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Sicheres Fliegen mit optimalem Anstellwinkel -

durch angepasste Trimmung

TEXT UND BILDER: PETER CRONIGER

In turbulenter Thermik und im Landeanflug
ist eine stabile Kappe mit ausreichend Ge-
schwindigkeit wichtig, um Klapper zu ver-
meiden und geniigend Energie fiir eventuelle
Windgradienten zu haben. Die Steuerleinen-
und die Trimmstellung sollen aktives Fliegen
optimal ermoglichen. Wenn Pilot und Schirm
friih in Landekonfiguration sind, kann sich
der Pilot auf das motorisch anspruchsvolle

Ausgleichen von meteorologischen bzw.
thermischen Stérungen iiber Steuerleinen
und Trimm konzentrieren.

Riickblick: Die Kontrolle des Anstellwinkels, also die korrekte Anstrémung auf das
Gleitschirmprofil als Voraussetzung fiir sicheres Fliegen ist erkannt. Das Zusammen-
wirken der Grundtrimmung des Herstellers und die Anpassung durch den Piloten
iiber die Trimmvorrichtungen Fuflbeschleuniger, Feststell-Trimmer und die Trimm-
handles (B-C-Handles), als auch die Einflussnahme iiber die Steuerleinen/Bremsen,
ergeben eine Fiille von Mdglichkeiten. Um sicher zu fliegen, muss der Pilot seinen
Gleitschirm besonders in thermischer bzw. unruhiger Luft permanent aktiv zwischen
zwei Grenz-Anstellwinkeln halten. Wird der Winkel der Anstromung zur Profilsehne
(etwa das Untersegel) zu klein, klappt der Schirm. Wird der Anstromwinkel zu grof3,
kann die Stromung dem Profil nicht mehr folgen; sie reifit ab. Deshalb miissen wir
nicht nur die Geschwindigkeit, sondern vor allem die Anstrémung im sicheren Bereich
halten. Die Relativbewegung der Kappe zur umgebenden Luft ist dabei von dominie-
render Bedeutung. Geht’s nach oben, ndhern wir uns dem Einklapper. Bei hohem Ei-
gensinken wird der Schirm trage und néhert sich dem Abriss; er ist dabei weit vom
Klapper entfernt. Als Korrektur miissen wir die Profilsehne anpassen/“mitnehmen*
Dazu haben wir die Bremsen, die auf$en stérker als innen auch die Profilw6lbung (Ske-
lettlinie) verdndern und als Nebeneffekt zu Nickbewegungen fithren. Wir haben aber
eine sehrviel direktere und homogenere Kontrolle iiber den Anstellwinkel durch unse-
re verstellbare Trimmung, die den meisten Piloten vorwiegend unter dem Namen ,, Be-
schleuniger” bekannt ist. Die Verzogerung tiber einen korrigierenden Nickwinkel ist
hier nicht n6tig. Im Folgenden wird das Zusammenwirken der Profilverdnderung iiber
die Bremsen mit dem sinnvollen Ausgleich bzw. Optimierung iiber die Trimmelemen-
te ndher betrachtet. Dabei steht die Optimierung der Sicherheit, also die Erweiterung
des sicheren Anstellwinkelbereichs im Vordergrund.
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Dieser Artikel des DHV-Lehrteams ist fiir Piloten, die
auch in turbulent thermischer Luft sicher fliegen wol-
len. Es flieRen hier langjahrige praktische Erfahrungen
und Analysen aus der Unfallforschung ein. Nur mit
Optimierung der Flugtechnik kénnen auch anspruchs-
vollere Wetterbedingungen gemeistert werden.
Besonders der Strémungsabriss, Kontrollverlust mit
Hindernis-/BaumberUhrung. sowie Uberforderung bei
Landeanfligen und Landungen sind Unfallschwerpunk-
te. Mit Nutzung aller Mdglichkeiten die ein moderner
Gleitschirm bietet, kann der Pilot diese Risiken und
auch die Klappergefahr minimieren. Dieser Teil des
Artikels zeigt manchen Piloten noch unbekannte und
evtl. befremdliche Optionen auf. Da die Inhalte komplex
sind und viele aerodynamische Grundlagen erwahnt
werden, sollten die Inhalte von Teil 1 dieses Artikels
vertraut sein. Als Erganzung sind wichtige Fachbegriffe
in ,Quicktippboxen” erklart, um flugtechnische Zu-
sammenhange aufzufrischen und den anspruchsvollen
Beitrag verstandlicher zu machen. Permanente Fort-
bildung in Theorie und systematisches Training in der
Praxis fiihren zu sicherem und entspanntem Fliegen im
optimal sicheren Anstellwinkel- und Geschwindigkeits-
bereich. Das Fliegen in turbulenter Luft ist komplexer,
als es ruhige ,Abgleiter” anfangs vermuten lassen.
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Auf der Suche nach dem stabilsten Flugzustand: die Trimm-Flaps
Welche Konfiguration der Gleitschirmkappe ergibt den theoretisch
sichersten Flugzustand in ruhiger und auch turbulenter Luft und die
beste Mdglichkeit, Storungen des Anstellwinkels in beide Richtungen
(groBer/Kleiner) effektiv auszugleichen? Hier eine Erlduterung der
Sonderform ,Trimm-Flaps’, die sich aus den oben dargelegten Er-
kenntnissen und vor allem aus Tests und jahrelanger praktischer Er-
fahrung ergeben hat.

