8 OHRENANLEGEN UND B-STALL FUR PILOTEN VERSCHIEDENER AUSBILDUNGSSTUFEN — OHRENANLEGEN

196

8.1 Ohrenanlegen

Das Ohrenanlegen ist das am leichtesten zu
erlernende Manover und Teil der A-Schein
Ausbildung. Jeder Pilot sollte das Mandver
regelmaBig trainieren, um es routiniert einset-
zen zu kdnnen.

Beim Ohrenanlegen klappt der Pilot die Au-
Benbereiche der Kappe (Stabilos) mithilfe der
auBeren A-Leinen ein. Aufgrund der kleineren
tragfahigen Flache und der hoheren Flachen-
belastung nimmt die Sinkgeschwindigkeit auf
etwa 2 bis 3 m/s zu. Der Anstellwinkel wird
groBer, weil der Gleitwinkel (Gleitpfad) zu-
nimmt und somit die anstromende Luft von
weiter unten auf das Profil trifft.

Wird das Ohrenanlegen in Verbindung mit
dem Beschleunigungssystem durchgefiihrt,
kann die AnstellwinkelvergroBerung ausgegli-
chen werden. Zusatzlich erhoht sich die Sink-
geschwindigkeit auf etwa 3,5m/s.

Mit angelegten Ohren weist die Kappe eine
hohe Klappstabilitat auf.

(P ——

In leicht thermischen Verhaltnissen kdnnen
auch ungelibte Piloten die Ohren einklap-
pen, um einen Aufwindbereich bei Unwohl-
sein oder Uberforderung sicher zu verlassen.

(P ——

Weil das Ohrenanlegen keine bzw. kaum
eine korperliche Belastung fir dich darstellt,
kannst du es auch tber mehrere Minuten
problemlos durchfiihren, ohne ein Sicher-
heitsrisiko aufgrund von physischen oder
auch psychischen Auswirkungen des Mano-
vers auf deinen Korper einzugehen.

Bei EN-A-Gerdten kann sich die Flugge-
schwindigkeit wegen der eingeklappten Sta-
bilos erhéhen.

Im AuBenbereich der Kappe richtet sich der
Auftrieb im geoffneten Zustand nach auBen
und wirkt leistungsmindernd. Je starker die
Stabilos nach unten ausgerichtet sind, desto
groBer ist dieser Effekt. Legt der Pilot die Oh-
ren an, bricht der leistungsmindernde Auf-
trieb in diesem Bereich zusammen und der
Gleitschirm fliegt schneller.

8.1.1 Ohrenanlegen ohne Beschleuni-
gungssystem — Voraussetzungen: geeigne-
ter Schirm, ruhige Luftmassen

Das Ohrenanlegen ohne Beschleunigungs-
system ist vor allem fir nicht routinierte
Piloten geeignet, die sich beispielsweise am
Anfang ihrer Flugkarriere befinden oder auch
nur sehr wenig Zeit im Jahr in der Luft ver-
bringen.

Sie sollten ausschlieBlich auf einem EN-A-
Gerat, das hohe passive Sicherheit bietet, bei
ruhigen bis leicht thermischen Bedingungen
fliegen.

Vor dem Einklappen der Ohren achtet der
Pilot auf eine kompakte Sitzhaltung. Die
Bremsen werden lang in die Hand genom-
men (Steggriffhaltung). Mit den Handflachen
nach auBen und den Daumen nach unten
greift er beidseitig oberhalb des jeweiligen
Leinenschlosses in die duBerste A-Leine. Diese
fuhrt zur Eintrittskante im AuBenbereich des
Fligels.
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Abb. 8.2: Mit den Handflachen nach auBen greift
der Pilot die duBere A-Leine bzw. den dufBeren
A-Tragegurt.

(Drr—

Bei den meisten EN-A-Geraten und teilweise
auch bei Geraten hoherer Klassifizierungen
sind die A-Tragegurte zweigeteilt. Von vor-
ne aus gesehen hdngen auf dem vorderen
A-Gurt zwei und auf dem hinteren lediglich
eine A-Stammleine. Bei dieser handelt es sich
im Regelfall um die Leine zum Ohrenanlegen.
Der dazugehorige Tragegurt ist oft augen-
scheinlich markiert, indem auf diesem zum
Beispiel ein Ohr abgebildet ist oder dieser
auch farblich gekennzeichnet wird.

