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Der seitliche Einklapper

Ursachen - Verhalten - Training

Der seitliche Einklapper
(stationadrer Geradeausflug)

ird beim Gleitschirm der kritische Anstellwinkel auf
Weiner Seite unterschritten, klappt diese ein und de-

formiert (Bild 1). Auf der noch offenen Seite erhoht
sich nun schlagartig die Fldchenbelastung. Um den nétigen
Auftrieb auf dieser Seite zu erzeugen, reagiert das Fluggert
zuerst mit Durchsacken (erhhtem Sinken) (Bild 7/8) und ei-
ner daraus resultierenden Anstellwinkelerhthung, welche die
offene Seite abbremst (durch Erhdhung des induzierten Wi-
derstands). Aufgrund der Massentrdgheit pendelt der Pilot
weiter nach vorne und verstdrkt diesen Effekt. Sobald der Pi-
lot wieder unter den Schirm gependelt ist und die Kappe re-
lativ zum Horizont senkrecht {iber ihm steht, beginnt die
offene Seite den Auftrieb durch Geschwindigkeitserhdhung
zu erzeugen. Verstéirkt durch das Pendel, kommt es zu einer
Anstellwinkelverringerung und die Kappe nickt nach vorn.
Eine deutliche Drehbewegung entsteht erst, sobald sich der
deformierte Kappenteil an die noch gespannten Fangleinen
anlegt und somit eine Widerstandsfléche generiert. Wiihrend
der Kappenbewegung nach vorne beginnt bereits der Off-
nungsprozess der Deformation, was zu einer zusdtzlichen Be-
schleunigung fiihrt. Nachdem der Schirm die maximale
Nickbewegung erreicht hat, pendelt der Pilot erneut unter den
Schirm zuriick und das Gespann baut die restliche Uberfahrt
durch Nachdrehen ab. Aufgrund der gréReren Masse des Pi-
loten stabilisiert sich das Pendel Schirm/Pilot wieder und geht
in den Geradeausflug tiber.

Klappursachen
Warum passiert’s?

» Eine starke Turbulenz, die von oben auf eine Fliigel-

1 | Testpilot Mike Kiing
simuliert einen seitlichen
Einklapper.

Gut zu sehen: Die schlagartige
Anstellwinkel-Erhéhung (indu-
zierter Widerstand steigt) am
rechten Fliigel bremst ihn ab.
Das Gespann sackt nach un-
ten.

2 | Der Anstellwinkel der offe-
nen Seite ist nun am groften.
Der Schirm nickt nach hinten,
der Pilot pendelt weiter nach
vorn und verstarkt diesen Ef-
fekt.

K] | Der Pilot pendelt nach hinten.
Das Gespann beginnt Auftrieb
durch Geschwindigkeits-Erhohung
zu erzeugen. Der Anstellwinkel der
offenen Seite verringert sich und
die offene Kappenhalfte nickt nach
vorn.

4 | Der Schirm beginnt Fahrt
aufzunehmen. Das Tuch legt
sich an den Fangleinen an und
erzeugt Widerstand. Eine Dreh-
bewegung zur deformierten
Seite ist die Folge.

5 | pie Kappe nickt deutlich
nach vorn und baut Geschwin-
digkeit auf, um den nétigen Auf-
trieb zu erzeugen.

Teil 1 - Der Gleitschirm ist eines der einfachsten Fluggerdte. Seine flexible Fliche macht ihn
einzigartig, komfortabel und leicht. Doch genau das macht ihn auch anfdllig und ldsst ihn
deformieren. Héufigste Form ist der asymmetrische Einklapper: Was passiert? Was gibt
es zu beachten? Wie muss reagiert werden? Dieser Beitrag frlgcht den.Artl‘keI ,,Vor5|cljt dabei Leeturbulenzen. Diese kénnen besonders heftig _
Einklapper* aus Info Nr. 126 und 127 auf. Im Internet gibt es eine ausfiihrlichere Version sein und somit ist ein Verhindern oder Verkleinern des Fa
mit Videobeispielen. Einklappens durch aktives Fliegen nicht mdglich. o ol
Starkes VorschieRBen der Kappe bis zum Erreichen des a5 Einrollen des rechten Fliigelteils
kritisch kleinen Anstellwinkels, verursacht beispiels- tragt zur Verlangsamung der
weise durch einen Flugfehler des Piloten (VorschieBen Drehbewegung bei.
der Kappe nach einem Stromungsabriss), aber auch
turbulenzbedingt.
» Einklapper kénnen auch als Folge einer sehr impulsi-
ven Wieder6ffnung eines vorausgegangenen Klappers

seite wirkt. Die Folge ist ein schlagartiges Unterschrei-

ten des kritisch kleinen Anstellwinkels und ein -
Zusammenbrechen des durch den Staudruck im Fliige- -
linneren aufgebauten Profils. Besonders heikel sind

6 | Nach einem Wegdrehen von
90 Grad ist der Schirm links
schon fast wieder geoffnet. Das
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Im Moment des Einklappers
ist der Anstellwinkel noch in
einem normalen Bereich.
Sobald die Deformation nach
hinten verweht, sieht man
deutlich die Anstellwinkel-
Erhohung. Der Schirm sackt
durch und die Anstromung
kommt von unten.