Bremsen verformt unser Profil zu einem Hoch- Auftriebs- und Wider-
standsprofil und es erhtht unseren Anstellwinkel durch steiler stellen
der Profilsehne. Dies bedingt eine Widerstandserh6hung der Kappe
und ldsst diese leicht nach hinten nicken. Als Folge verringert sich die
Geschwindigkeit, es verschlechtert sich die Gleitleistung und der
Flugweg wird steiler mit weiterer Erh6hung des Anstellwinkels und
des Widerstandes. Wir ,erkaufen“ uns das stabilere Profil mit einem
Energie- und Geschwindigkeitsverlust. Damit wird der Anstellwinkel
verstdrkend stark erh6ht und nahert sich bei tief gehaltenen Bremsen

Profilsehne
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Abbildung 2:
stark angebremst
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kontinuierlich dem kritisch grofien Bereich. Er ist sehr weit entfernt
vom kleinen Anstellwinkel mit eventueller Klappgefahr. Wenn der Pi-
lot mit Betdtigung des Beschleunigers den Anstellwinkel wieder et-
was reduziert, wird der Gleitschirm schneller und kommt dem mitt-
leren sicheren Anstellwinkelbereich wieder néher. Allerdings wird
der Flugweg noch steiler und der Anstellwinkel dadurch ganz leicht

erhoht. Wir entfernen uns immer mehr von der Klappergefahr, der

Toleranzbereich zum Stréomungsabriss bleibt jedoch hoch. Der Spiel-
raum wird gréfier. Bei sehr vielen Gleitschirmen kann der Abriss bei

vollstédndig auf schnell gestellten Trimmung - Einsatz des Beschleu-
nigers ca. 15cm (Rolle an Rolle) - auch mit gestreckten Armen unge-
wickelt nicht mehr erflogen werden (bitte nicht tiber Grund auspro-
bieren). Daher ist die Sonderform des kombinierten Einsatzes von
Bremse und Trimmung, die sogenannten ,Trimm-Flaps“ fiir turbu-
lente Luft und den Landeanflug bei bewusster und verniinftiger An-
wendung im mittleren Bereich ein Sicherheitsgewinn.

Bei angelegten Ohren kippt die Kappe
zuriick und der Flugweg wird steiler
(Abbildung 1). Daher muss mit der Trim-
mung/dem Fufibeschleuniger eingegrif-
fen werden, um den gefdhrlich steilen
Anstromwinkel wieder zuriick in den
Abbildung 1:
angelegte Ohren

sicheren mittleren Bereich zu bringen.
Auch bei starkem Bremsen (Abbildung 2)
ist ein dhnlicher Effekt zu beobachten.
Der sich erhéhende Anstellwinkel ver-
starkt sich durch zunehmendes Sinken
(steiler Flugweg/Anstrémung). Auch
hier hilft ein Anpassen der Profilsehne
durch die Trimmung/den Beschleuniger,
um die Sackfluggefahr zu verringern.
Beim Ohrenanlegen herrscht dafiir eine
allgemeine Akzeptanz. Beim starkeren
Bremsen spukt immer noch die fiktive
Gefahr des Frontklappers in manchen
Kopfen. Diese Gefahr ist bei richtiger
Reihenfolge -erst bremsen, dann fast
gleichzeitig beschleunigen- in keiner
Weise vorhanden. Bei dieser Konfigura-
tion wird der Spielraum zwischen Abriss
und Klapper grofier, die Kappe ruhiger.
Will der Pilot tief bremsen, muss er dem
Schirm durch angepasstes Verringern
des Einstellwinkels helfen.
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Wie leite ich Trimm-Flaps sicher ein
und was erreiche ich damit

Die Gefahr eines eventuellen “Highspeed Klappers” ist nur bei der
Einleitung des Manévers und nur bei fundamental falscher Einlei-

