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Vorsicht
Frontklapper!

Frontklapper ist nicht gleich Frontklapper. Unterschiedliche Schirmreaktionen

fordern unterschiedliche Pilotenreaktionen!

TEXT SIMON WINKLER, DHV-SICHERHEITSTRAINER UND DHV-TESTPILOT | FOTOS SIMON WINKLER, EKI MAUTE, PASCAL PURIN

usch - Es raschelt laut und plétzlich fiihlt man sich wie an den
WSchuItern nach hinten gerissen - kurz darauf schaut man nach
oben zu seinem Gleitschirm und dieser steht wieder seelenruhig
tiber einem. So erleben die meisten Piloten einen Frontklapper.
Das ist aber nicht immer so - Und dann?
Ein Flugzustand, beim dem sich das gesamte Fluggeriit in einem Bruchteil
einer Sekunde komplett ,,zerstort und sich kurz darauf wieder aufbaut, ist
nur den Gleitschirmfliegern vorbehalten. Das Komplexe daran ist jedoch
nicht der Klapper an sich, sondern die unterschiedlichen Gffnungsreaktio-
nen der Kappe. So ist es nicht selbstversttindlich, dass der Fliigel wieder
von alleine zu fliegen beginnt. Ab und zu braucht der Schirm dabei die Hilfe
seines Piloten.
Der gefiirchtete stabile Frontklapper war friiher nur fiir die Piloten ab der C-
Klasse ein Thema, doch durch neue leistungsorientierte Konstruktionen sind
auch Piloten der Klasse B nicht vor diesem Phiinomen gefeit.

Der Frontklapper in der Unfallstatistik

Anhand der Unfallstatistik ist der Frontklapper zwar nicht die Hauptunfall-
ursache (diese ist immer noch der seitliche Einklapper) doch ist diese Ex-
tremflugsituation in turbulenter Luft nicht weniger selten als eine
asymmetrische Deformation.

Rund 10% aller Unflle durch Kappendeformationen sind auf den Front-
klapper zuriickzufiihren. Hauptgefahr dabei ist und bleibt der Klapper in
Bodenndhe. Ein weiterer Grund ist der stabile Frontklapper, bei dem die Pi-
loten den richtigen und noétigen Bremseinsatz nicht kannten beziehungs-
weise sich nicht trauten und somit mit deformierter Kappe einschlugen.

Frontklapper - Was passiert?

Bei einem Frontklapper wird der kritische Anstellwinkel der gesamten Kappe
unterschritten und der Fliigel klappt iber die komplette Spannweite ein.
Dabei wird das vordere Obersegel an das hintere Untersegel gedriickt und
die Zellen entleert. Durch die Massentrdgheit des Piloten und der plotzli-
chen ,Vollbremsung“ des Gleitschirms pendelt der Pilot weit nach vorne
und man hat das Gefiihl, man wird an den Schultern nach hinten gerissen.
Hat sich das Pendel wieder ausgeglichen und der Pilot befindet sich wieder
unter dem Schirm, bekommen die hinteren Leinenebenen Zug und der
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Schirm offnet sich in der Regel selbststtndig. Sobald alle Zellen weitestge-
hend gedffnet sind, beginnt sich die Strémung anzulegen und der Gleit-
schirm geht in den Normalflug {iber. Dabei ist es wichtig, die nach vorne
nickende Kappe nicht zu bremsen, da der Anstellwinkel immer noch recht
hoch ist. Sollte die Kappe jedoch nach vorne schieRen, hilft ein beherztes,
kurzes Abfangen iiber beide Steuerleinen.

Abfolge eines Frontklappers

Klappursachen

Warum passiert’s?

o Turbulenzen:

Eine starke Turbulenz, die von oben auf eine Fliigelseite wirkt. Die Folge ist
ein schlagartiges Unterschreiten des kritisch kleinen Anstellwinkels und ein
Zusammenbrechen des durch den Staudruck im Fliigelinneren aufgebau-
ten Profils. Besonders heikel sind dabei Leeturbulenzen. Diese kdnnen be-
sonders heftig sein und somit ist ein Verhindern des Einklappens durch
aktives Fliegen nicht moglich.

o Starkes VorschieBen der Kappe bis zum Erreichen des kritisch kleinen An-
stellwinkels, verursacht beispielsweise durch einen Flugfehler des Piloten
(VorschieBen der Kappe nach einem Stromungsabriss), aber auch turbu-
lenzbedingt (z.B. Herausfallen aus starker Thermik).