Hier im Bild rot markiert das Stromungsfahnchen, das den Wechsel von

horizontal zu vertikal anzeigt.

auftreten. Meist treten diese als Gegenklapper auf der anderen Flii-
gelseite auf.

Des Weiteren sind auch Klapper durch selbstinduzierte Turbulenzen
mdglich. Haufig ist dies zu beobachten, wenn bei der Spiralauslei-
tung durch die eigene Wirbelschleppe geflogen wird. Diese Turbu-
lenzen kénnen auch von anderen Fluggerdten spiirbar sein. Gerade
beim Soaren kommt es dfter vor, dass man durch die Wirbelschlep-
pen von Kollegen fliegt. Die Schleppen von Tandemschirmen sind
dabei besonders deutlich.

Eine zu groRe Schriiglage kann ebenfalls zu einem Klapper fiihren.
Dabei entsteht zum Beispiel bei einer Steilspirale oder Wingover ein
Anstellwinkelunterschied zwischen KurvenauBen- und Innenfliigel.
Wird am AuBenfliigel dabei der kritische Anstellwinkel unterschrit-
ten, kommt es zur Deformation.

Ein Phiinomen, welches schon fast in Vergessenheit geraten ist, ist
der Einklapper durch Bremsbetdtigung im voll beschleunigten Flug-
zustand. Durch das Generieren eines S-Schlagprofils im beschleu-
nigten Flug fiihrt das Ziehen der Steuerleinen zu einer
Auftriebserzeugung an der Fliigelhinterkante. Der kritisch kleine
Anstellwinkel wird dadurch rasch unterschritten und der Fliigel
klappt ein. Durch das Aufnehmen dieses Flugmandvers in das Zerti-
fizierungsverfahren ist dieser Grund nun mehr oder weniger ver-
schwunden. Trotzdem kann ein leichtes Betdtigen der Bremsen im
voll beschleunigten Zustand die Klappstabilitdt der Schirme verrin-
gern.

-

-

-

Wie verhindere ich einen Einklapper:
Aktives Fliegen

Um Einklapper zu verhindern, ist ein aktiver Flugstil Voraussetzung. Wie
beim Balancieren eines Stabes auf der Hand, muss auch der Gleitschirm ak-
tivim sicheren Anstellwinkel iiber dem Piloten gehalten werden. In ruhiger
Luft erledigt dies das Gespann aufgrund der groBeren Masse des Piloten
mehr oder weniger von selbst. In turbulenter Luft braucht es aber aktive
Unterstiitzung. Durch den richtigen Einsatz von Bremse und Kdrpergewicht
kann der Pilot der Kappe helfen, in ihrem ,gesunden® Anstellwinkel zu blei-
ben. Dabei ist es wichtig, die libermittelten Kappensignale liber Steuerlei-
nen und Gurtzeug richtig zu interpretieren.
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Wie funktioniert’s?

Grundlage fiir das aktive Fliegen ist immer der Steuerdruck. Den optimalen
Steuerdruck hat man in ruhiger Luft in etwa bei der Geschwindigkeit des
geringsten Sinkens oder schneller (ca. 20 cm ab Greifen der Steuerleine -
ca.2 daN Zug). Diesen gilt es nun einzuprdgen, damit man in turbulenter Luft
immer mit dem richtigen Steuerdruck fliegt.

Wie verhalt sich der Steuerdruck?

Besonders deutlich spiirt man die Steuerdruckveréinderungen bei Nickbe-
wegungen der Kappe. Nickt die Kappe nach vorne, wird der Anstellwinkel
verringert, was zu einer Verkleinerung der totalen Luftkraft fiihrt. Der Steu-
erdruck sinkt und der Steuerweg verléingert sich.

- Um den Anstellwinkel zu erhdhen, miissen die Bremsen ausgehend von
der Grundstellung etwas tiefer gezogen werden. Dabei zieht man so weit,
bis man den gewohnten Steuerdruck erreicht hat.

Nickt die Kappe nach hinten, wird der Anstellwinkel groBer, was zu einer
Erhghung der totalen Luftkraft fiihrt. Dabei erhdht sich der Steuerdruck und
der Steuerweg verkiirzt sich.

