rale Ubergehen! Um zu steile Kreise oder
Spiraldrehungen auszuleiten, muss die Au-
Benbremse stark angezogen werden dabei
hohere Zugkraft an der Steuerleine auf-
grund der Zentrifugalkraft beachten.

Sollte der Schirm nicht verlangsamen,
muss zusatzlich die Innenbremse deutlich
nachgelassen werden. Sobald der Schirm
auf die Steuerung reagiert und sich aus der
schnellen Drehung aufrichtet, werden die
Bremsen wieder komplett gedffnet.

Kommt es beim Ubergang in den Nor-
malflug dabei zum Aufstellen der Kappe,
wartet der Pilot bis der Schirm leicht vor
ihn kommt und stoppt das Vorschieen
mit einem Bremsimpuls (siehe 9.4.1 Ni-
cken).

9.5 Abstiegshilfen

Das Beherrschen mindestens einer effektiven
Abstiegshilfe ist Voraussetzung beim Gleit-
schirmfliegen! Das Fliegen in thermischer Luft
kann Gefahren und Turbulenzen mit sich brin-
gen, die der Pilot wenn nétig schnell verlassen
kdnnen sollte. Auch plétzliche Wetterwechsel
oder das Ubersehen ihrer Vorboten kénnen
einen Schnellabstieg erforderlich machen. Um
im Ernstfall nicht eine Stresssituation zu kom-
men, sollte die bevorzugte Abstiegsmethode
so oft wie mdglich trainiert und verinnerlicht
werden!

9.5.1 Ohrenanlegen und beschleunigen

Beim Ohrenanlegen verkleinert der Pilot
die Schirmflache durch das Einklappen der
AuBenflligel. Dabei steigt die Flachenbelas-
tung und das Sinken erhoht sich je nach Ein-
klappgroBe auf etwa 2 bis 3 m/s.

Durch den Widerstand des eingeklappten
Segels und aufgrund der steileren Flugbahn

kommt auch die anstromende Luft steiler von
unten, wodurch sich der Anstellwinkel vergro-
Bert und der Schirm theoretisch langsamer
fliegt. Die Vorwartsgeschwindigkeit nimmt je-
doch wegen der héheren Gewichtsbeladung
nur minimal ab.

O rErr—

Man fliegt mit angelegten Ohren nicht
schneller gegen den Wind! Die Ohren ma-
chen Widerstand! Die Geschwindigkeit des
Gleitschirms lasst sich nur durch das Fliegen
mit Beschleuniger erhdhen!

Effizienter wird das Mandver durch den Ein-
satz des Beschleunigers, mit dem die Anstell-
winkelvergréBerung ausgeglichen und das
Sinken zusatzlich erhoht wird.

Fliegt der Pilot mit Ohren und Beschleuniger
auBerdem enge Kurvenwechsel, kdnnen dabei
auch Sinkwerte bis zu 5 m/s erreicht werden.
Auch in turbulenter Luft ist dies ein sehr siche-
rer und stabiler Flugzustand.

Abb. 9.19: Flugzustand mit angelegten Ohren
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Abb. 9.20: Ideale Abstiegshilfe: Angelegte Ohren mit Betatigung des Beschleunigers

Der Vorteil dieser Abstiegshilfe ist, dass der
Flugweg weiter geradeaus geht und man sich
mit verstarktem Sinken von Gefahrenberei-
chen entfernen kann, auch wenn dabei keine
Spitzenwerte der Sinkrate erreicht werden.
Daflr ist das Manover einfach einzuleiten und
auch Uber eine langere Zeitdauer leicht zu
halten.

