an einer Fl'gelseite die Strifhung volls tlfAdig ab. Diese
Fliche fliegt r 'ckwirts, wiirend die noch offene Seite vorwlrts fliegt. Es kommt zu einer

R'ckw(ft sdrehung des Piloten. Trudeln kann vorkommen, wenn der Pilot in der Thermik zu stark
anbremst und beim Zentrieren zu viel Bremse nimmt. Auch beim Einleiten einer engen Kurve oder bei
der Spiraleinleitung sowie beim zu starken Gegensteuern bei einseitigen K lappern kann ein einseitiger
Strifhungsabriss provoziert werden. Es ist deshalb wichtig, den beginnenden Strithungsabriss zu
ertasten und zu thlen” .

Einleitung

Wir erfliegen das Trudeln im Ansatz wie folgt: Aus leicht angebremstem Zustand (geringstes Sin ken,
max. jedoch 50%) wird eine Bremse ungewickelt schnell so tief wie miglich gezogen und unten
gehalten. Der Steuerdruck wird am Anfang sehr hoch sein, bis er, wie beim Fullstall auch, pllizlich
stark abnimmt (Beginn der Negativdrehung).

Anmerkung: Es gibt auch Gerfie , die den Strfmungsabriss schlecht anzeigen. Hier ist besondere
Vorsicht geboten. Der Steuerdruck ist hier [Ber den ganzen Steuerwe g weitgehend konstant. Es gibt
sogar Hochleister, bei denen der Steuerdruck Richtung Strf mungsabriss eher abnimmt (selten).
Einsteigerger(ie sollten immer einen progressiv zunehmenden Ste uerdruck Richtung
Strfmungsabriss aufweisen, damit der Pilot merkt, wann es geflhrlich wird.

Am Anfang wird der Schirm eventuell erst eine K urve einleiten. Dann jedoch reist die Strlfhung auf
der Innenbremse ab und die Innenseite “schmiert” nach hinten (dreht nach hinten weg). W ird im
Moment des Strithungsabriss es die Auflenbremse vollstindig gel(st, erfolgt die Drehung zwar
schneller, aber auch flacher (tendenziell besser).

Sobald der Schirm deutlich negativ wegdreht, werden SOFORT beide Bremsen schlagartig
freigegeben.

Das Freigeben soll spliestens bei 45 bis max. 90 Grad erfolgen. Die anfligliche Drehbewegung ist
noch nicht sehr schnell. Erst nach ca. 90 Grad beschleunigt die Drehung stark, und das
Ausleitverhalten wird meist anspruchsvoll (starkes asymmetrisches nach vorne Schiefen der Kappe
mit Tendenz zum Verhgen) .

Anmerkung: Es ist wichtig, sich nicht gegen die Drehbewegung zu strliben. Geh mit der
R'ckwirtsbewegun g mit. Tendenziell die Arme lieber ein bisschen zu fr'h hoch geben als zu spfil
Das Freigeben der Bremsen muss rechtzeitig und schnell erfolgen , sobald die Negativdrehung erkannt
wird. Ein Blick zum Schirm ist meist 'berfl'ssig. Konzentriere Dich auf den P unkt es Abreiflens. Wann
er erfolgt und ob Du ihn “sp'rst ~.

“bung: Trudeln im Ansatz erfliegen und den Abrisspunkt erkennen und “sp'ren”. Diese “bung bringt

sehr viel fr das Schirmgef'hl und man lernt, den Schirm in thermischen Bedingungen nicht ungewollt
abzureifen.
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Migliche Fehler

Schirmreaktion/ Gefahren

Pilotenreaktion

Innenbremse nicht tief genug
gezogen

Strimung reift nicht ab. Schirm
macht eine Kurve und kann in
die Spirale gehen.

Die Kurve ausleiten und aus
dem Geradeausflug erneut
beginnen (nicht in der Kurve
weiterziehen. Ein Abreiflen aus
einer Schriglage heraus kann
eine sehr schnelle Rotation
bewirken mit anschliefendem
extremen Schiefen des
Schirms). Evtl. eine Wicklung
machen (sinnvoll gerade bei
Einsteigerger(ien) .