tung gegeben. Nur wenn der Gleitschirm nahe des maximalen Be-
schleunigerweges mit viel kinetischer Energie fliegt (Rolle/Rolle) und
dann ein kleiner, aber ziigiger Bremsimpuls gegeben wird, kann die
Kappe in turbulenter Luft durch den “Ballooning Effekt“* frontal ein-
klappen. Bei richtiger sequentieller Einleitung; mit Bremse begin-
nen, dann mittels Trimmung ausgleichen, entsteht auf sicherem
Weg der stabilste Zustand einer Gleitschirmkappe mit méfliger bis
schlechter Gleitleistung und erh6htem Sinken mit deutlich reduzier-
ter Klappergefahr. Bei den meisten Gleitschirmen wird dieser Zu-
stand bei ca. 50% Bremse (ca. 30cm) und ca. 50% plus (ca. 8cm+) Be-
schleuniger erreicht. Die Hersteller sollten den Piloten im Handbuch
informieren, wieviel Bremse bei welcher Trimmstellung fiir das je-
weilige Modell die beste Konfiguration ist, um den optimal sicheren
Flugzustand zu erreichen. Auch die Information {iber die dabei er-
mittelte Gleitzahl (sinkt dabei auf bis zu ungefihr ,fiinf“) und das je-
weilige Sinken (liegt bei ca. 1,5 bis knapp 2 Meter/Sekunde) wiren ein
wiinschenswerter Service am Kunden. Mit Trimm-Flaps sind wir ma-
ximal weit von Strémungsabriss und Klappergefahr entfernt (ziem-
lich genau in der Mitte) und kénnen sehr gut mit Trimmung und/
oder Steuetrleinen ,aktiv fliegen“; entsprechendes Training vorausge-
setzt. Besonders bei turbulenten Anfliigen ist dies somit fiir den getib-
ten Piloten die sicherste aerodynamische Konfiguration. Wir nennen
diese Konfiguration bewusst Trimm-Flaps und nicht Speedflaps, da
wir die (Brems)-Klappen setzen und dann mit dem Beschleuniger/
der Trimmung den Geschwindigkeitsverlust ausgleichen; wir werden
dabei nicht oder kaum schneller. Aulerdem ist damit klar, dass dieser
Flugzustand sicherheitshalber nicht aus dem ,,Speeden’, dem stark
beschleunigten Flug eingeleitet wird. Die von Einigen verwendete
Bezeichnung , Power Flaps“ trifft es schon eher, da durch die richtige
Trimmung mehr Energie im Schirm ist. Auf keinen Fall soll die Brem-
se bei Hochstgeschwindigkeit und vollbeschleunigt (Rolle an Rolle)
gezogen werden. Diese Fehlbedienung ist der Ursprung der weitver-
breiteten Meinung, dass Bremse und ,Beschleuniger” (ist ja eigent-
lich eine Trimmung) nicht zusammen verwendet werden kénnen. Es
ist ein wesentlicher Unterschied, den Beschleuniger als korrigieren-
den Trimm einzusetzen, oder mittels Beschleuniger Vollgas zu flie-
gen. Analog zum Fahrrad/Motorrad ist es verniinftig etwas ,Gas“ zu
geben, wenn man zu langsam ist. Umfallen beim Zweirad verhindern;
Sackflug beim Gleitschirm vermeiden. Vollgas auf eine Kurve zuzu-
fahren und das Vorderrad impulsiv stark zu bremsen ist ebenso ge-
fahrlich, wie beim Gleitschirm bei ,Vollgas“ tiber die Bremsklappen
Auftrieb zu erzeugen und damit einen Klapper zu provozieren.
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Die Fufitrimmung wird hier iiber die erste Beschleunigerstufe bedient.
Auch die Steuerleine ist im mittleren Bereich. Ideal fiir aktives Fliegen
und eine sichere Kappe bei unangenehmen thermischen Turbulenzen oder
hier aufgerichtet in Bodennadhe. Fiir den trainierten Piloten ist geniigend
Energie und Steuerweg vorhanden, um kontrolliert, ruhig und sicher zu
fliegen.

Wie setze ich , Trimm-Flaps” sicher ein?

Mit Trimm-Flaps im etwa mittleren Bereich (halb/halb oder nach
Handbuch) wird aus jedem, auch aus einem sensiblen Hochleis-
tungsschirm aufgrund der stabilisierenden Wirbelschleppen (Indu-
zierter Widerstand), selbst in stark turbulenter Luft ein stabileres
Fluggerdt. Mit Gewichtsverlagerung und Nachlassen einer Bremse
(,,indirektes Steuern“) ist es dennoch ausreichend wendig. Allgemein
ist dieser Flugzustand fiir stabilisierendes Fliegen in Turbulenzen
und auch fiir einen stabilen Endanflug bestens geeignet. Zum Erler-
nen des aktiven Fliegens aus dieser Konfiguration bietet sich an, nach
der sicheren Einleitung anfangs die Trimmung auf ca. ,Halfbar“-Stel-
lung (erste Beschleunigerstufe) zu lassen und gewohnt aus der nun
leicht tieferen Grundstellung mit den Bremsen aktiv zu fliegen. Dies
ergibt eine gute Pitchkontrolle bei thermischen Stérungen. Als néchs-
te Ubung soll der Pilot die Bremse (Klapppenstellung) konstant las-
sen und mit der , Speedbar” die Geschwindigkeits- und Flugwegkon-
trolle {ibernehmen. Bei der praktischen Anwendung ist es besonders
zur Korrektur des Gleitweges vorteilhaft, mit der Trimmung zu arbei-
ten und die Bremsen dabei relativ passiv in der mittleren Stellung zu
lassen. Durch betdtigen des Fufibeschleunigers ergibt sich eine Flug-
weganpassung ohne grofie Nickbewegung und damit ein sehr stabi-
ler Flug mit idealer Peilmdglichkeit. Die Kappe ist um die Querachse
deutlich ruhiger, als bei Steuerbefehlen iiber die Bremsen. Die Betati-
gung von Beschleuniger und Steuerleinen gleichzeitig erfordert na-
tlirlich Ubung und ist fiir , Wenigflieger” eventuell {iberfordernd. Dies
zu beherrschen sollte jedoch fiir Piloten mit anspruchsvolleren Schir-
men (Kategorie ,B“ aufwirts), beziehungsweise mit dem Anspruch,
kleine Landeplédtze anzufliegen oder gar Toplanden zu wollen, eine
Selbstverstandlichkeit sein. Wir empfehlen eine entsprechende Ein-
weisung in einem Sky-Performance-Training. Der Anspruch an die
Koordinationsfahigkeit ist héher. Uben und perfektionieren dieser
Technik in grofierer Hohe und freiem Luftraum ist Voraussetzung,
diese auch in Bodenndhe anzuwenden. In der Luftfahrt ist es bei fast
allen Flugzeugen und Fluggeriten die Normalitdt, dass der Pilot so
gut ausgebildet und trainiert ist, die Steuerelemente und die Trim-
mung parallel zu bedienen.
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Bei Beinsackgurten ist es wichtig, den Beschleuniger beim Aufrichten mit
aus dem Beinsack zu nehmen. Der Pilot hat den rechten Fufi in der ersten
Stufe des Beschleunigers (Trimm-Bein), das linke Bein fiir das Aufsetzen
als ,Stofidampfer” nach unten locker gestreckt (Landebein). Die Fufitrim-
mung muss im Landeanflug nach hinten unten getreten werden, um eine
entspannte aufrechte Kérperhaltung zu erreichen. Dies ist bei Beinsack-
gurten oft einfacher als bei Sitzgurten. Allerdings ist das Mitnehmen des
Beschleunigers aus dem Fufisack heraus etwas aufwandiger und muss
gelibt werden.

