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Zum Umgang mit dem Flachenfallschirm

(und viel Spaft dabei )
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Aerodynamik des Flachenfallschirms

Otto Lilienthal stellte einst fest:

Wenn Végel im Gleitflug dahinschweben kénnen ohne dabei ihre Fligel zu bewegen, dann muss es
eine Kraft in der Luft geben, welche die Vdgel nutzen und von der wir Menschen noch nichts wissen.

Daraufhin untersuchte er den Vogelfligel ndher und entdeckte ein Auftrieb erzeugendes Profil,

welches wir Springer (stark vereinfacht) heute noch nutzen...

Das Tragflachenprofil:

( Querschnitt durch einen Flachenfallschirm )

Wie dieses Tragflachenprofil funktioniert, erfahrst Du in Deinem Aerodynamikunterricht! Auf jeden Fall aber
wirst Du in Zukunft mit solch einem Profil in Form eines Flachenfallschirms durch die Luft fliegen.

Der Flachenfallschirm gleitet dabei aufgrund seiner schragen Trimmung gleichzeitig nach vorne und nach
unten. Du bewegst Dich mit ca. 30 km/h vorwarts und sinkst etwa 3m/s. Durch die Steuerleinen hast Du die
Kontrolle tber die Flugrichtung.

Da Du frei Uber der Erde schwebst, musst Du zusétzlich zur Steuerung noch den Wind und die natlrliche
Abdrift berlicksichtigen (siehe Unterricht Flugplan und Windbesprechung). Gleichzeitig bewegt sich Dein
Fallschirm wie ein Luftfahrzeug durch den Raum und Du musst aufpassen, damit gentigend Abstand
zwischen Dir und den anderen Springern verbleibt.

Wie Du Dich verhalten sollst und wie Du Deinen Fallschirm landest, erfahrst und Ubst Du wahrend der
Unterrichtungen.

Auf den folgenden Seiten bekommst Du jetzt noch ein paar kleine Anmerkungen zum Flugverhalten Deines
Flachengleitfallschirms.
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Flugverhalten des Flachenfallschirms

Zunéchst ein paar Bemerkungen zur Abhangigkeit der Schirmfahrt von der Windgeschwindigkeit:

volle Fahrt | volle Fahrt | halbe Bremse | volle Bremse
Windstille
10 m/sec 10 m/sec S m/sec 0 m/sec
> Y,
10 mysec /me_] 5 m/sec 0 m/sec
—— > — >
volle Fahrt volle Fahrt halbe Bremse volle Bremse
< Windgeschwindigkeit 5 m/sec
10 m/sec 10 mysec W 5 m/sec 0 m/sec
§ m/sec 15 m/sec 0 m/sec § m/set
— L) 0 <
volle Fahrt volle Fahrt halbe Bremse volle Bremse
< Windgeschwindigkeit 10 m/sec
10 m/sec 10 m/sec 5 m/sec 0 msec
20 m/sec 5 m/sec
0 m/sec P 10 m/sec
0 < <3 - Gwaaiciran

Zusammenhang zwischen Windgeschwindigkeit, Schirmvortriebsgeschwindigkeit und der Geschwindigkeit

Gber Grund (Quelle DFV).
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Flugverhalten des Flachenfallschirms

Hat sich mein Fallschirm ged6ffnet, dann mache ich zuerst die gelernten KontrollmaBnahmen, wie sie im
Unterricht besprochen und geiibt wurden. Danach fliege ich den Schirm zu Boden.

Grundsatzlich ist es sehr einfach, einen Flachenfallschirm zu fliegen. Die Flache tragt mein Gewicht
Uber die Fangleinen und das Gurtzeug. Ich sinke geméachlich zu Boden und steuere den Fliigel in die
gewunschte Richtung. Zur Landung bremse ich den Schirm ab und laufe ein paar wenige Schritte
aus...!