Innenbremse zu lange gehalten

Schirm trudelt mehr als 90 Grad

Nach 90 Grad kann die
Ausleitung sehr “sportlich™ sein,
da hier die grYite Energie
freigesetzt wird. Ausleitung und
starkes asymmetrisches nach
vorne Schiefen der Kappe
wenn miglich mittels
Bremsleinenzug etwas difhpfen
(nicht zu stark sonst erneuter
Strihungsabriss . Der Schirm
will ja wieder fliegen). Wenn der
Pilot bereits mehr als 180 Grad
getrudelt ist, empfiehlt es sich,
eine volle 360 Grad Drehung zu
vollenden und dann erst die
Bremse freizugeben.

Pilot geht mit der r'ckwi(itigen
Drehbewegung nicht mit

Schirm dreht, Pilot dreht nicht
schnell genug und kann
eingetwistet werden

Ausleitung durch sofortiges
Freigeben der Bremsen. Ist der
Schirm stabil, kann versucht
werden, den Twist zu |[Sen
(Ausdrehen), ansonsten
Rettungsger ziehen.

Ausleitung

Schnelles und vollstindiges Freigeben beider Bremsen. Der Schirm schieft stitker nach vorne (g gf.
einseitig). Nicht zu stark bremsen, sonst droht erneuter Stall.

Trudeln 360 Grad und I“ngeres Trudeln

Diese “bung bietet dem Piloten lediglich eine E rweiterung seines Erfahrungsschatzes (ffinlich wie
das RettungsgerflauszullSen) . Lmgeres Trudeln ist nicht so wichtig zu erfliegen wie Trudeln im
Ansatz, kann aber bei entsprechendem Pilotenkinen erflogen werden.

Wie auch der Fullstall gehlrt das Trudeln zu den Manktern
Schirmreaktionen bei falschen Pilotenreaktionen nach sich ziehen khnen. Sie beinhalten ein

erhites Risiko.
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Einleitung

Wir bremsen den Schirm leicht an (max. 50%, mind. geringstes Sinken). Bei Einsteigergerien mit
sehr langen Steuerwegen empfiehlt es sich, jeweils eine Wicklung zu machen. Aufgrund der
Symmetrie sollte dies sowohl auf der Innen-, als auch auf der Aufenseite geschehen. Dies bewirkt ein
schnelleres Abreifien des Schirmes, wenn der Schirm noch gerade 'ber dem Piloten ist.

Ein zu splies Abreiflen kann schnell zum Eintwisten des Piloten f'hren, da die Rotation d ann oft
sehr schnell ist, weil der Schirm in einer Kurve abrei{t, wenn er seitlich neben de m Piloten steht

(McTwist").

Die Innenbremse wird sehr schnell (ZACK") nach unten gezogen. Die Aufenbremse wird gleichzeitig
vollstindig freigegeben. Der Schirm kommt nun in eine Negativdrehung. Der Pilot nimmt sich einen
Peilpunkt (z.B. gegen'berliegend e Bergflanke). Der Blick geht zum Horizont. Ein Blick zum Schirm ist
eher 'berfl'ssig. Der Pilot folgt der Drehbewegung mit angezogenen Beinen.

Anmerkung: Es ist sehr wichtig, dass die Bremse wihirend des Trudelns vollstindig und tief
gezogen bleibt. Dies macht die Drehbewegung meist deutlich harmloser und langsamer. Ein zu fr'hes
LSen auf ca. 50% des zur V erf'gung stehenden Steuerweges oder zu langsames L [Sen der Bremse
kann zum stabilen Trudeln oder Helicoptern f'hren. In dem Fall ist das Trudeln mitt els der
Aufenbremse zu stoppen, oder der Schirm in einen Fullstall zu ziehen.

Migliche Fehler

Schirmreaktion/ Gefahren

Pilotenreaktion

Innenbremse zu langsam
gezogen

Schirm stallt nicht oder stallt
sp@laus einer Kurve heraus

Kurve ausleiten und erneut
beginnen. Schneller und tiefer
ziehen. Ist es schon zu spi
und stallt der Schirm aus einer
Kurve heraus (McTwist"),
unbedingt mit der Drehung
mitgehen und nach 360 Grad
ausleiten.

Innenbremse nach dem Stallen
zu viel freigegeben (ca. 50%)

Schirm dreht schneller und
kann ins stabile Trudeln
kommen

Beim stabilen Trudeln
Ausleitung mittels der
Aufenbremse oder 'ber den
Fullstall. Ggf. versuchen, die
Innenbremse nochmals tiefer zu
ziehen und dann innerhalb von
2 Sekunden auszuleiten.