ANSTELLWINKEL | SICHERHEIT

Trimm-Flaps fur den stabilen Endanflug
und die Landung

Im Landeanflug ist es die wichtigste Aufgabe des Piloten, sich absolut
stabil mit der optimalen Geschwindigkeit im sicheren Anstellwinkel-
bereich und voller Steuerbarkeit dem Boden zu néhern. Leicht hoher
angesetzte Endanfliige mit gesetzten (Brems-)Klappen, aber ausrei-
chend Geschwindigkeit, machen das Fluggerét stabiler und helfen
Turbulenzzonen besser zu bewéltigen. Diese Technik ist fiir alle An-
fliige bestens geeignet. Je turbulenter die Luft, desto grofSer werden
die Vorteile. Das bei souverdnen Piloten im Doppelsitzer mit Feststell-
Trimmern schon weitgehend etablierte Verfahren, mit ca. halb geoff-
neten Trimmern und etwa 1/3 Bremse (je nach Rahmenbedingungen
optimiert) anzufliegen, hat sich sicherheitstechnisch bewéhrt. Diese
Erkenntnis - mit ,Trimm-Flaps“ schnell genug mit optimiertem Profil
und voller Steuerfdhigkeit - kann natiirlich von Soloschirmen mit
Fuflbeschleuniger {ibernommen werden. Es bietet sich an, den An-
flug mit ca. 1/3 Bremse und ca. 1/3 Trimm/beschleunigt zu planen
und dann situativ anzupassen. Der trainierte Profi gleicht Heber bzw.
»Sacker” primér mit dem Trimm/Beschleuniger aus, turbulenzbe-
dingtes Nicken der Kappe mit der Bremse. Bei Richtungskorrekturen

ist es wichtig, diese immer mit dem Kdrpergewicht und Nachlassen
der Aufienbremse einzuleiten. Im Anflug soll der Pilot bereits frith
aufgerichtet sein, wenn er die Trimm-Flaps einsetzt, um die Komple-
xitdt zu minimieren. Der Beschleuniger muss in der aufgerichteten
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Position nicht wie gewohnt nach vorne, sondern bewusst nach hinten
unten getreten werden, die Hiifte wird nach vorne geschoben. Bei
Beinsackgurten ist es wichtig, den Beschleuniger beim Aufrichten mit
aus dem Beinsack zu nehmen. Der Pilot hat ein Bein in der ersten Stu-
fe des Beschleunigers (Trimm-Bein), das andere fiir das Aufsetzen als
»Stoflddmpfer” nach unten locker gestreckt (Landebein). Zum Abfan-
gen oder spédtestens beim Ausgleiten wird der Fuf koordiniert vom
Beschleuniger gelost. Mit Trimm-Flaps im Endanflug ist es fiir die
Grundtechnik nicht notwendig und eher zu vermeiden, den Schirm
durch schnelles Losen der Steuerleinen (,,annicken“) weiter zu be-
schleunigen und eine instabile Welle zu fliegen. Fiir eine aerodyna-
misch optimal sichere Kappe und um einen evtl. Heber aktiv verhin-
dern zu konnen, sollen Steuerleinen und Trimmung in Bodennédhe
nicht in einer Endstellung sein. Das Abfangen kann von geiibten Pilo-
ten wahlweise mit gut koordiniertem Nachlassen des Beschleunigers,
oder mit einem Abfangimpuls iiber die Bremsen geschehen. Korrek-
turen im Anflug sind mit der Trimmung deutlich Pitch-neutraler (we-
niger pendeln), als mit der Bremse. Dies erleichtert das Stabilisieren,
das Peilen, das aktive Fliegen, das Treffen des Landefeldes und die
Landung. Windgradienten und ,,Heber“ kénnen deutlich besser aus-
geglichen werden. Gerade bei Toplandungen in méglichen turbulen-
ten Bedingungen wiére es fahrldssig, auf die zusitzliche Sicherheit
durch optimale Einstellung und Betdtigung der Trimmung zu ver-
zichten. Richtige und verniinftige Anwendung der Trimm-Flaps er-
hoht die Stabilitdt der Kappe und die Sicherheit.

Anmerkung: Die Trimmflaps beim Anflug mit der Flapping Technik*
zu kombinieren ist sehr komplex und anspruchsvoll; der ,Timing“
Anspruch grof$ und die Fehlertoleranz klein. Dies wiirde die Einfach-
heit und den Sicherheitsgewinn der Trimm-Flaps zunichtemachen
und wird von uns nicht empfohlen, da hier die Bremsen in Extrem-
stellungen sind. Das sehr hohe Risiko der Flapping Technik wird zwar
durch den richtigen Einsatz des Beschleunigers etwas entscharft,
aber ein sicherheitsbewusster Pilot fliegt in Bodennéhe oder im An-
flug keine Stromungsabrissversuche.