Abb. 8.3: Die jeweiligen Tragegurte fur das Ohren-
anlegen und den B-Stall sind beispielsweise mit
einem entsprechenden Symbol und auch farbig
markiert (Tragegurt Bodyguard 7).

Bevor der Pilot die Ohren einklappt, kontrol-
liert er noch einmal, ob er wirklich die rich-
tigen Leinen in der Hand hat. Dazu kann er
den Blick auch nach oben zur Kappe richten
und anhand des Leinenverlaufes die Kontrolle
durchfihren.

Danach zieht er wechselseitig mit einem
kleinen Impuls in einer Kreisbewegung nach
auBen unten die jeweilige Leine zusammen
mit der Steuerleine in der Hand herunter. Der
AuBenfligel auf der entsprechenden Seite
klappt ein.

Abb. 8.4: Der Pilot zieht zum Ohrenanlegen die
auBere A-Leine in einer Kreisbewegung nach unten.
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Die Steuerung des Gleitschirmes erfolgt jetzt
ausschlieBlich Gber die Gewichtsverlagerung.

O er—

Wenn die richtungsstabilisierenden Fligel-
enden der Kappe (Stabilos) eingeklappt sind,
reagiert der Gleitschirm deutlich sensibler
auf Koérpergewichtsverlagerung.

Du solltest mit angelegten Ohren nur Rich-
tungsanderungen bis 180° durchzufihren.
Der Gleitschirm kann, besonders bei unge-
Ubten Piloten beim Fliegen von Vollkreisen
in die Steilspirale abkippen.

Zum Ausleiten des Mandvers nimmt der Pi-
lot eine neutrale Sitzposition ein. Er fihrt die
A-Leinen bzw. seine Hande in einer Kreisbe-
wegung nach oben zu den Umlenkrollen, wo-
durch sich die Ohren symmetrisch 6ffnen.

8.1.2 Ohrenanlegen mit
Beschleunigungssystem

Das Ohrenanlegen mit Beschleunigungssys-
tem bietet mehrere Vorteile. Unter anderem
nimmt beispielsweise die Sinkgeschwindigkeit
weiter zu (von etwa 2,5 m/s auf etwa 3,5 m/s).

Zunachst bereitet der Pilot den Beschleuniger
vor, indem er die Ferse eines FuBes in die ers-
te Schlaufe des Speedsystems stellt. Mit den
Bremsen in der Steggriffhaltung greift er in die
duBeren A-Leinen. Vor dem Herunterziehen
kontrolliert der Pilot noch einmal, ob er wirk-
lich die richtigen Leinen in der Hand hat.

Das Einklappen der Ohren erfolgt wechselsei-
tig oder beidseitig symmetrisch, je nach Aus-
bildungsstand, Flugroutine und Schirmmodell
des Piloten. Danach beschleunigt er zunachst
auf 50 %, indem die Beschleunigerschlaufe
nach vorne driickt. AnschlieBend tritt er das
Speedsystem bis zu 100 %.

Die Steuerung des Gleitschirmes erfolgt
hauptsachlich Uiber die Gewichtsverlagerung.

Gelbte Piloten konnen Kappenbewegungen
mit eingeklappten Ohren durch Korperge-
wichtsverlagerung und Einsatz des Beschleu-
nigungssystems ausgleichen:

Zum Ausgleichen von Kappenbewegungen
beschleunigt der Pilot beim Ohrenanlegen
ungefahr auf 60 %.

Nickt der Gleitschirm nach hinten, kann Gber
weiteres Treten des Beschleunigungssystems
der Anstellwinkel wieder verkleinert und so-
mit die Nickbewegung gedampft werden.

Nickt der Schirm nach vorne, kann Uber das
Nachlassen des Speedsystems der Anstell-
winkel wieder vergroBert und somit das Vor-
schieBen gedampft werden.