9.5.1.1 Einleitung

Um das Manover Ohrenanlegen einzuleiten,
nimmt der Pilot die Bremsgriffe zuerst lang
in die Hand, das heil3t er greift sie unten in
der Steuerschlaufe, um beim Herunterziehen
der A-Leinen den kompletten Leerweg der

Bremsleinen zur Verfligung zu haben und
den Schirm nicht gleichzeitig anzubremsen.
Dann sucht er sich auf jeder Seite die duBere
A-Leine und greift diese mit den Bremsgriffen
in der Hand so hoch wie mdglich tGber dem
Leinenschloss. Mit einem leichten Impuls
werden die Leinen nach auBen unten herun-
tergezogen, bis die Arme seitlich neben dem
Korper angewinkelt sind. Dabei sollten die Fli-
gelenden einklappen und sich an das Unter-
segel anlegen, wobei die Einklapptiefe durch
den Ansatzpunkt der nachsten A-Leine be-
grenzt wird.

Die Steuerung mit angelegten Ohren erfolgt
nur Uber die Verlagerung des Korpergewichts,
worauf der flaichenverkleinerte Schirm aber



gut reagiert, weil er durch den verringerten
Randwiderstand der eingeklappten Fligelen-
den agiler um die Langs- und Querachse ist.

Wird der Beschleuniger zu den angelegten
Ohren aktiviert, kann ruhig bis zum Vollgas
geflogen werden, um den Sinkwert zu stei-
gern. AuBerdem kann der Pilot jetzt noch das
Sinken von steilen Kurven nutzen. Dabei fliegt
er dhnliche Kurvenwechsel wie beim Rollen,
wobei das Korpergewicht beim Pendeln un-
ter den Schirm kurz vor dem tiefsten Punkt
von einer Seite direkt auf die andere verlagert
wird.

Zur Vorbereitung des Manovers sollte sich der
Pilot die erste Stufe des Beschleunigers an den
FuB richten und die duBere A-Leine jeder Seite
greifen. Die Einleitung der Ohren und die Be-
tatigung des Beschleunigers sollten generell
zeitnah erfolgen, um Anstellwinkelverande-
rungen der Kappe zu minimieren!

Es ist moglich, zuerst die Ohren anzulegen
und dann zu beschleunigen, wobei die An-
stellwinkelvergroBerung durch das Anlegen
der Ohren zu beachten ist. Diese kann sich
gerade in thermischen Bedingungen oder bei
sehr groBBen Ohren (Schirme mit jeweils nur
zwei A-Stammleinen) verstarken. Um dies zu
vermeiden, kann es hilfreich sein, zuerst leicht
zu beschleunigen (z.B. Treten der ersten Stufe)
und danach die Ohren einzuklappen. Durch
den verkleinerten Anstellwinkel stellt sich die
Kappe kaum auf und auch die Ohren lassen
sich mit einem geringeren Kraftaufwand ein-
leiten. In sehr turbulenten Bedingungen ist
dabei aber die hohere Klappanfalligkeit des
beschleunigten Profils zu beachten!

Generell ist es vor dem Trainieren der angeleg-
ten Ohren wichtig, dass sich der Pilot tUber die
richtigen Leinen vergewissert und seinen Tra-
gegurt kennt. Fast alle heutigen Gerdte haben
geteilte A-Tragegurte, was das Einleiten des
Mandvers erleichtert. Zudem sind mittlerwei-

le in den Kategorien A und B haufig Markie-
rungen an den duBeren A-Leinen angebracht
oder sogar Hilfsmittel wie Gurtschlaufen, ver-
langerte Tragegurte oder mit Klett abgeteilte
Leinen.

Bei Schirmen mit nur jeweils zwei A-Stamm-
leinen sollte auf die EinklappgroBe geachtet
werden. Wird sehr hoch in die Leinen gegrif-
fen, werden die Ohren sehr grof3 und es sollte
aufgrund des deutlich erhohten Anstellwinkels
auf jeden Fall beschleunigt werden, um den
Flugzustand zu stabilisieren.

Des weiteren sollte ein Beschleunigungssys-
tem gewahlt werden, das ohne die Zuhilfe-
nahme der Hande aktiviert werden kann. Bei
Sitzgurten empfiehlt sich ein zweistufiger Be-
schleuniger, dessen erste Stufe in Form einer
Schlaufe nach vorne gebogen ist und somit
nicht mit dem Wind nach hinten unter das
Sitzbrett wehen kann.