- Um den Anstellwinkel zu verringern, miissen die Bremsen ausgehend von
der Grundstellung etwas hdher genommen werden. Dabei gibt man die
Bremsen soweit frei, bis man den gewohnten Steuerdruck erreicht hat.
Mit dieser Steuertechnik ist es mdglich, den Anstellwinkel des Gleitschirms
zu kontrollieren und auf schlagartige Veréinderungen zu reagieren.

In der Realittit wird es jedoch koordinativ noch etwas anspruchsvoller. Asym-
metrisches Durchfliegen von Turbulenzen fiihrt dazu, dass beide Héinde un-
abhiingig voneinander agieren miissen.

Ist zum Beispiel die linke Hilfte des Gleitschirms gerade im Aufwindbereich,
ist dort der Anstellwinkel hoch und der Steuerdruck héher als auf der rech-
ten Seite, die sich gerade im Abwind befindet und bei der der Anstellwinkel
kleiner ist. Um eine Deformation zu verhindern, muss nun die rechte Steu-
erleine so tief gezogen werden, bis der Druck auf beiden Seiten wieder gleich
ist.

Durch eine angepasste Steuerschlaufenhaltung (siehe Bild 9) kann das Spii-
ren erleichtert werden. Das Dreieck welche eine Steuerschlaufe in der Regel
bildet, ist fiir ein sensibles Steuern eher ungiinstig, da es die Kappensig-
nale ddmpft. Ein Greifen der Steuerleine mit Daumen und Zeigefinger durch
Abknicken der Schlaufe ist hierfiir die beste Losung. Mehr dazu im Artikel
Groundhandling von Peter Croniger DHV Info Nr. 179, S. 16 ff.
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Optimale Steuerleinenhaltung: Greifen der Steuerleine am
Knoten mit Daumen und Zeigefinger. Die Schlaufe wird weg-
geknickt. Kraftfluss ist somit an der Handkante (Pfeil), das
Gefiihl ist bei Daumen und Zeigefinger (Kreis).

Wie verhalt sich der Sitzdruck?
Dasselbe Phiinomen der Druckverénderung spiirt man aufgrund der wech-

selnden Luftkraft etwas geddmpfter auch im Gurtzeug. Bewegt sich der
Gleitschirm nach vorne, nimmt der Sitzdruck ab — bewegt er sich nach hin-
ten, steigt der Sitzdruck an. Bei einer symmetrischen Nickbewegung ist das
Gefiihl @hnlich wie beim Schaukeln am Spielplatz.

Wie beim Steuerdruck kann auch dieses Anzeichen asymmetrisch (ge-
rade beim seitlichen Entlasten kurz vor dem Einklappen) spiirbar sein. Rea-
giert man auf der weicheren Seite mit Abkippen der Hiifte, kann ebenfalls
der Anstellwinkel angeglichen werden.

ACHTUNG: Klappt der Schirm, muss das Gewicht auf
die offene Seite verlagert werden, um das Fluggerat
im Geradeausflug auf Achse zu halten. Mehr dazu im
Absatz ,Richtige Reaktion”.

Beim Gleitschirmfliegen in turbulenter Luft ist es wichtig, mit Kérperspan-
nung zu fliegen, um nicht ungewollt im Gurtzeug abzukippen. Die Arme soll-
ten dabei von den Kérperbewegungen getrennt arbeiten, um nicht in eine
Abstiitzhaltung zu geraten. Nur so ist ein aktives Fliegen mdglich. Mehr zur Kor-
perspannung findet man im Artikel Frontklapper (DHV Info Nr. 183, S. 34 ff).
Droht ein Einklapper, fiillt der Steuerdruck schlagartig ab und auf der ent-
sprechenden Gurtzeugseite spiirt man ein Entlasten. Durch sofortiges Nach-
ziehen der Bremse zum gewohnten Steuerdruck kann die Deformation
verhindert oder zumindest in ihrer GroBe beschriinkt werden.

Auch ein stetig vorausschauender Flugstil gehrt zum aktiven Fliegen, um
bereits im Voraus etwaige Lee- oder Turbulenzgebiete ausfindig zu machen.
Gerade in geringer Hohe ist dies essentiell, um Klapper zu verhindern. Klappt
ein Gleitschirm in sehr geringer Hohe groBfldchig, muss auch bei sofortiger
richtiger Reaktion mit einem harten Aufprall gerechnet werden.

ACHTUNG: Je turbulenter die Luft und je unfreundlicher das

Gelande, desto grofier sollten der Gelandeabstand und die
Aufmerksamkeit sein!

www.dhv.de
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Aktiv Fliegen trainieren

Aktiv Fliegen erlernt man nur durch Training. Es gibt verschiedenste Me-
thoden, um dies sicher in der Luft und am Boden zu iiben. Die einfachste
Mdglichkeit ist das Groundhandling. Hierbei trainiert man stéindig das Rea-
gieren auf Anstellwinkel-Veréinderungen. Besonderer Fokus sollte dabei auf
das blinde Groundhandeln gelegt werden, bei dem man den Gleitschirm
stabilisiert, ohne stdndig nach oben zu schauen. Mehr dazu im Ground-
handling Artikel im DHV Info 179, Seite 16 ff.