@ Des Weiteren sind auch Klapper durch selbstinduzierte Turbulenzen mdg-
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lich. Héufig ist dies zu beobachten, wenn bei der Spiralausleitung durch die
eigene Wirbelschleppe geflogen wird.

@ Ein Phinomen, welches schon fast wieder in Vergessenheit geraten ist,
ist der Einklapper durch Bremsbetitigung im vollbeschleunigtem Flugzu-
stand. Durch das Generieren eines S-Schlagprofils im beschleunigten Flug
fiihrt das Ziehen der Steuerleinen zu einer Auftriebserzeugung an der Fli-
gelhinterkante. Der kritisch kleine Anstellwinkel wird dadurch rasch unter-
schritten und der Fliigel klappt ein. Durch das Aufnehmen dieses
Flugmandvers in das Zertifizierungsverfahren ist dieser Grund nun mehr
oder weniger verschwunden. Aber nichts desto trotz kann ein leichtes Be-
tétigen der Bremsen bei gleichzeitigen Vollgasgeben die Klappstabilitdt der
Schirme verringern.

Unterschiede im Offnungsverhalten

Die groBten Unterschiede der Schirme sieht man in ihrem Offnungsverhal-
ten. Dazu kommt immer der Nachteil der Simulation. Es ist eben immer an-
ders, ob man von unten an der Kappe ,,zieht“ (bei Klappersimulation tiber
die A-Leinen) oder ob eine Turbulenz von oben ,,driickt“. Somit kénnen sehr
groBe Abweichungen zur Realitt entstehen.

Warum Gleitschirme anspruchsvoll klappen, hiingt von sehr vielen Faktoren
ab. Neben der konstruktiven Seite ist auch die Bremsstellung und die Sitz-
position wichtig. Eine Pauschalisierung ist daher nicht mdglich. Viel mehr
ist es wichtig zu erkennen, um welche Art des Klappers es sich handelt, wie
die unterschiedlichen Offnungsverhaltensweisen sind und wie man richtig
darauf reagiert.

Natiirliche Abstiitzhaltung
lost die Kérperspannung
auf, unglinstig

Richtige Beinhaltung und
Sitzposition
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Schirmreaktionen und die richtige
Pilotenreaktion

Grundsditzlich gilt fiir ein richtiges Reagieren auf Stérungen ein aktiver Flug-
stil und eine Sitzhaltung mit Kérperspannung. Nur so kann gezielt und ge-
konnt auf Kappenreaktionen reagiert werden. Aktives Fliegen erlernt man
nur durch viel Praxis und am besten beim Groundhandling. Infos zum
Groundhandling im Info 179, 5.16 ff.

Korperspannung

Die Kérperspannung ist ein viel unterschitztes Kriterium beim Gleitschirm-
fliegen. Sie ist auch nur durch ein passendes und perfekt eingestelltes Gurt-
zeug realisierbar. Der Sitz sollte dabei im Idealfall eine aufrechte Sitzposition
ermdglichen, ohne dabei die Bauchmuskeln zur Hilfe zu nehmen.

Die FiiBe befinden sich unter dem Sitzbrett und die Knie werden nach auRen
gedriickt.

Dabei erhdlt der Pilot zusdtzliche Stabilitéit nur tiber den Unterleib und
kommt bei Stérungen nicht in eine natiirliche Abstiitzhaltung.

Der Pilot erhiilt somit auch deutlich mehr Feedback zur Kappe iiber die
Hauptaufhidngungen des Gurtzeuges. Nur so ist ein exaktes Steuern iiber die
Bremsleinen entlang der Tragegurte méglich. Zusitzliche Stabilitdt beim
Abkippen im Gurtzeug kann sich der Pilot durch ein Anlegen des Ellenbogens
an den Hauptkarabiner verschaffen.

Die Steuerleinenbewegungen sollten immer nach dem Grundsatz, ,,So viel
wie nétig, so wenig wie mdglich“, betdtigt werden.