Zum Ausleiten des Manovers setzt sich der
Pilot neutral ins Gurtzeug. Er nimmt den Be-
schleuniger auf 50 % zuriick, fihrt beidseitig
die Hande wieder symmetrisch in einer Kreis-
bewegung zu den Umlenkrollen und geht
dann ganz aus dem Beschleuniger heraus.

(Drr——

Die Ohren 6ffnen durch die Anstellwinkelver-
gréBerung im Regelfall selbststdndig ohne
Verzdgerung. Sollten sie eingeklappt blei-
ben, reicht in der Regel ein kurzer, wechsel-
seitiger Bremsimpuls zum Offnen.

8.1.3 Ohrenanlegen aus dem
vorbeschleunigten Zustand

Das Ohrenanlegen aus dem vorbeschleunig-
ten Zustand richtet sich vor allem an routi-
niertere Piloten.

Die Vorbereitung des Manovers findet auf
dieselbe Weise statt wie oben beschrieben.



Vor dem Ziehen der dufleren A-Leinen be-
schleunigt der Pilot zunachst auf etwa
30-50%. Durch den kleiner werdenden An-
stellwinkel und das Herunterziehen der A-Ebe-
ne kann der Pilot héher in die entsprechenden
Leinen oberhalb des Leinenschlosses greifen.
Dadurch kénnen die Ohren flachentiefer ein-
gezogen werden, wodurch die Sinkgeschwin-
digkeit weiter zunimmt.

Die Mandvervorbereitung, das Beschleunigen
und das Ziehen der A-Leinen findet sehr zeit-
nah nacheinander statt und geht schon fast
miteinander einher. Eine zeitliche Verzdge-
rung sollte unbedingt vermieden werden, weil
durch die Betdtigung des Beschleunigers und
den daraus resultierenden kleineren Anstell-
winkel die Klapptendenz der Kappe zunimmt.
Zudem halt der Pilot die Bremsen lang in der
Hand und kann so auf Kappenstdrungen nur
eingeschrankt reagieren, weil er Kappenbe-
wegungen und Anstellwinkelverdanderungen
in der bewegten Luft nicht so deutlich wahr-
nimmt.

Nach dem Einklappen der Ohren betatigt der
Pilot den Beschleuniger bis zu 100 % und kann
den Schirm Uber die Gewichtsverlagerung
weiter steuern.

Fur die Ausleitung werden die A-Leinen und
der Beschleuniger gemeinsam freigegeben,
wobei der Pilot das Hochflihren der Hande zu
den Umlenkrollen etwas schneller durchfiihrt
als das Zuriicknehmen des Beschleunigers.

8.1.4 Rollen mit angelegten Ohren

Um die Sinkgeschwindigkeit zusatzlich zu er-
hohen, kann der Pilot mit angelegten Ohren
im beschleunigten Zustand enge Kurven-
wechsel fliegen. Durch das zuséatzliche auf-
tretende Kurvensinken nimmt die vertikale
Geschwindigkeit weiter zu und betragt etwa
5m/s — manchmal auch mehr.

Das Manover ist nur gelbten Piloten zu
empfehlen, die das Ohrenanlegen bereits si-
cher beherrschen.

Bevor der Pilot mit dem Rollen beginnt, sucht
er sich einen Orientierungspunkt, der in Flug-
richtung liegt — eine sogenannte Leitlinie.
Wahrend des Manovers sollte der Pilot die-
sen Punkt immer wieder im Auge behalten,
um symmetrisch zu rollen und den Kurs bei-
zubehalten.

Der Pilot legt zunachst die Ohren an.

Als erstes geht der Blick in die gewiinschte
Kurvenrichtung. Danach folgt die Gewichts-
verlagerung zu dieser Seite. Nachdem sich der
Schirm sich etwa 45° gedreht hat, folgt die
impulsive Gewichtsverlagerung zur Gegen-
seite. Der Blick geht in die neue Kurven- bzw.
Flugrichtung. Alle weiteren Kurven weisen ei-
nen Richtungswechsel von etwa 90° auf.