In ruhigen Bedingungen, wie sie im Herbst und Winter zu finden sind,
kann man optimal die Flugmandver Rollen, Nicken und die schnelle Acht
trainieren. Bei diesen drei Mandvern werden so gut wie alle Kappenbewe-
gungen und vor allem das Stoppen dieser Bewegungen simuliert und trai-
niert. Der Fokus sollte dabei deutlich auf dem Beenden der Kappen-
bewegung liegen, damit diese Bewegungsabldufe automatisiert werden.

Ganz ohne Stress kann man bei den neuen Simulator-Trainings trainieren.
Beim ActiveFly Simulator von Ulrich Riiger kénnen gezielt Reaktionen auf
Kappenstdrungen und Bewegungen mit realen Gurtzeughewegungen und
Steuerdriicken einstudiert und verinnerlicht werden. Eine Leinwand mit
Flugsicht vermittelt dabei ein echtes Fluggefiihl. Gerade das mehrmalige
Wiederholen hilft, schlechte Angewohnheiten zu eliminieren. Besonderes
Augenmerk bei diesem Training liegt auf dem seitlichen Einklapper und des-
sen optimaler Handhabung.

Ebenso hilfreich ist das G-Force-Training von Thomas Grabner. Hier werden
die Drehbewegungen und die dabei entstehenden Fliehkriifte von Spiralbe-
wegungen mit dem Gleitschirm simuliert. Durch eine Schritt fiir Schritt Heran-
gehensweise ist das Erlernen von Orientierung im Raum, kdrperlicher
Leistungsfihigkeit und der Steuertechnik fiir jedermann méglich. Um Extrem-
flugsituationen wie seitliche Einklapper zu beherrschen, ist es wichtig, auch
diese Drehbewegungen unter erhdhter Fliehkraft kontrollieren zu kdnnen.

Die richtige Pilotenreaktion beim

seitlichen Einklapper

Nicht immer ist es mdglich, seitliche Einklapper zu verhindern. Ist der Schirm
deformiert, muss der Pilot in der Lage sein, diesen halben Fliigel sicher zu
steuern.

Ist ein Klapper passiert, muss zuerst der Blick in Flugrichtung zum Horizont
gehen. Dann kann man sofort erkennen, ob der Schirm seine Fluglage @n-
dern mdchte. Das Korpergewicht, welches durch die einseitige Entlastung
abkippt, muss auf die noch offene Fliigelhdlfte verlagert werden. Legt man
dabei den Ellenbogen auf Hohe des Hauptkarabiners um den Tragegurt und
schiebt den unteren Rippenbogen an diese Stelle, wird automatisch die rich-
tige GestiRhdlfte belastet. Die Gewichtsverlagerung wird dadurch effektiv,
denn nur so wird die eingeklappte Seite entlastet, was eine Stabilisierung er-
leichtert. Hauptproblem der Gewichtsverlagerung ist das Abkippendes Sitz-
brettes auf die eingeklappte Seite. Man muss sein Gewicht daher auf die
hthere Seite schieben, was nur durch die Unterstiitzung des Ellenbogens ein-
wandfrei moglich ist. Erst wenn der Schirm mit einer Nick- und Drehbewegung
nach vorne beginnt, darf und muss die Bremse zum Einsatz kommen. Die
Bremszugrichtung sollte dabei in etwa parallel zum Tragegurt erfolgen. Dies
ermdglicht einen gefiihlvollen Bremseinsatz ohne Aufgabe der Gewichtsver-
lagerung. Die Intensittit des Bremseinsatzes muss unbedingt von der Reak-
tion des Gleitschirmes abhéingig gemacht werden. Nicht immer dreht ein
Gleitschirm heftig und ansatzlos weg. Manchmal ist die Reaktion deutlich
verzogert. Daher gilt als Grundsatz: Nicht auf den Klapper reagieren sondern
auf die Schirmreaktion. An der Steuerleine sollte dabei nur so viel wie nétig
und so wenig wie mdglich gezogen werden.
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Der rechte Fligel ist einge-
klappt. Der Pilot kippt im Gurt-
zeug aufgrund der Entlastung
auf diese Seite. Auf der offe-
nen, linken Seite ist der Steu-
erdruck sehr hoch - daher ist
die Hand sehr weit oben. Erste

Reaktion:

ok
Das Anlegen des Ellenbogens
wirkt unterstiitzend, um eine
effektive Gewichtsverlagerung
auf die offene Seite zu ermogli-
chen. Vorteil: Die Steuerleine
ist in vollem Umfang und vor
allem gefiihlvoll einsetzbar.