9.5.1.2 Ausleitung

Zum Beenden des Manovers werden der Be-
schleuniger langsam zurliick genommen und
dabei die Ohren gedffnet, indem die duBeren
A-Leinen losgelassen werden. Das gleichzei-
tige Offnen der Ohren wihrend des Nach-
lassens des Beschleunigers soll ein starkeres
Aufstellen der Kappe verhindern. Sind die Oh-
ren offen, wird auch spatestens dann der Be-
schleuniger vollig deaktiviert.

Je nach Gerat ist es mdglich, dass die Ohren
nicht selbststandig 6ffnen und der Pilot sie
aktiv ausleiten muss. Eine Moglichkeit ist die
Verlagerung des Kdrpergewichts von einer auf
die andere Seite, wobei die Ohren durch die
Druckverteilung in der Kappe nacheinander
aufklappen. Schneller ist jedoch die Auslei-
tung Uber dosiertes Anbremsen des Schirms.
Da der Anstellwinkel durch die Ohren aber
schon vergroBert ist, darf dieser Bremsimpuls
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nicht zu tief und lange gehalten werden und
sollte wechselseitig erfolgen!

Sind die Ohren geoffnet, greift der Pilot die
Steuerleinen wieder in der normalen Griff-
haltung.

9.5.1.3 Fehlermdglichkeiten

* Geht der Zug an den Leinen ungewdhnlich
schwer oder zeigt die Kappe eine eigenar-
tige Verformung, ist es mdglich dass die
falschen Leinen herunter gezogen wer-
den! Dies kann passieren, wenn der Pilot
die Leinenebenen von hinten zu zahlen
beginnt oder beispielsweise die auBers-
ten Leinen der Kappe sucht und damit die
Stabiloleinen greift. Falsche Leinen sollten
sofort wieder freigegeben werden!

» Sinkt der Schirm kaum merklich oder fan-
gen die Ohren an zu schlagen und sind
schwer zu halten, ist ggf. die Einklapptiefe
nicht ausreichend. Durch ein Strecken der
Arme nach auBen kann versucht werden,
die Leinen nachzufassen und damit mehr
Segel einzuholen, um die Ohren zu vergro-
Bern.

« Vorsicht: Verlagert der Pilot beim Kur-
venfliegen mit angelegten Ohren und Be-
schleuniger das Kérpergewicht zu extrem
oder bleibt bei Kreisen zu lange auf der
Innenseite, kann der Schirm wie bei der
Steilspirale auf die Nase gehen. Bleibt der
Pilot passiv, kann daraus ein dynamisches,
schnelles Wegdrehen mit hoher Fliehkraft
entstehen! In diesem Fall sofort das Kor-
pergewicht aus der Kurveninnenseite neh-
men, aus dem Beschleuniger gehen und
ggf. die Ohren 6ffnen und auBen gegen-
steuern, bis die Drehung stoppt.

Vorsicht: Bremst der Pilot zu stark und lan-
ge an, um angelegte Ohren auszuleiten,
steigt die Gefahr eines Stromungsabrisses!
Dies ist auch besonders zu beachten, wenn
mit den Ohren sehr viel Flache eingeklappt
ist und der Schirm ohnehin schon mit ei-
nem groBen Anstellwinkel fliegt. Daher
mussen die Steuerleinen dosiert eingesetzt
werden; auBerdem empfiehlt sich bei der
Ausleitung groBer Ohren ein wechselseiti-
ges Anbremsen zum Offnen!

Abb. 9.21:

Videobeispiel: Ohrenanle-
gen mit Beschleuniger und
leichtem Rollen als Abstiegs-
hilfe. Der Pilot verwendet
hierbei die Variante, den
Schirm zuerst leicht zu be-
schleunigen und dann die
Ohren anzulegen, um ein

starkeres Aufstellen der Kappe zu vermeiden. (Video:
Glidezeit)

Abb. 9.22: Zur Erhéhung des Sinkwerts kdnnen nun

noch Kurvenwechsel mit Kérpergewicht geflogen

werden.