O rer—

Der Gleitschirm schaukelt sich wegen der
fehlenden stabilisierenden Wirkung der ein-
geklappten Ohren sehr schnell auf. Deshalb
solltest du nach der Einleitung des Rollens die
Korpergewichtsverlagerung nur dosiert und
angepasst einsetzen, um Uberhohes Rollen
(Wingover) und Steilspiralen zu vermeiden.

O rer—

Das Ohrenanlegen in Verbindung mit Rollen
ist ein sehr anspruchsvolles Flugmand&ver
und sollte daher nur unter fachkundiger An-
leitung trainiert werden.

Zum Ausleiten nimmt der Pilot eine neutrale
Sitzhaltung ein und 6ffnet die Ohren wie oben
beschrieben.
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8.1.5 Fehleranalyse

1)

2)

Bevor der Pilot das Ohrenanlegen (oder
auch andere Mandver) einleitet, muss er
zunachst den Luftraum kontrollieren und
sicher gehen, dass er sich und Andere
wahrend des Manovers nicht gefahrdet.

Besonders wichtig ist die Luftraumkont-
rolle beispielsweise beim Rollen mit an-
gelegten Ohren, weil unter anderem die
Sinkgeschwindigkeit deutlich hoher ist als
im Geradeausflug.

Der Pilot muss sich vor dem Ziehen der
A-Leinen vergewissern, dass er wirklich die
richtigen Leinen in der Hand hat.

Sollte er dennoch aus Versehen die fal-
schen Leinen herunterziehen, missen die
Hande sofort zu den Umlenkrollen gefiihrt
werden.

Oft werden die auBeren A-Leinen mit den
(andersfarbig markierten) Stabiloleinen,
den mittleren A-Leinen oder auch den
duBeren C-Leinen verwechselt. Die Fol-
ge kann ein heruntergezogener Stabilo,
ein (seitlicher) Klapper oder auch ein ein-
seitiger Strémungsabriss sein. Sollte der
Gleitschirm in einen Extremflugzustand
Ubergehen, so muss auf diesen angemes-
sen reagiert werden (siehe Kapitel 9 Aktives
Fliegen und Flugtechniktraining).

Deshalb ist es am Anfang sinnvoll, die
Ohren wechselseitig anzulegen, weil so
eine mogliche Stérung zunachst nur ein-
seitig herbeigefihrt wird. EN-A-Gerate
gehen beim einseitigen Anlegen eines
Ohres im Regelfall nicht oder nur kaum
in eine Drehbewegung Uber.

3)

4)

5)

Nimmt der Pilot mit angelegten Ohren
kaum ein erhohtes Sinken wahr, sind die
Ohren vermutlich nicht ausreichend groB3.

Die eingeklappte Flache ist so klein, dass
der Widerstand auf den FligelauBensei-
ten nur geringfligig zugenommen hat. Der
Pilot sollte die A-Leinen weiter bzw. tiefer
ziehen, damit die Ohren groBer werden.
Dazu fihrt er die Hande entlang der Leinen
nach auBen und greift deutlicher oberhalb
des Leinenschlosses nach. Besonders fir
kleine Piloten mit kurzen Armen ist diese
Methode sehr hilfreich.

Manchmal beginnen die Ohren zu schla-
gen. Der Pilot nimmt dies deutlich am
Rascheln der Kappe und am ungleichma-
Bigen Zug der gezogenen Leinen wahr. Er
schaut nach oben zur Kappe.

Die Ursachen konnen fir das jeweilige
Schirmmodell zu klein oder auch zu groB
angelegte Ohren sein. Der Pilot versucht
Uber das Nachgreifen oder auch leichtes
Losen der A-Leinen die Ohrengrofe so zu
variieren, dass das Schlagen aufhort oder
zumindest nachlasst. Zuséatzlich ist es mog-
lich, mit den Handen oberhalb der Gurt-
zeugkarabiner an die Tragegurte zu fassen,
um so die A-Leinen besser festhalten zu
kdnnen.

Lasst sich der Schirm Uber das Korper-
gewicht nur sehr eingeschrankt steuern, so
kdnnen verschiedene Ursachen vorliegen.