- R s &
FiiBe befinden sich unter dem Sitzbrett -
Stabilitatsgewinn

Offnungsverhalten:

o Symmetrisches selbststéindiges Offnen:

Schirmverhalten: Nach dem Klapper iiber die gesamte Fliigelspannweite
wird der Schirm schlagartig abgebremst und der Pilot pendelt aus Mas-
sentréigheit nach vorne. Die Kappe 6ffnet nun selbststdndig und gleichmd-
Big, wenn die Kappe hinter dem Piloten ist, oder sobald sich der Pilot wieder
unter dem Schirm befindet. Der Hohenverlust kann dabei sehr gering sein
und je nach KlappergroBe wird die Stérung vom Piloten kaum wahrge-
nommen.
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Knie nach aufien und
aufrechte Sitzposition
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Symmetrisches selbststandiges Offnen (1+2)

Pilotenreaktion: Es ist wichtig die Hande nach
dem Frontklapper nach oben zur Umlenkrolle am
Tragegurt zu nehmen, damit der Schirm wieder
aus der kurzen Sackflugphase nach dem Offnen
der Kappe anfahren kann. Ein Bremsleineneinsatz
ist dabei nicht notig.

+ Asymmetrisches Offnen: Der Fliigel 6ffnet
durch eine ungleichmdRige Sitzposition oder Ein-
klapptiefe asymmetrisch. Somit ist mit einer Nick-
und Drehbewegung der Kappe zur immer noch
eingeklappten Seite zu rechnen.

Pilotenreaktion: Die Drehbewegung sollte durch
viel Korperverlagerung auf die offene Seite und
durch etwas Bremse gestoppt werden, um den
Schirm damit in Flugrichtung zu stabilisieren.

+  Die Mitte des Schirmes ffnet zuerst: Nach
der Deformation offnet die Fliigelmitte zu erst. Die
Fliigelenden bleiben eingeklappt und &ffnen ver-
z6gert. Durch den hohen Widerstand der einge-
klappten Ohren wird der Schirm am Anfahren
gehindert und bleibt im Sackflug. Erst nachdem
sich alle Kammern wieder gedffnet haben, kann
der Gleitschirm in den Normalflug iibergehen.
Pilotenreaktion: Die sicherste Pilotenreaktion ist
wieder ,,Hdnde hoch*“. Der Schirm wird nun lang-
sam die Ohren 6ffnen und der Schirm kann wie-
der anfahren.

Fiir geiibte Piloten kann das Offnen durch gefiihl-
volles, sehr kurzes und asymmetrisches Pumpen
beschleunigt werden. ABER ACHTUNG: Ist der
Bremsinput zu kriiftig oder zu lange, kann der
Schirm in eine Trudelbewegung oder in den Full-
stall ibergehen. Daher ist es wichtig, diese Me-
thode iiber Wasser zu iiben.
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Mitte offnet zuers

Ohren o6ffnen zuerst

Frontrosette

Rosette, kann beim
stabilen Frontklapper
entstehen

+  Die AuBenfliigel 6ffnen zu erst: Der Gleitschirm
offnet nach dem Frontklapper als erstes an den Flii-
gelenden. Die Gefahr dabei ist, dass die nun gedff-
neten Ohren zu fliegen beginnen und der Schirm in
eine Frontrosette geht.

Pilotenreaktion: Am besten ist wieder die Reaktion
L»Hande hoch®. Sollte der Schirm jedoch in eine Fron-
trosette iibergehen, hilft ein kurzer, beidseitiger
Bremsinput auf beiden Seiten. Die Fliigelenden wer-
den zuriickgebremst und somit die Frontrosette ver-
hindert.

+ Der stabile Frontklapper: Beim stabilen Front-
klapper bleibt der Fliigel als ,,Sack* zwischen den
Leinen hingen und die Hinterkante des Schirms
knickt nach oben. Somit fehlt der nétige Druck an
der Hinterkante des Schirms, um den eingeklapp-
ten Fliigelteil von hinten nach vorne zu 6ffnen. Ohne
Eingreifen des Piloten wird sich dieser Flugzustand
nicht dndern - eher sogar verschlimmern. Verfor-
mungen der Kappe und sogar Verhénger sind mog-
lich!