Noch Fragen? ... ©

Naturlich steckt zwischen dieser einfachen Beschreibung und der perfekten Ziellandung etwas
mehr Detail, als es zunachst den Anschein haben mag! Dennoch ist das alles kein Hexenwerk und
ich kann das alsbald lernen. Dabei bestimmen meine Steuertaktik, meine Flugmandéver und meine
Flugnavigation, wohin ich eigentlich fliege.

Deshalb ist es fur mich zum Fallschirmfliegen von nun an wichtig, mich immer wieder zum Boden hin
zu orientieren. Dadurch kann ich erstens die eigene Position bestimmen und zweitens die von
mir gewlnschte Richtung einschlagen. Dabei darf ich jedoch zu keiner Zeit auBer Acht lassen,
dass ich Pilot eines Fallschirms bin und den Luftraum parallel beobachten und mit anderen teilen
muss.

Prinzipiell lassen sich dazu dann die gangigsten Flugzustande so beschreiben:
01. volle Fahrt

Fihre ich die Steuerleinen an den Steuerschlaufen bis ganz nach oben (fast gestreckte Arme),
nehme ich volle Fahrt auf.

02. Kurvenflug

Ziehe ich eine Steuerleine einseitig nach unten, dann steuert der Schirm in die besagte
Richtung. Der Schirm bleibt so lange im Kurvenflug, wie ich die Steuerleine gezogen halte. Um
wieder gerade aus zu fliegen muss ich die gezogene Steuerleine wieder zurlick in die
symmetrische Ausgangsstellung bringen.

Je weiter ich die Steuerleine zum Kurvenflug nach unten ziehe, desto steiler und schneller geht der Schirmin die
Kurve. Je schneller ich die Steuerleine nach unten ziehe, desto aggressiver geht der Schirm in die
Kurve.

Langsame Kurven benétigen wenig Héhe. Steile Kurven verbrauchen viel Hohe. Steilspiralen bauen
regelrecht H6he ab. Eine Landung wéhrend einer Kurve ist absolut zu vermeiden und unsinnig,
da das seitliche Auftreffen auf den Boden ganz sicher Verletzungen verursachen wird.
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03. Bremsen

Schdn dass mein Fallschirm so etwas kann! Ziehe ich hierzu beide Steuerleinen symmetrisch (Hande
allzeit parallel zum Horizont) bis nach unten durch (fast gestreckte Arme), dann bremse ich den Schirm bis
zum volligen Stillstand ab. Dieses Bremsen benutze ich spatestens zur eigentlichen Landung meines
Fallschirms.

Da das Bremsen mit den Steuerleinen allerdings eine flieBende Bewegung ist, gibt es keine festgelegte
Bremsenstellung, die zu jeder Situation allgemeingultig passt.

Grundsétzlich ist deshalb jede Bremsenstellung méglich, so dass ich nur zu 1/4 '/, oder ¥/, gebremst fliegen
kann. Allerdings halt der Bremseffekt nur so lange an, wie der Schirm auch Vorwartsenergie hat.

Ist durch das Bremsen die Vorwartsfahrt vermindert oder gar ganz abgebaut, fehlt es an notwendiger
Luftstrémung um den Schirm herum. Der Schirm beginnt
durchzusacken bzw. steiler zu sinken.

Ziel ist es daher den Schirm, wann immer méglich, unter { \\;“ﬂ\)
Fahrt zu haben. Kurz vor dem Aufsetzen wird er dann von N\ e
s . o \ Vo
mir im abgestimmten Timing voll durchgebremst. ,/

\

04. Pendeleffekt

Lasse ich bei einem voll gebremsten Schirm die Steuerleinen abrupt nach oben, dann schnellt der Fliigel
zur vollen Fahrt nach vorn und unten. Mein Kérper wird dadurch ebenfalls nach unten beschleumgt und
pendelt -zunachst unkontrollierbar - hinterher.

In ausreichender Hohe ist dieses Flugmandver eine lustige Sache, in
Bodennahe jedoch sehr geféhrlich.