Die Landung aus der Konfiguration Trimm-Flaps

Die Landung ist koordinativ anspruchsvoll, gibt aber dem Piloten
durch die grofiere Energie mehr Zeit. Die Phasen Abfangen, Ausglei-
ten und Abbremsen sind etwas entzerrt; es sind aber Trimmung und
Steuerleinen zeitnah oder gleichzeitig zu bedienen. Bei den seit Jah-
ren in den Performancetrainer Lehrgingen durchgefithrten Ubungen
hat sich gezeigt, dass selbst versierte Piloten anfangs sehr gefordert
waren und etliche Wiederholungen brauchten, um den gestiegenen
Bewegungsaufwand zu kompensieren. Anfangliche “Plumpslandun-
gen“ durch koordinative Uberforderung mussten durch Training ver-
bessert werden. Ein Anflug mit bis zum Schluss starkem Bremsen
und weit getretenem Beschleuniger machen die Landung besonders
bei weniger Wind schwieriger. Zum Erlernen ist es einfacher, mit
ymittleren“ Trimm-Flaps anzufliegen, diese vor dem Abfangen auf-
zul6sen und eine Standardlandung auszufiihren. Gut trainierte Pilo-
ten sind in der Lage, die Trimmung (Beschleuniger) langer am Fufs zu

lassen und zum Abfangen so dosiert zu l6sen, dass der Schirm boden-
parallel deutlich ausgleitet. Beim Ausgleiten bleibt geniigend Zeit,

den Fufl vom Beschleuniger zu nehmen. Die Landung erfolgt dann
weich und punktgenau (siehe Bilderfolge rechts).
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I/ Abfangen durch Nachlassen
: der Fufitrimmung

Aus der ,mittleren” Stellung der Trimm-Flaps lést der Pilot mit dem
rechten ,Trimmbein“ den Beschleuniger so dosiert, dass der Schirm ohne
Verindern der Flaps (Bremse) abfingt. Das linke ,Landebein” ist fiir das

Aufsetzen vorbereitet.

Beim—,Auséleitén Losen ® = e : =i
~ vom Beschleuniger & e 3 -

>

Die hohe Energie im Schirm gibt dem Piloten geniigend Zeit, wahrend
des bodenparallelen Ausgleitens, den rechten Fufi vom Beschleuniger zu
l6sen. Die Bremse bleibt hier unverandert, um die Ausgleitstrecke nicht
unnétig zu verldngern (Landeziel).

- Abt;re'm's.en

Bei dem herrschenden Gegenwind ist kaum weiterer Steuerleinenzug
ndtig, um den Schirm abzubremsen und weiches Aufsetzen zu gewahrleis-
ten. Anschlielendes Auslaufen ist nur bei wenig Wind nétig.

Diese Landetechnik aus der Position mittlerer Trimm-Flaps ist nach inten-
sivem Uben der anspruchsvollen Koordination von Steuerleinen und vor
allem der Trimmung absolut sicher und elegant. Sie erfordert bewussten
Umgang mit der vorhandenen Energie.
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Fazit

In absolut ruhiger Luft ist der Einsatz der Trimmung eher ein ,Goo-
die" Ein nicht zwingend notwendiges Mittel zur Erweiterung des Ge-
schwindigkeitsrahmens, das die geniale Einfachheit des Gleitschirms
eher stort. Wenn die Anspriiche steigen und der Pilot auch in ther-
misch turbulenter Luft, oder bei htheren Windgeschwindigkeiten
fliegen will, wird die Trimmung zum Kern des sicheren Fliegens mit
dem Gleitschirm. Wer in windversetzter starker Thermik kreist, klei-
nere Landeplétze anfliegen, oder gar Toplanden bzw. Hanglanden
will, braucht das ganze Spektrum, das ein Gleitschirm bietet. Wenn
die Anspriiche steigen, soll auch das Kénnen und der damit verbun-
dene Trainingsaufwand steigen, um weiterhin sicher unterwegs zu
sein. Wenn mehr Piloten wissen und verstehen, wann der verniinftige
und dosierte Einsatz der FufSitrimmung auch bei gezogenen Steuerlei-
nen sinnvoll ist, machen wir einen wichtigen Schritt zur mehr Sicher-
heit und Kappenkontrolle. Piloten die ihre Trimmung und ihre Steu-
ergriffe parallel bedienen konnen, sind zwar aufwendiger, aber

effizient und sicher in der Luft. Unser Fluggerdt wird agiler und Sto-
rungen konnen besser ausgeglichen werden. Der Stress sinkt, der
Fluggenuss steigt.

Das Lehrteam empfiehlt dringend, neue Flugtechniken die teilweise
alten Gewohnheiten und Meinungen widersprechen, intensiv theo-
retisch vorzubereiten und durchdringend zu verstehen, bevor sie in
der Praxis geflogen werden. Das Erlernen muss methodisch richtig
aufgebaut sein, um sich dabei nicht zu gefdhrden (Nicht einfach in
Bodennihe ausprobieren!). Deshalb ist ein Training in einem Sky-
Performance-Center die empfohlene Vorgehensweise.