Pilotenreaktion: Sollte der Schirm nicht umgehend
offnen, ist ein sofortiger, beidseitiger Bremsleinen-
zug notwendig, um den Schirm zu unterstiitzen! Da-
bei reicht oft sehr wenig Bremse aus. Wichtig ist,
dass der Input nur sehr kurz ist und bis maximal
50% des Steuerweges geht.
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Frontklapper stabil

Grundregeln und Zusammenfassung

Passiert ein Frontklapper, sollte nach folgendem Schema vorgegangen
werden:

Korperspannung

Blick in Flugrichtung

Hdnde hoch

Pilot befindet sich wieder unter dem Schirm

Blick zum Schirm -> visuelle Kontrolle

offnet Schirm selbststéndig -> keine Pilotenreaktion

offnet Schirm asymmetrisch —> Flugrichtungsstabilisation

offnet Schirm mit Frontrosette —> zuriickbremsen der Fliigelenden
6ffnet Schirm von der Mitte zuerst -> abwarten, ggf. Offnung
unterstiitzen durch gefiihlvolles, wechselseitiges und

kurzes Aufpumpen

offnet Schirm nicht -> kurzer, kriftiger Bremsinput auf etwa 50%
mit anschlieBendem sofortigen Freigeben der Bremsen

Blick zuriick in Flugrichtung

Letzte visuelle Kontrolle der Kappe
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Fazit

Jeder Pilot sollte sein Fluggerdt nicht nur im Normalflug, sondern auch in
Extremflugsituationen kennen. Hilfreich hierfiir ist die Absolvierung eines
Sicherheitstrainings, um diese Mandver in einem sicheren Umfeld unter
Anleitung zu erlernen. Bei jedem Schirmwechsel sollte erneut ein Training
besucht werden, um vor unerwarteten Schirmreaktionen gewappnet zu
sein. Nur wer seinen Gleitschirm kennt, kann ohne negative Uberraschun-
gen fliegen gehen.

www.dhv.de

Frontklapper Bremsinput

Hande hoch

Nach dem Frontklapper ist es wichtig zu erkennen, ob der Schirm
wieder angefahren ist oder ob er sich noch im Sackflug befindet.
Einen Sackflugzustand erkennt man durch fehlende Windgerau-
sche von vorne und am Untersegel. Dieses ist nicht mehr stark
ausgewdlbt, sondern nach innen eingedriickt. (Bild: ARCHIV DHV?)
Oftmals sind auch die einzelnen Ebenen der Leinen etwas zusam-
mengeschoben. Sollte der Gleitschirm durch alleiniges ,.Hande
hoch* nicht anfahren, hilft das ,Nachvornedriicken” der A-Leinen
und die Betatigung des Beschleunigers, um den Anstellwinkel wie-
der in einen normalen Bereich zu bringen.

Frontklapper treten haufig im beschleunigten Flug auf. Der An-
stellwinkel wird durch das Speedsystem verringert und erhoht da-
mit die Einklappgefahr. Des Weiteren sollten im Flug mit
Beschleuniger die Bremsen nicht betatigt werden. Somit ist das
aktive Fliegen deutlich eingeschrankt.

Eine Technik, die von sehr erfahrenen Piloten angewandt wird, ist
der Griff zu den hinteren Tragegurten, um mit dem Schirm auf
Tuchfiihlung zu gehen und um auf Storungen mittels der hinteren
Leinenebenen sofort reagieren zu kénnen.

Eine weitere Hilfe kann das aktive Beschleunigen sein. Wie beim
aktiven Fliegen mit dem Steuerleinen wird der Schirm bei Nickbe-
wegungen stabilisiert, in dem man ein Vornicken der Kappe durch
Nachlassen des Beschleunigers stoppt. Nickt der Schirm nach
hinten, gibt man wieder etwas mehr Gas, um den Schirm wieder: ‘
tiber sich zu holen.

Dies kann man hervorragend mittels Nicken allein mit dem Be-
schleuniger trainieren. Zu erst nickt man den Schirm mit Treten
und Losen des Speedsystems auf, um ihn anschlieend mit der
oben beschriebenen Technik wieder zu stoppen.
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