Wechsle ich zudem bei voll durchgezogener Steuerleine abrupt von einer
Seite zur anderen, dann kann sich mein Schirm gar bis hin zum
Kontrollverlust aufschaukeln oder sich gar selbst Gber mir eindrehen.

Ziel ist es deshalb, den Fallschirm geflihlvoll aber bestimmt zu steuern
und alle Flugmandéver vorausschauend und weich ineinander tGbergehen
zu lassen.

Boden !

05. Stromungsabriss (Stall)

Ziehe ich meine beiden Steuerleinen voll durch so erreiche ich irgendwann einen Punkt (ca. Beckenhdhe)
an dem mein Schirm Gberbremst ist und er fir die umstrdmende Luft einen zu groBen Widerstand darstellt.
Die Luftstrémung verfllichtigt sich dann von der Oberseite des Fallschirms und dieser verliert somit einen
groBen Teil seiner Tragféhigkeit. Dieser Effekt wird als Stall bezeichnet und ist eine natirliche Erscheinung
in der Aerodynamik. Im Grunde genommen brauche ich diesen Effekt sogar im Zusammenspiel zur
Landung.

Zwar kann mir ein Stall mit meinem groBen und gutmtig eingestellten Schulungshauptschirm eigentlich gar
nicht erst passieren, aber eventuell mit meinem etwas aggressiveren Reservefallschirm, fir den Fall dass
ich diesen irgendwann einmal benutzen muss.

Vom Gefihl her spire ich dann ein nach hinten Kippen, so als ob ich mich aus dem Stand rickwarts auf
den Hintern fallen lieBe. Deshalb sollte ich mir bei jeder Kappenfunktionskontrolle auch immer wieder mein
Gefuhl fir den individuellen Stallpunkt erfliegen. Spatestens dann weil3 ich auch, wie weit ich die
Steuerleinen maximal zum Bremsen durchziehen kann bzw. sollte.

Dabei soll man seinen Schirm in Bodennahe niemals (berstallen. ) "
Dennoch brauche ich das Gefiihl um den Stallpunkt, da bis dahin und ) 2
sogar noch kurz danach, die gr6Btmébgliche Bremswirkung des
Fallschirms erreicht ist. Eine normale Landung ist demnach immer
ein kontrollierter, dynamisch eingesetzter Stallmoment.
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06. Flug mit Wind

Wenn ich mit Wind fliege, dann addiert sich zu meiner Eigengeschwindigkeit der Riickenwind hinzu.
Ich bin sehr schnell Giber Grund, habe aber auch eine verhaltnismaBig groBe Reichweite in diese Richtung
und sinke mit einer flachen Neigung der Flugbahn zum Horizont.

07. Flug quer zum Wind

Fliege ich quer zum Wind, so bemerke ich eine seitliche Abdrift. Diese Abdrift kann ich mir zunutze
machen und mich bewusst in eine gewinschte Richtung treiben lassen. Mdchte ich die Abdrift
beeinflussen, so muss ich mit dem Schirm gegen die Drift (vor-)halten damit sie sich nicht auf meinen
gewiinschten Weg auswirkt.

08. Flug gegen den Wind

Gegen den Wind habe ich die geringste Geschwindigkeit Gber Grund. Ich sinke mit einer
verhaltnisméaBig steilen Flugbahn. Bei starkem Wind kann es sogar passieren, dass ich nur noch
sparlich bis gar nicht mehr gegen den Wind vorankomme und senkrecht sinke. Deshalb darf ich bei
maBigem Wind auch nie zu weit hinter meine Landezone fliegen, da ich sonst Gefahr laufe, diese nicht
mehr zu erreichen.

Bei wenig Wind hingegen lauft der Schirm besser gegen diesen vorwarts. Wenn ich jetzt allerdings
wieder zu friih in meinen Endanflug einkurve, GberschieBe ich eventuell die Landezone. Deshalb ist fur
eine souverane Punktlandung am Ende etwas Ubung und Erfahrung notwendig. Es gilt daher fir Anfanger
erstmal die Devise: Linie vor Punkt.