Dem Artikel sind noch einige Begriffserklirungen als ,,Quicktipp“
angefiigt, um fiir das komplexe Thema ausreichend Hintergrund-
wissen zur Verfiigung zu stellen. Ein Videovortrag von Simon
Winkler bietet ebenfalls weitere wichtige Details. »

www.youtube.com/watch?v=pHmVglqWUc
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Quicktipp , Trimm-Flaps“: der Uberblick

Der Flugzustand ,Trimm-Flaps” ist fiir aktives stabilisierendes Fliegen in Turbulenzen und auch fiir einen stabilen Endanflug bestens geeig-

net. Es ist keine Abstiegshilfe mit dem Ziel voll zu beschleunigen. Trimm-Flaps in einer mittleren Stellung machen den Schirm ruhiger und
stabiler mit perfekter Ausgangsstellung fiir Aktiv-Fliegen. Es ist eine Konfiguration der Gleitschirmkappe zur Erh6hung der Sicherheit durch
vergrofiern des sicheren Anstellwinkelbereichs, bei der iiber die Bremsen ein nach aufien progressiv gewolbtes Langsamflugprofil geformt
wird. Der damit verbundene Geschwindigkeitsverlust durch Vergréfierung des Anstellwinkels und erhohten Widerstandes, wird durch Ver-
kleinern des Einstellwinkels iiber die Trimmung kompensiert. Als Ergebnis erhalten wir ein gutmiitiges auftriebsstarkes Profil ohne markan-
ten Geschwindigkeitsverlust. Wir sind weit weg vom , Klapper-Anstellwinkel“ und auch weiter vom ,, Abriss-Anstellwinkel“ entfernt. Neben-
effekt ist ein erhohtes Sinken, deutlich verschlechterte Gleitleistung und erhohte Roll-Nickddmpfung. Der Schirm ist stabiler und
gedampfter um alle Achsen. Die Einleitung und Ausleitung beginnt immer mit der Bremse (Flaps), die Trimmung wird iiber den Beschleu-
niger zeitnah angepasst. Die Anwendung ldsst den Piloten die Kappe gut spiiren, erlaubt eine ruhige kontrollierte Ausfithrung und ist den-
noch sehr flexibel. Der Pilot bemerkt Stérungen im Ansatz und kann je nach Situation mehr oder weniger Anbremsen und/oder Trimmen.
Wie immer beim Fliegen ist davon abzuraten, Extremstellungen zu kreieren. ,,Rolle auf Rolle“ mit voller Bremse oder mit kaum Bremse sind
ebenso zu vermeiden wie sehr stark angebremst mit wenig korrigierendem Trimm. Bremse und Trimmung ungefahr bis Mitte der Steuer-
wege ist eine gute Ausgangsbasis. Verstindnis, Respekt und Ubung gehren zum Manéver. Die Grenze zu Klapper und zum Strémungsabriss
ist hier verschoben, der Spielraum gréfSer, der Abriss etwas weicher. Trotzdem muss gerade in Bodennéhe die Grundregel des sicheren Flie-
gens eingehalten werden. Niemals an die Grenze (Endstellung) gehen und Spielraum fiir Fehlreaktionen schaffen. Der Pilot muss sich lang-
sam an das neue Mandver herantasten und intensiv tiben.

Quicktipp * Flapping Technik

Das sogenannte Flapping ist eine Technik, bei der in schneller Fol-
ge tiefe Steuerleinenziige mit kurzem deutlichem Lésen wechseln.
Dabei werden extrem hohe Anstellwinkel fiir kurze Zeit durch das
trage Pendel stabilisiert und die Kappe dadurch vor dem Abkippen
bewahrt. Flapping wird von manchen Piloten bei steilen Anfliigen
und besonders bei Toplandungen in starkeren Aufwindzonen an-
gewandt. Géngig sind zwei Varianten. Es wird eine Wellenbewe-
gung erzeugt, welche die Gleitleistung vermindert und das Sinken
deutlich erhoht. Bei Variante zwei, dem Sackflug-Flapping, werden
die Bremsen sehr weit gezogen, bis zum Einsetzen des Sackfluges
gehalten und rechtzeitig vor dem Abkippen der Kappe wieder ge-
16st. Dies fiihrt zu starkem Sinken bei kaum Vorwartsfahrt. Der Ab-
stieg ist effektiv, aber extrem koordinativ anspruchsvoll, nicht feh-
lertolerant und daher geféhrlich. In turbulenten Verhéltnissen sind
schon sehrviele Piloten bei diesem Mangver abgestiirzt; auch Spe-
zialisten, die den Sackflug sicher beherrschen. Strémungsabriss-
iibungen in Bodennihe in turbulenter Luft werden von sicher-
heitsbewussten Piloten nicht ausgefiihrt.

www.dhv.de

Quicktipp * Abriss

Phasen des Stromungsabriss mit passivem Piloten
(Steuerleinen werden gehalten)

1. Erh6hung des Anstellwinkels (AW) / durch den Piloten oder
dufiere Einfliisse

2. Kappe verlangsamt / hoherer Widerstand

3. Pilot pendelt nach vorne und verstérkt AW-erh6hung /
Trégheit des Pendels

4. Flugweg und damit Anstromung werden steiler / da langsamer
und mehr Sinken

5. Erreichen des kritischen AW wird durch Zuriickpendeln
des Piloten verzogert / !

6. Flugweg ist steil und die Anstromung kritisch hoch / noch
Moglichkeit fiir Piloteneingriff

7. Beim nach vorne pendeln (,,drunterpendeln“) des Piloten
erfolgt Abriss, evtl. einseitig / die AW-erhhung durch mehr
,Pitch” (Langsneigung) gibt der Kappe den Todesstof3