Der Pilot sollte darauf achten, durch das
Drehen der Hiifte einen Oberschenkel und
die entsprechende GesaBseite zu entlasten,
damit der Schirm eine Kurve einleitet. Je
groBer die Ohren, desto geringer ist die
Rollddmpfung des Gleitschirmes und desto
leichter lasst sich der Schirm Uber die Ge-
wichtsverlagerung steuern.



6) Sollten sich die Ohren nicht selbststandig

offnen, gibt es zwei Mdglichkeiten, das
Offnen der eingeklappten Fliigelteile aktiv
zu unterstitzen.

Zunachst versucht der Pilot, nur Gber die
Gewichtsverlagerung (die Bremsen sind
an der Umlenkrolle) das Losen herbeizu-
fhren. Durch die Einleitung der Kurve be-
schleunigt die FligelauBenseite, wodurch
diese starker bzw. schneller umstromt wird
und sich gegebenenfalls 6ffnet.

Reicht die Korpergewichtsverlagerung
nicht aus, kann der Pilot auch einen Brems-
impuls zum Offnen des Ohres setzen. Das
zligige Anziehen und Ldsen der Steuerlei-
ne fiihrt im Regelfall zum Offnen der Kap-
pe. Der Pilot beginnt mit einem kleinen
Bremsimpuls bis etwa auf Schulterhohe.
Reicht das nicht aus, kann er den Vorgang
wiederholen und die Bremse dabei impul-
sartig etwas weiter ziehen.

Die Bremsen darfst du nicht bis zum Stro-
mungsabriss ziehen. Besonders wenn du
den Beschleuniger nicht getreten hast, ist
der Bremsweg bis zum Strdmungsabriss
wegen der angelegten Ohren und des dar-
aus resultierenden erhéhten Anstellwinkels
kirzer.

Hat der Pilot das Mandver beschleunigt
durchgefihrt, so bleibt dieser wahrend der
Bremsinputs etwa 50 % im Speedsystem
stehen, bis die Ohren 6ffnen. Erst wenn
sich die Kappe wieder vollstandig mit Luft
gefullt hat, nimmt der Pilot den Beschleu-
niger vollstandig zuriick. Die Gefahr eines
Strdmungsabrisses wird so geringer.

7)

8)

9)

Kippt der Schirm beim Rollen mit angeleg-
ten Ohren in eine Steilspirale ab, muss der
Pilot das Manover unverziglich ausleiten.

Er fihrt die Hande zu den Umlenkrollen
und [6st gleichzeitig den Beschleuniger.
Die sofortige Korpergewichtsverlagerung
auf die KurvenauBenseite kann die Dreh-
bewegung beenden.

Bleibt der Gleitschirm dennoch in einer
Steilspirale, muss der Pilot diese lber ei-
nen zuséatzlichen Bremseinsatz auf der FIi-
gelauBenseite ausleiten (siehe Kapitel 9.5.3
Steilspirale).

Nach bzw. beim L&sen der A-Leinen kann
der Gleitschirm in einen Sackflug tber-
gehen. Der Pilot muss darauf achten, die
Bremsen beim Freigeben der A-Leinen
vollstandig zu I6sen.

Die Ursache fir einen Sackflug kann aber
auch ein vertrimmter Schirm (Anstellwin-
kelerhéhung aufgrund von verkirzten
Steuerleinen) sein. Der Pilot sollte seinen
Gleitschirm checken (lassen).

Besonders bei hoher klassifizierten Schir-
men muss das Mandver sauber ein- und
ausgeleitet werden. Wegen des kurzen
Steuerweges bis zum Strdmungsabriss
werden die Ohren ausschlieBlich aus dem
vorbeschleunigten Zustand eingeleitet. Zu
impulsives Ziehen der A-Leinen ohne vor-
ausgegangenes Beschleunigen kann einen
Stromungsabriss hervorrufen, weil beim
Einklappen der FliigelauBenseiten der An-
stellwinkel zu grof3 wird.

Je hoher der Schirm klassifiziert ist, desto
schwieriger ist im Regelfall auch das Ma-
nover. Besonders die Ausleitung wird an-
spruchsvoller. Der Schirm kann im Zwei-
felsfall nach dem Losen der A-Leinen nicht
mehr selbststandig die Ohren 6ffnen.
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