Fliege ich zudem im Endanflug meinen Schirm gerade gegen den Wind, so neigt er aufgrund diverser
Lufteinfliisse in Bodenndhe dazu, manchmal aus der Richtung zu gleiten. Will ich also gegen den Wind
bleiben, so muss ich dieses Ausbrechen schnell und direkt ausgleichen, indem ich die
gegenlberliegende Steuerleine kurz anziehe und gleich wieder nach oben lasse. Je schneller ich reagiere,
desto weniger muss ich die Steuerleine einsetzen.

09. Achter-Schlage

Will ich meine Position, tber der ich mich gerade befinde, halten, so kann ich mittels Achter-Schlédgen
durch die Luft kreuzen. Dadurch wird es mdglich, immer wieder dieselbe Stelle lber Grund
anzufliegen ohne unkontrolliert abzudriften. Natlrlich verliere ich bei jedem Achter-Schlag weiterhin an
Flughdhe.

Das Achter-Schlag Flugmandéver kann ich des Weiteren auch gezielt im Landeanflug einsetzen, um
mich bspw. fir den Endanflug exakt zu positionieren. Im Endanflug selbst kann ich zusatzlich noch den
weniger dynamischen Achter-Schlag, den sogenannten S-Schlag einsetzen.

Diesen S-Schlag kann ich immer dann benutzen, wenn ich Gber die Landezone hinauszuschieBen drohe
und gezielt Hohe abbauen muss. Allerdings muss ich im Endanflug meine Kappe immer grob in
Richtung Ziel halten und darf keinen Pendler oder gar eine Drehung forcieren. Den gew(inschten
Landepunkt sollte ich dabei immer im Auge behalten, wahrend ich jeder Zeit in der Lage sein sollte,
wieder gegen den Wind zu steuern.

Da Achterschlage bzw. S-Schlage aber auch Flugraum in Anspruch nehmen, sind sie nur geeignet, wenn
dieser Uberprift und frei ist und sich somit keine anderen Fallschirmkappen neben oder unter mir befinden.

10. Landung

Will ich meinen Flachenschirm sinnvoll landen, so muss ich zun&chst folgende Prioritdten einhalten:

1. Schirm direkt Gber mir - 2. auf freies Geldnde zu - 3. bremsen vor dem Aufsetzen, notfalls Abrollen
bzw. wenn noétig ausrutschen - 4. gegen den Wind landen ... und damit ist eigentlich alles Wichtige
gesagt.

Habe ich richtig gesteuert, dann sollte ich mir auch den Luxus erlauben, gegen den Wind zu landen.
Gegen den Wind habe ich nebenbei auch den Vorteil der geringsten Geschwindigkeit Gber Grund und
das Aufsetzen fallt mir leichter. Grundsétzlich heiBt das jetzt allerdings nicht, dass man nicht auch mit dem
oder quer zum Wind sinnvoll landen kann. Trotzdem lautet die generelle Spielregel in 100m Uber Grund
maoglichst gegen den Wind zu stehen und gerade auf die Landezone zuzufliegen.

Ich halte dann meinen Schirm in der Richtung und fliege volle Fahrt Richtung Landestelle. In 5-3m Uber
dem Boden ziehe ich die Steuerleinen symmetrisch durch. Zuerst etwas weicher bis zur Schulter,
dann etwas kraftiger bis zur Hifte. Das Durchziehen soll gefihlvoll und stetig erfolgen, die Hande
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bleiben parallel zum Horizont. Dieses bewusste Abfangen zur Landung bezeichnen wir Springer dann
als Flare. Er soll sportlich dynamisch, nicht zu hektisch bzw. nicht zu abrupt erfolgen.