Innenbremse zu fr'h gel st (ca.

180 bis 270 Grad)

Schirm hat viel Energie und
kann bei der Ausleitung stark
nach vorne Schiefen

Bremse erst nach 360 Grad
ISen. Pilotenreaktion hgt von
der Schirmreaktion ab.

Bremse wird gel(st, wenn der
Schirm gerade hinter dem
Piloten ist

Schirm schieft extrem nach
vorne. Frontstall, einseitiger
Klapper mit Tendenz zum
Verhmger und Spiralsturz

Pilotenreaktion hingt von
Schirmreaktion ab.

Ausleitung

Nach 360 Grad wird die Innenbremse nicht zu schnell (tendenziell aber eher zu schnell als zu
langsam) aber auch nicht zu langsam (Richtwert etwa 2 Sekunden) vollstiidig freigegeben. Der
Schirm schiefit mehr oder weniger stark nach vorne.

Hinweis: Nicht zu stark bremsen, da der Schirm wieder Fahrt aufnehmen muss. Ein zu starkes
nach vorne Schieflen kann durch kurzen (und starken) Bremsimpuls (Bremse danach wieder I[Sen)

verhindert werden.
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Lngeres Trudeln

Wie oben beschrieben. Meist fingt der Schirm nach mehreren Drehungen an , aus der Achse zu
kommen. Hier gilt besondere Vorsicht bei der A usleitung. Die Bremsen d'rfen nur gel(st werden,
wenn der Schirm 'ber oder vor dem Piloten ist.

Auf keinen Fall die Bremsen ISen, wenn der Schirm hinter dem Piloten h“ngt. Achtung:
Schaut der Pilot nur zum Schirm fehlt oft das Einsch“tzungsvermiden , wo sich der Schirm
gerade befindet. Besser sind oft ein Blick zum Horizont und ein "Erfllilen({Bremsdruck), wo
sich der Schirm gerade befindet (beim Thermikfliegen schaut [hoffentlich] auch keiner zum
Schirm).

Besondere Flugzustnde

Sonderfall: Verh“nger (kann aus einem Einklapper resultieren)

Der Verh[dger ist die ung'nstigste Form eines Einklappers. Meist aus einem m assiven Einklapper
resultierend kann sich das Fl'gelende (Stabilisator) in den anderen Leinen verhlfigen oder es kifinen
sich sogar ganze Leinenebenen 'ber den Fl'gel legen und das Fl'gelende abschn'ren. Oft sehen
Verhnger sehr harmlos aus, machen aber extrem viel Widerstand. Durch einen Verhger wird die
ganze Profilform des Schirms zerstlit und der aerodynamisch wichtige Stabilisator abge schn'rt.

So knen selbst kleine Verhlfiger ohne Pilotenreaktion zum Spiralsturz f'hren.

Richtige Pilotenreaktion auf einen Verhlnger:

1)

2)

3)

Schirm stabilisieren (Klfpergewicht, Gegenbremse). Sollte dies nicht gelingen , ist das einzige
wirkungsvolle Mittel, einen Fullstall zu fliegen ( ACHTUNG: NUR F'R PROFIS): Wird
dieser nicht extrem gut beherrscht, ergeben sich meist noch kritischere Flugzustide. Zumal
ist ein Stall aus einem Verhlnger heraus meis t asymmetrisch bei der Einleitung, weil die
verhligte Seite tendenziell fr'her stallt. Hilft auch der Fullstall nicht oder wird dieser nicht
beherrscht, ist unverz'glich, spliestens jedoch bei E rreichen der Mindesthlfie , das
Rettungsger@auszulSen.

Kann der Schirm stabilisiert werden, kann er auch gelandet werden. Es ist eine
Wasserlandung vorzuziehen, falls es doch noch zum Striungsabriss kommen sollte.