Blick in Flugrichtung.

34

ACHTUNG:

Aufgrund der Anstellwinkel- und Flachenbelastungs-
erhohung der offenen Seite verringert sich der Steuer-
weg. Spiirbar wird dies am deutlich erhdohten
Steuerdruck.

Schief3t die Schirmkappe mit einer beginnenden Spi-
raldrehung vor den Piloten, kann und muss trotz eines
gefiihlt gefahrlich hohen Steuerdrucks die Bremse tie-
fer gezogen werden, um die Drehung zu stoppen.

Ist der Gleitschirm in seiner Fluglage stabilisiert, kann das Offnen der ein-
geklappten Seite durch entschlossenes tiefes Pumpen der Bremse unter-
stiitzt werden. Dabei ist ebenfalls auf den Steuerdruck zu achten. Ist der
Fliigel stark deformiert, wird der Steuerdruck gering sein. Je mehr Fldche ge-
offnet wird, desto hoher wird der Steuerdruck.

Merke: Du bist der Chef des Gleitschirms. Lass dich nicht
von ihm fliegen - fliege deinen Gleitschirm. Sollte er einmal
(durch einen asymmetrischen Klapper] in eine Richtung flie-
gen, in die du nicht willst, zwinge ihn durch geniigend Ge-
wichtsverlagerung und Bremseinsatz auf deine Flugroute
zurick.

Pilotenfehler

Mehrere videodokumentierte Unfille zeigen, dass meist der Blick nach ei-
nem Klapper direkt zum Problem (der Deformation) oder bei wenig Hhe
senkrecht nach unten zum Boden geht. In beiden Fillen ist eine sichere Ori-
entierung im Raum nicht mehr méglich. Die Folge ist oft eine zu geringe,
falsche oder zu kriftige Reaktion. Haufig wird aufgrund des hoheren Steu-
erdrucks auf der offenen Seite aus Angst vor einem Stromungsabriss zu we-
nig gegengesteuert. Der Gleitschirm dreht dadurch weiterhin auf die
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Detailaufnahme:
Anlegen des Ellenbogens an
den Hauptkarabiner.

Freies Steuern entlang des
Tragegurtes mit der Steuer-
leine ist jederzeit moglich, um
die Richtungsstabilisierung zu
unterstiitzen und das Vor-
nicken der Kappe zu stoppen.
ACHTUNG: Bei starkem Schie-
flen der Kappe muss deutlich
weiter als hier gezeigt ge-
bremst werden.

deformierte Seite weg. Sehr verbreitet ist die Problemfokussierung. Der Pi-
lot blickt ausschlieBlich auf die Deformation und versucht durch nervdse
Pumpbewegungen diese zu 6ffnen. Beim Blick zur Kappe hat der Pilot keine
Maglichkeit, Dreh- und Nickbewegungen zu erkennen, da die Kappe relativ
zum Piloten immer senkrecht {iber ihm steht. Die Orientierung im Raum und
somit auch die Richtungsstabilisierung werden dadurch komplett vernach-
ldssigt und unmdglich gemacht. Ein schnelles Wegdrehen mit groBem Hg-
henverlust ist die Folge.

Des Weiteren ist immer noch der pauschale Gegenbremseinsatz in den
Kopfen der Piloten verankert. Nach einem Einklapper wird die offene Seite
sofort deutlich angebremst, ohne abzuwarten, ob der Schirm tiberhaupt in
eine Drehbewegung zur Deformation gehen mdchte. Ein Wegdrehen zur of-
fenen Seite ist die Folge. Im schlimmsten Fall wird der Schirm derartig iiber-
bremst, dass es zu einem Strdmungsabriss auf der noch fliegenden Seite
kommt, was zu anspruchsvollen Folgereaktionen fiihrt.

Training

Seitliche Einklapper muss man trainieren. Im Teil ,,Aktiv Fliegen“ wurden
schon mehrere Ubungen erwiihnt, welche besonders wichtig fiir die Flugsi-
cherheit sind. Dazu kommt noch das Sicherheitstraining, bei dem in einem
sicheren Umfeld und unter professioneller Betreuung reale Einklapper mit
dem eigenen Gleitschirm erflogen und stabilisiert werden.