Grundsétzlich gilt: Unmittelbar vor dem Aufsetzen soll der Schirm aus voller Fahrt ganzlich durchgebremst
werden. Zum Timing kann man sagen: Kommt der Boden im letzten Moment sehr schnell auf mich zu,
ziehe ich auch schneller werdend voll durch. Bewegt sich der Boden insgesamt langsam auf mich zu,
dann ziehe ich entsprechend langsamer durch, mache eventuell sogar eine Pause und somit einen
Stufenflare. Auf jeden Fall aber versuche ich vor Bodenberiihrung voll durchgebremst zu sein.

Beim Flareprozess flacht dann im ersten Moment die Flugbahn des Schirmes etwas ab, dann schwebt
er zum Boden hin aus und ich setze auf. Die verbleibende Vorwéartsbewegung des Fluges laufe ich
gezielt mit aus. Mein Flare- bzw. Bremsvorgang lauft dabei parallel zum Aufsetzen und Auslaufen
unbeirrt weiter.

Zusatzlich ist es nltzlich zu wissen, dass ein ruckartiges DurchreiBen der Steuerleinen aufgrund der
Gewichtsunterschiede zwischen mir und der Fallschirmkappe nicht zum Flaren geeignet ist. Ein
ruckartiges Durchbremsen fihrt hier eher zu einem dynamischen Stall, da mein Kérper im Verhaltnis zur
Kappe viel zu heftig nach vorne schwingt und dabei den Schirm Uber die Fangleinen Richtung Stallflug
zerrt.

Ziel ist es deshalb, rechtzeitig und geflihlvoll zu bremsen und trotzdem die volle Bremsleistung zu nutzen.
Habe ich mich verbremst, so gilt es je nach verbleibender Héhe verschiedene Dinge zu beachten.
Was bei nicht so geglickten Flares oder Landungen zu tun ist, wird im Unterricht ,Verhalten in
besonderen Féllen" gelehrt

11. Steuerung

Schnelle Drehungen funktionieren aus voller Fahrt mit vollem Steuerimpuls auf die gewlinschte
Seite.

Langsame Drehungen kann ich aus voller Fahrt mit halbem Steuerimpuls auf die gewlinschte Seite
machen.

Langsame Drehungen kénnen aber auch aus halber Bremse mit vollem Steuerimpuls auf die
gewlinschte Seite erfolgen.

Indirekt kénnen Drehungen aus halb oder voll gebremstem Zustand durch Hochlassen der
gegeniberliegenden Steuerleine geflogen werden. Je nach Steuerimpuls kann ich somit je nach Wunsch
eine schnelle oder langsame bzw. eine steile oder flache Drehung einleiten.

Je weiter ich allerdings die beiden Steuerleinen beim Steuern nach unten ziehe, desto mehr verliere
ich Vorwartsfahrt und somit notwendige Luftstrémung am Schirm. Deshalb muss ich immer aufpassen,
dass ich in tiefer Bremse keinen Stall bzw. einseitigen Stall verursache. Allgemein sollte ich daher immer
die Absicht verfolgen, nach jedem Steuermandéver wieder volle bzw. mindestens 3% Fahrt
aufzunehmen.

Was die Steuerung angeht, so kann man sagen, dass es in diesem Bereich immer etwas zum
Dazulernen geben wird und sich die eigene Steuertaktik immer auf den selbst gemachten Erfahrungen und
den Windbedingungen begriindet. Ziel ist es, die physikalischen Grenzen dabei nicht zu lberschreiten
und geféhrlich zu steuern. Jetzt zu Anfang helfen mir mein prinzipieller Flugplan und die Windbesprechung
des Bodenlehrers. Zusatzlich hilft mir auch das Wissen Uber die Flugbewegungen Uber Grund bei
verschiedenen Windsituationen und Bremsenstellungen (siehe Grafiken).
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12. Tipps und Tricks

Weht der Wind lber Objekte hinweg (bspw. Baumreihen, Waldgebiete, Gebaude), dann bildet sich
hinter diesen Objekten eine vom Wind abgewandte Seite. Im diesem Bereich (auch Leebereich
bzw. Lee genannt) kommt es zu Verwirbelungen der Luft, in denen ein Schirm erfahrungsgemas
durchsacken wird. Daher sollte ich solche Bereiche méglichst vermeiden oder andernfalls vor dem Aufsetzen
prinzipiell einen Landefall zur Landung mit einplanen. Fliege ich wie auch immer unabsichtlich in einen solchen
Bereich, so sollte ich meinen Schirm zun&chst halb anbremsen, um dann zur unmittelbaren Landung voll
durchzubremsen. Insgesamt ist aber trotzdem mit einer harten Landung zu rechnen.