Es kann nach Stabilisierung versucht werden, den Verhger zu IiSen. Es bietet sich an,
mittels Zug der Stabilisatorleine zu versuchen, das Fl'gelende aus den L einen zu ziehen.
Zweite Miglichkeit ist, die verhlfigte Seite einzuklappen bzw. einen Klapper auf dieser Seite
zu ziehen. Ein Pumpen mit der Bremse kann helfen. Dies muss aber mit allergrter Vorsicht
erfolgen, da der Schirm bei einem Verhliger meis t sehr langsam fliegt und nahe am
Strimungsabriss ist.
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Sonderfall: Sackflug/ Dauersackflug

Ein einfacher, nicht stabiler Sackflug kann durch zu starkes Anbremsen entstehen und wird durch
vollstindiges LSen der Bremsen beendet ( ACHTUNG: Nur wenn der Schirm noch nicht in den
Fullstall abkippen will). Moderne Gerlie zeigen eher keine Tendenz zum stabilen Sackflug mehr.
Jedoch kann durch mangelhafte Pilotenreaktion (z.B. langsam ausgeleiteter B-Stall, Anbremsen nach
einem Frontstall usw.), alte Schirme (Dehnung der Leinen, schlechte LuftdurchliSsigkeit , nasser
Schirm) ein Sackflug beg'nstigt werden. Beim Sackflug liegt keine bzw. nur noch stark verwirbelte
Strihung am Profil an. Der Schirm hat keine Vorwlrtsfahrt mehr, weshalb auch fast kein Staudruck
mehr im Segel ist. Der Schirm sieht “'schwammig™ aus. Die Sinkwerte sind finlich dem B -Stall
zwischen 6-8 m/s.

Ziehen der Bremsen (Achtung: Fast alle Schirme haben keinen bis geringen Steuerdruck
w“hrend des Sackfluges) kann zum kompletten Strithungsabr iss (Fullstall) fliren .

Richtige Pilotenreaktion zum Ausleiten eines Dauersackfluges (man bezeichnet es als Dauersackflug,
wenn der Schirm auch nach ca. 5-6 Sekunden nicht selbststidig wieder Fahrt aufgenommen hat):

Bremsen vollstiiidig I[Sen, Beschleunige r vorsichtig herrichten und Beschleuniger durchtreten.

Zweite Miglichkeit: Dr'cken der A -Leinen nach vorne unten kann ebenfalls den Dauersackflug
beenden. Wenn der Pilot bereits zu nahe am Boden ist, den Schirm nicht wieder zum Fliegen bringen
(das Resultat wire ein starker Pendler in Bodennlfie und das tut meist weh), sondern auf eine
Notlandung vorbereiten (raus aus dem Gurtzeug, Blick zum Boden, Beine zusammenschlagen f'r
bessere Durchblutung, sportlich in die Knie gehen). Die Sinkwerte sind normalerweise nicht hifier als
mit einem Rettungsgerf(ca. 6 -7 m/s).

Sonderfall: Stabiles Trudeln

Durch zu langsames Freigeben der Bremsen nach dem Trudeln und ung'nstiges Schirmverhalten
kann der Schirm im Trudeln trotz vollstindig gelSter Bremse verbleiben. Diesen Flugzustand behebt
man durch Ziehen der Aufenbremse, bis die Rotation gestoppt wird. Wenn der Schirm anhli , beide
Bremsen vollstidig freigeben und den Schirm a nfahren lassen. Auch ein Ziehen beider Bremsen
stoppt die Rotation, und der Schirm geht in einen Fullstall 'ber, der , wie im Kapital Fullstall
beschrieben, ausgeleitet wird.

Sonderfall: Eintwisten des Piloten

Durch Trudelbewegungen, Fullstalls, heftige Einklappungen in Kombination mit ung'nstige r
Gurtzeugeinstellung und/oder liegenden/gestreckt fliegenden Piloten kann es zum Eintwisten des
Piloten in den Leinen kommen. Nach mehr als 1 [lUmdrehungen blockieren die Bremsen und der
Schirm kann nicht mehr gesteuert werden. Durch L oslassen der Bremsen und Eingreifen in die
Bremsleine bzw. den hinteren Tragegurt kann ein versierter Pilot ggf. noch den Schirm ste uern. Sollte
der Schirm jedoch anfangen, mit dem eingetwisteten Piloten abzuspiralen oder sollte die Hlfie nicht
mehr ausreichend sein, um sich um das Problem zu k'mmern, ist unverz'glich das Rett ungsger
auszuliSen. Fliegt der Schirm stabil und ist gen'gend Hie vorhanden , kann der Pilot versuchen,
durch eine Drehbewegung (miglichst klein machen) und Auseinanderdr'cken der Leinen bzw.
Tragegurte den Twist zu I[Sen und weiterzufliegen.
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