Dabei sollte man seinen Fokus tatstichlich auf die Klapper legen und nicht
nach dem Abhak-Prinzip vorgehen. Die Deformationen sollten dabei mit
groBtmaglicher Flichentiefe erflogen werden, um eine moglichst realisti-
sche und extreme Kappenreaktion hervorzurufen. Trotzdem bleibt immer
der Fehler der Simulation. Im Training ist man zum einen auf den Klapper
gefasst. Zum anderen ist es ein Unterschied, ob eine Deformation von un-
ten durch Ziehen eingeleitet wird oder eine Turbulenz von oben auf die
Kappe driickt. Dies fiihrt zu einer Verfélschung der Simulation.

www.dhv.de

Zusammenfassung richtige Pilotenreaktion
auf seitliche Einklapper

« Blick in Flugrichtung

« Gewichtsverlagerung zur offenen Seite mit Unterstiitzung des
Ellenbogens am Karabiner

+ Bei beginnender Nick- & Drehbewegung -> Steuerleineneinsatz
auf der fliegenden Seite

« Erst nach Stabilisierung kann, wenn nétig, die Deformation
aufgepumpt werden

Schirmunterschiede

Grob kann gesagt werden, je héher die Klassifizierung desto groRer ist auch
die Dynamik, die ein Schirm nach einem Klapper aufweist. Auffillig sind
dabei hochgeziichtete B- und C-Geriite, welche gerade so noch in diese Gil-
tesiegelklasse fallen. Unter ungiinstigen Umstéinden reagieren diese Ge-
riite mit einem sehr anspruchsvollen und vor allem klassenuntypischen
Verhalten. Hoherklassifizierte Schirme haben in der Regel kiirzere Steuer-
wege, mehr Streckung und ein weniger geddmpftes Flugverhalten, was die
Anstellwinkelkontrolle und das Stabilisieren nach der Deformation er-
schwert. Ein A- oder lowlevel B-Schirm hat fiir weniger versierte Piloten da-
her deutlich mehr Spielraum fiir kleine Pilotenfehler. Nichts desto trotz
haben die Sicherheitstests gezeigt, dass auch A- und lowlevel B-Schirme
bei sehr groRen, flichentiefen Klappern in den ersten 90 Grad ein dynami-
sches Nick- und Drehverhalten aufweisen kdnnen.

Achtung: Gerade in Hang- und Bodennahe ist mit jedem
Gerat eine sofortige Reaktion natig!

Unterschiede in der Geratekonstruktion

Unsere Gleitschirme sind derzeit so leistungsféihig wie noch nie. Besseres
Gleiten, schnelleres Steigen und angenehmeres Extremflugverhalten sind
die Ziele der Konstrukteure und die Wiinsche der Piloten — welche auch er-
reicht werden (siehe Artikel Gleitschirmentwicklung von Manfred
Kistler/Skywalk im DHV Info 180, Seite 26 ff.).

Jedoch haben neue Konstruktionen im Zuge des Leistungshype auch Nach-
teile bzw. sie bringen Veréinderungen in der Flugtechnik mit sich.

So werden immer leistungsféhigere Profile, mehr Streckung und weni-
ger Leinen und Leinenebenen auch zunehmend in der Intermediate-Klasse
verbaut. Die Reaktionen auf Stérungen verhalten sich zwar im Giitesiegel-
bereich klassentypisch - das Handling dieser Situationen wird aber immer
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schwieriger. Eine angepasste Flugtechnik fordern besonders Schirme mit
einer zuriickversetzten A-Ebene.

Michael Nesler: ,,Schirme mit zuriickversetzter A-Ebene besitzen eine so-
genannte Nasenautomatik. Diese ist je nach Schirmkonstruktion stéirker
oder schwiicher ausgeprdgt. Dies bedeutet, dass der Bereich der A-Auf-
hiingepunkte so berechnet ist, dass die Nase im Trimmflug leicht nach oben
gedriickt wird. Nimmt nun die Last an den A-Aufhdngungen ab, wie etwa im
stark angebremsten Flug, dann neigt sich die Nase ein wenig nach unten
und man erhilt ein etwas schnelleres Profil, welches mehr Bremse verkraf-
tet. Nimmt die Last hingegen zu, wie beim VorschieRen aus Mangvern oder
wiihrend starker Turbulenzen, dann knickt die Nase nach oben: Das Profil
bekommt einen hdheren Anstellwinkel und wird somit stabiler gegen Std-
rungen.

Diese Automatik unterstiitzt somit den Piloten beim aktiven Fliegen - pro-
blematisch kann es jedoch im Fall von Stérungen werden.

Nesler: ,,Bei asymmetrischen Einklappern erhoht sich die Fléichenbelas-
tung auf der verbliebenen offenen Seite stark, was das sofortige Anheben
der Nase zur Folge hat. Dadurch wird die offene Seite automatisch abge-
bremst und der Steuerweg verkiirzt sich auf einen Bruchteil des normalen
Weges ohne groBartige Steuerdruckveréinderung. Ein versehentliches Uber-
ziehen beim Gegenbremsen kann dabei schnell passieren.”