Fiir einen Stromungsabriss muss die Steuerleine nicht zwingend
sehr weit gezogen werden, wenn eine Anstellwinkeldnderung durch
eine dufiere Storung (z.B. Windgradient) verursacht wird. Das Pen-
deln ist optisch nur relativ leicht ausgeprégt, hat aber starke und
plotzliche Auswirkung auf den kritischen Anstellwinkel. Piloten, die
ihre Arme in einer Spreizhaltung nach hinten oder aufSen halten,
sind deutlich mehr gefdhrdet. Das Spiiren des Steuerdrucksist so er-
schwert und die Wahrscheinlichkeit eines Stiitzreflexes in einer
Stressphase wie Start, Landung oder Turbulenz steigt.
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Wir retten euch!

Die zusdtzliche talter-taftvflicht , PLUS” inklusive Versichernng
der Bergekosten bis max. 10.000 Euro fiir nur 10 Euro Janresbeitrag mehr

Spatestens bei der Rechnung fiir die Bergung kann man noch einmal ,aus Die Halterhaftpflichtversicherung Haftpflicht ,PLUS” sichert fiir den
allen Wolken” fallen. Kaum jemand weif}, dass bei einem Helikoptereinsatz ~ zusétzlichen Jahresbeitrag von nur 10 Euro mehr ein hoheres

im Ausland oder nahe der Grenze die Versicherungssumme der DHV-Stan-  Bergekostenrisiko bis max. 10.000 Euro ab.

dardversicherung mit 2.500 Euro Bergungskosten fiir eine aufwendige Mehr Infos beim DHV unter 08022-9675-0, unter

Suche und Rettung per Heli nicht immer ausreichend sein muss. info@dhvmail.de oder auf www.DHV.de
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Schema

Einstellwinkel-Trimmung Uber Lésen
der Feststelltrimmer bis ca. 4° kleiner
oder ...

Profilsehne .
& | Einstellwinkel

Horizontlinie

_‘ Gleitwinkel) Y Anstellwinkel

. Anstr 0mung
Uber Fufitrimmung bis ca. 6° kleiner
... Uber Ziehen der Trimmhandles

bis ca. 4° bis 10° gréfier
(je nach Konstruktion)

Der Einstellwinkel ergibt sich aus der Horizont-

| linie und der Profilsehne bei senkrecht hangendem

| Piloten. Beim Gleitschirm ist er im Trimmflug
wenige Grad im positiven Bereich. Der Winkel der
Profilsehne zum Flugweg/der Anstrémung ist der
Anstellwinkel. Der Einstellwinkel kann durch die
Trimmung in beide Richtungen (grofer/kleiner)
graduell verandert werden und beeinflusst so den
Anstellwinkel und den Gleitwinkel.

SP/ Lot |

Quicktipp * Einstellwinkel:

Der Einstellwinkel ist der Winkel der Profilsehne
zum Horizont bei senkrecht unter der Kappe hin-
gendem Piloten und wird durch das Verhéltnis der
Tragegurt/Leinenldngen der jeweiligen Ebenen am
Segel (meist A, B, C, D) bestimmt. Der Einstellwin-
kel in Verbindung mit der Anstrémung ergibt den
Anstellwinkel. Dieser auch ,Relativtrimm“ genann-
te Zustand ist der definierte Grundtrimm fiir unsern
Gleitschirm und entspricht bei den meisten Model-

ANZEIGE
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len dem ,besten Gleiten® Er wird neben der Sym-
metrie in regelmifSigen Intervallen tiberpriift. Im
Flug kann dieser Winkel durch Betétigen des Fufibe-
schleunigers, der Feststell-Trimmer, oder der B/C
Handles verstellt werden, wenn die Tragegurte
konstruktiv so verbunden sind, dass das Verhaltnis
der Langen zueinander nicht verdndert wird. Dies
wird meist mit aufwdndigen Durchldufer - Trage-
gurten erreicht. Diese Fluglage im Raum (Pitchwin-
kel; Nickwinkel; Langsneigungswinkel) ergibt mit
dem Flugweg bzw. der anstromenden Luft den An-
stellwinkel der Kappe.

s )
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Quicktipp * Ballooning

Ballooning ist ein aerodynamischer Effekt in der Fliegerei, bei dem das Fluggerat gehoben wird. Beim Ausfahren der Landeklappen beim
Flugzeug oder Ziehen der Steuerleinen beim Gleitschirm, erhoht sich der Anstellwinkel und die Profilform veridndert sich durch vergroéfiern
der Wolbung. Damit vergrofiert sich der Auftriebsbeiwert (Ca) und ldsst das Fluggerét durch den Auftriebsiiberschuss kurz deutlich steigen.
Es wird nach oben gehoben und die Stromung kommt mehr von ,,oben‘. Dadurch wird der Anstellwinkel verringert und das Wegsteigen ge-
dampft. Beim Gleitschirm kann bei ,Vollgas“ dieser Moment ausreichen, den kritisch kleinen Anstellwinkel fiir das Einklappen in der Mitte
der Kappe kurz zu unterschreiten, wenn vorher der Anstellwinkel schon grenzwertig klein war. Also kann bei Hochstgeschwindigkeit, Rolle
auf Rolle, und ziigigem aber kurzem Ziehen der Steuerleinen der Frontklapper eintreten. Es kommt zum dynamischen , Highspeed Balloo-
ning Frontklapper“. Dies darf bei Gleitschirmen als Vorgabe zum Bestehen der Priiffliige (EN/LTF) in ruhiger Luft nicht geschehen. Wenn
aber ein Pilot noch manchmal bei Turbulenzen an der Bremse ,,zuckt sollte er in unruhigen Bedingungen besser nicht voll beschleunigt
fliegen. Er kann aber durch Ziehen der B-Stege bzw. der C-Handles (Trimm-Handles) statt der Bremse dieses Risiko meiden. Dabei wird das
Profil nicht auftriebsstirker, sondern nur der Anstellwinkel iiber die gesamte Spannweite, also auch in Kappenmitte erhdht. Damit wird im
Schnellflug der Ballooning-Effekt gemindert und der Highspeed-Klapper vermieden.