Einhergehend mit der Veréinderung der Leinenposition, werden auch neue
Profile in der Serienklasse eingesetzt. Auffillig im Extremflugverhalten sind
Profile mit einer sehr weit hinten liegenden Dickenriicklage auf der Profil-
unterseite. Durch diese Konstruktion vertragen die Profile sehr geringe An-
stellwinkel. Kommt es jedoch zu einer Storung, kann es bei diesem Profil zu
einer Umkehrung der normalen Druck-/Sog-Verteilung kommen. Der Auf-
trieb wird pldtzlich auf der Unterseite erzeugt, was zu einer sehr heftigen De-
formation mit steiler Knicklinie fiihren kann. Diese Klapper entsprechen
nicht mehr den Normklappern der Zulassung und die Reaktionen kdnnen
ungewohnt dynamisch werden. Auch die richtige Reaktion auf Klapper er-
fordert bei Gleitschirmen mit derartigen Profilen ein deutlich sensibleres
Htindchen. Die Sackphase ist sehr stark ausgeprdgt. Ein zu friihes oder gar
pauschales Gegenbremsen kann zu einem Stromungsabriss an der offenen
Seite fiihren.

Versteifungen

Auch massive Versteifungen aus Mylar und Nylonstébchen veréindern das
Extremflugverhalten. Gleitschirme mit steifen Stdbchen entleeren deutlich
weniger als Schirme mit einer weichen Profilnase. Der Fliigel bricht regel-

Einklapper! Wohin mit dem Gewicht - und wie?

Einige haben es eh schon immer so gemacht. Aber es muss immer einen geben, der die Sache empirisch angeht und System reinbringt. Ul-
rich Riiger, Konstrukteur und Betreiber des Active Fly-Simulators ist so ein Mensch. Seine Maschine erlaubt das Trainieren der richtigen Re-
aktion auf seitliche Einklapper. Ulrich hat dabei besonderen Wert darauf gelegt, das Abkippen des Kdrpers im Gurtzeug maglichst
realitdtsnah zu simulieren. Im Laufe der Zeit hat Ulrich die Beobachtung gemacht, dass dieses massive Abkippen zur Seite vielen Trainings-
teilnehmern die groRten Probleme bei der Kontrolle des Einklappers bereitet. Angepasstes Betdtigen der Gegenbremse und die visuelle
Flugweg-Kontrolle sind dadurch extrem erschwert. Ausgehend vom Nesler-Griff, der Fixierung der Hand am Tragegurt der nicht eingeklapp-
ten Seite des Gleitschirms (ausfiihrlicher Bericht dariiber auf www.dhv.de), hat Ulrich diese Methode verfeinert.

Der Pilot verhindert das Abkippen des Kdrpers, indem er den Ellbogen an der offenen Seite aktiv an das Gurtzeug driickt, etwa in Hohe der
Karabiner-Aufhéingung. Durch den Halt, den der Kérper damit hat, ist es relativ einfach, Oberschenkel und Ges@B an der eingeklappten Seite
anzuheben und mit einer Hiiftdrehung zur offenen Seite das Gewicht in diese Richtung zu verlagern. Die Steuerbarkeit (erforderliches Ge-
gensteuern) ist mit dieser Methode deutlich weniger eingeschrénkt, als bei der Fixierung des Tragegurts beim Nesler-Griff.

Ulrich Riiger hat die Methode ausfiihrlich auf seiner Website dargestellt: www.activefly.com

www.dhv.de
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FOTOS EKI MAUTE

Der Schnalzklapper
(N

Flachentiefe Deformation. Auffallend die geringe Entlee-
rung des Fliigels. Ab diesem Zeitpunkt bis sogar nach
der Wiederoffnung befindet sich der Gleitschirm in einer
Sackphase.

31

Beginn des Offnungsprozesses .

5|

Durch die schlagartige Belastung und Auftriebsent-
wicklung beschleunigt die eingeklappte Seite nach
vorne oben. Der Klapper schnalzt auf. ACHTUNG:
Nicht bremsen. Der Schirm befindet sich immer
noch in einer Sackphase.
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2|

Der Klapper ist voll entwickelt, aber die Profilnase ist
immer noch vollstandig vorhanden.

4|

Beginnende Offnung von der Hinterkante aus,
der Stabilo ist schon fast komplett offen.

6|

Viel Dynamik. Die Kappe schiebt sich an der Eintritts-
kante auf Grund des starken OffnungsstoBes zusam-
men. ACHTUNG: Nicht bremsen. Der Schirm befindet
sich immer noch in einer Sackphase.

www.dhv.de

recht beim Einklappen. Der deformierte Kappenteil erzeugt dabei deutlich
mehr Widerstand als eine entleerte Fahne, was zu einer hoheren Drehten-
denzfiihrt. Auch die Energie, welche durch die Deformation geschluckt wer-
den sollte, verpufft weniger. Impulsives Offnen mit VorschieBen und
Gegenklapper kdnnen die Folge sein. Vorteile bringen die Stéibchen in Be-
zug auf Verhdnger. Bei normalen Leinengeometrien verhindern die steifen
Elemente ein Einfddeln, da das Segel an den Leinen vorbei streicht.

Unterschiedliches Offnungsverhalten
Erfahrungsberichte aus Unfallanalysen, Sicherheitstrainings und Flugpra-
xis haben gezeigt, dass ein unterschiedliches Offnungsverhalten, welches
oft von vielen Faktoren abhiingig ist, sehr unterschiedliche Pilotenanforde-
rungen stellt.

So sind sanft und langsam 6ffnende Schirme in Kombination mit einem
langsamen aber linger andauernden Wegdrehen deutlich einfacher zu
handhaben, als Schirme, die sehr ziigig mit deutlich schnellerem Wegdre-
hen in den ersten 90 Grad reagieren.

Besonders heikel sind dabei die sogenannten Schnalzklapper. Der Schirm
klappt ein und das deformierte Segel schnalzt nach Erreichen des tiefsten
Punktes sofort auf, bevor der Schirm Fahrt aufnehmen und wegdrehen kann.
Wie oben beschrieben, hat der Gleitschirm in dieser Phase einen sehr hohen
Anstellwinkel. Voreilige Steuerbewegungen sollten daher vermieden wer-
den, um keinen Strdmungsabriss zu provozieren. siehe Tabelle

Neben der Gefahr des Stromungsabrisses kommt es bei derartigen Off-
nungen manchmal zum erneuten Einklappen des Segels auf der gleichen
oder auf der Gegenseite. Dies bleibt aber eher hoher gestreckten Schirmen
vorbehalten und wirkt sich meist bremsend aus. Sollte sich daraus eine er-
neute Drehbewegung ergeben, ist wie auf einen normalen seitlichen Ein-
klapper zu reagieren. In sehr seltenen Fillen verhéingen sich die
Gegenklapper.

Fazit
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Uberblick seitlicher Einklapper:

Kdrperspannung
Blick zum Horizont in Flugrichtung

Korpergewicht dem Abkippen entgegenwirken

- Aktives Belasten der hohen Seite des Sitzbretts, um ein
passives Abkippen im Gurtzeug zu verhindern

- Unterstiitzung durch Anlegen des Ellenbogens an Hauptkarabiner

Bei Nick- & Drehbewegung

- Allein die Dynamik der Reaktion bestimmt die Sttirke des Gegenbremsens
*  Kein Vornicken/Drehen = kein Bremseinsatz
*  Beginnendes mdBig schnelles Vornicken/Drehen = m@Riger Bremseinsatz
*  Beginnendes schnelles Vornicken/Drehen = krdftiger Bremseinsatz
o Starke anhaltende Drehung = energischer, sehr kriftiger Bremseinsatz;
gegebenenfalls sogar wickeln

Auf den Steuerdruck achten

- allmdhlich steigender Steuerdruck
e AnstellwinkelvergroBerung, Bremse nachlassen

- plotzlich stark ansteigender Steuerdruck
* Beschleunigung in die Drehbewegung, nachbremsen

- sinkender Steuerdruck
e Kappe schieBt vor, nachbremsen

- pldtzlich stark abfallender Steuerdruck
o Stromungsabriss, Bremse sofort freigeben

Anhaltende Drehbewegung mit extrem hohem Steuerdruck auf der Gegenbremse
ohne Verlangsamung oder mit Beschleunigung = Verhiinger

- sofort Rettungsgerdt auslsen
Ist Flugrichtung stabilisiert, Klapper 6ffnen

Finale visuelle Kontrolle auf Verhiinger

Der seitliche Einklapper ist die hdufigste Storung beim Gleitschirmfliegen - und die unfalltrichtigste. Auffallend ist immer wieder eine falsche Pilotenre-
aktion. Entweder wird gar nicht oder falsch reagiert. Dies ist vermeidbar, da die Trainingsmdglichkeiten noch nie so zahlreich waren wie jetzt: Simulator-
training mit dem ActiveFly Simulator und G-Force-Trainer sowie Sicherheitstrainingscenter ermdglichen eine Fortbildung auf einem noch nie da gewesenen
technologischen Stand. Das Lesen dieses Artikels reicht nicht aus, um angemessen auf Klapper zu reagieren. Nur mentales und praktisches Training bringt

den gewiinschten Erfolg. <7

Anzeige

das groBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!

Auch fiir Beglsitpersonen ein Traumurlaub.

November - Mérz

www.dhv.de
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Sky Club Austria

Paragliding School & Adventures Namibia
www.skyclub-austria.at
office@skyclub.austria.at

Tel 0043/3685/22 333
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