Bei Aufwind gibt es eine andere Form von ,Ballooning“ durch externe Energiezufuhr: das ,,Thermische Ballooning‘ Ein durch starken Auf-
wind bedingtes magisches Anheben nach vorne oben ist der Vorbote eines moglichen Klappers, besonders wenn es mit leichtem Vornicken
verbunden ist. Am Ende von starken ,Hebern“ treten diese Ballooning-Klapper auch bei sehr niederen Geschwindigkeiten auf. Sie sind
manchmal nur kurz und unspektakuldr, wenn die Hinde mit den Bremsen oben bleiben (nahe Nullstellung). In Bodennihe sind sie jedoch
gefdhrlich, weil sie mit anschlieflendem Durchsacken mit starkem Sinken und geféhrlich hohem Anstellwinkel verbunden sind. Deshalb
muss ein starker Heber =, Thermisches Ballooning” kurz vor der Landung vom Piloten durch aktives Fliegen (bei Bedarf auch mit Hilfe der
Trimmung) entschlossen verhindert werden.

Das mit steigenden aerodynamischen Kréften beginnende Aufblédhen des Segels an der Eintrittskante wird leider auch Ballooning genannt.
Es wird durch das sogenannte 3D-Shaping minimiert und hat mit den oben beschriebenen Effekten nichts zu tun. =/

Schema eines moglichen Vollgasklappers durch aerodynamische Hebung

Highspeed-Ballooning-Frontklapper: Wenn bei Vollgas Strémung von oben
(Rolle-Rolle) die Bremse gezogen wird (rote Hinterkante) Jl

erhoht sich besonders aufien die Wolbung und der An- A
stellwinkel; damit erhoht sich der Auftrieb(sbeiwert). Die
gesamte Kappe wird gehoben und die Stromung kommt
mehr von oben. Im Fliigelaufienbereich wird dies aber
durch die Erhéhung des Anstellwinkels (Bremsen) aus-
geglichen. In der Mitte der Kappe nicht. Es kommt zum
zentralen Einklappen (Frontklapper). Dieses ausgeprigte
Heben ist nur bei sehr hoher kinetischer Energie (Voll-
gas) zu beobachten und deshalb ist der Beschleuniger-
weg begrenzt. Bei moderatem Schnellflug, im Trimmflug,
oder gar im angebremsten langsamen Flug gibt es diesen
Effekt so nicht. Wichtig: Im ,Schnellstflug” kann und soll dieser Effekt durch Ziehen der Trimmhandles/C-B-Briicke (nicht die Bremse!) vermieden werden.
Uber die Handles wird iiber die gesamte Spannweite (also auch in der Mitte der Kappe) der Einstellwinkel erhtht und die Hebung ist wegen der Beibehal-
tung des flachen Profils nicht stark ausgepragt; der Schirm klappt nicht.

Steilere Profilsehne nur aufien durch Bremse

DER AUTOR

Peter Croniger, DHV-Ausbildungsvorstand, DHV-Ausbildungsleiter Lehrteam Gleitschirm und Drachen, Sportpadagoge, Lufthansa Linienpilot. Liebt Soaring und

Groundhandling.

PS: personliche Anmerkung des Autors. Das gut koordinierte Fliegen eines Gleitschirms mit Bremse und Beschleuniger zeigte mir Richard Gallon vor liber 25
Jahren. Seitdem ist es aus meinem Erfahrungsschatz nicht mehr wegzudenken. Anfangs war es Spielerei, an den Diinen nicht ungewollt abgehoben zu werden, oder sehr

steile ungefahrliche Anfliige fiir Toplandungen zu iiben. Oft waren wir da nahe der Extremstellung unterwegs. Nach und nach entwickelte es sich fiir mich zum ,Ruhigsteller"

in turbulenter Luft. Als Ausgangsstellung fiir das sichere Durchfliegen oder Zentrieren zerrissener turbulenter Thermik war diese Technik in ,mittlerer Position” (Bremse und

Beschleuniger ca. halb/halb) das ,Wonhlfiihl- Geheimnis“. Besonders bei sehr gestreckten unruhigen Schirmen. Bei seither ca. 7.000 Anfliigen und Landungen habe ich die Trimm-

Flaps fast immer eingesetzt. Mittlerweile nutze ich dazu zu 90% lediglich die erste Beschleunigerstufe der Fufitrimmung mit moderatem Steuerleinenzug. Endstellungen vermeide

ich. Allgemein und besonders bei hochgestreckten Leistungsschirmen ist die Flugruhe und die Kontrolle der Gleitleistung bei dieser Technik iiberzeugend.
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