In Turbulenzen kommt es vor, dass mein Schirm ,nervis” reagiert und anfangt zu ritteln bzw. (wie wir
Fallschirmspringer sagen) zu ,pumpen®. Wenn ich in einer solchen Situation halb anbremse, erhdhe ich
kurzzeitig den Staudruck innerhalb der Fallschirmkappe und fliege deshalb stabiler. Nach der
Turbulenz lasse ich den Schirm dann gefiihlvoll wieder in die volle Fahrt Gbergehen.

Bremse ich bei starkem Wind zu weit durch, fliege ich mdglicherweise durch die starke Drift riickwarts und falle bei
der Landung auf den Hintern oder gar den Rilcken. Das ist so gesehen nicht gut und deshalb sollte ich
bei starkem Wind meinen Flare so abstimmen, dass ich im Durchbremsen nicht rlickwarts getrieben
werde.

Fallschirme durchfliegen im sprichwértlichsten Sinne die Luft. Sie zerteilen diese an ihrer Nase und
hinterlassen dann am Schwanz fir kurze Zeit verwirbelte Luft auf ihrer geflogenen Bahn. Diese so
genannte Wirbelschleppe ist erstens sehr turbulent und zweitens fiir das menschliche Auge
unsichtbar. Sie kann sozusagen nur in der eigenen Vorstellung erahnt bzw. ,gesehen" werden. Und
so sollte ich niemals direkt hinter einem anderen Fallschirm her fliegen oder unmittelbar dessen
Flugbahn folgen bzw. diese kreuzen. Speziell im Endanflug sind dies sehr wichtige Regeln.

Durchfliege ich dennoch zuféllig eine solche Wirbelschleppe, reagiere ich wie bei turbulenter Luft und
versuche aus diesem Bereich heraus zu fliegen. Am besten gebremst, weich und indirekt steuern.

Im Luftraum versuche ich sténdig hellwach und aufmerksam zu sein und durch sténdige Sichtkontrolle den
Luftverkehr einzuschéatzen. Ziel ist es, eine ,Luftblase" von 100m Durchmesser um mich herum frei
von anderen Fallschirmen zu halten. Defensives Fliegen ohne die Anderen zu geféhrden ist oberstes
Gebot fir alle.

Natirlich gibt es in der Luft keine markierten Strassen und zudem bewegen sich alle frei im Raum.
Ich selbst fliege vorwarts und sinke gleichzeitig. Dazu besteht ein Zeitlimit, denn irgendwann bin ich in
Bodennahe und muss landen. AuBerdem wollen alle Springer nach Hause auf dieselbe Landewiese.
Das bedeutet letztendlich, dass der Luftraum auch schon mal enger sein kann, je ndher ich der Landung
bin.

Darum ist es enorm wichtig, dass ich wahrend des ganzen Fluges eine so genannte Staffelung einhalte.
Zuséatzlich schatze ich zur Landung noch sinnvoll ab, wer gerade mit dem einkurven auf die
Landewiese dran ist. Wird es eng, dann muss ich aufpassen und parallel versetzt mit meinem
Springerkollegen einfliegen. Defensives Fliegen unter Vermeidung eines jeglichen Kollisionsrisikos ist hierbei
Trumpf. Man nennt das auch: ,Die Landezone sinnvoll ausnutzen®. Die Landewiese ist ohnehin groB3 genug,
um grundséatzlich mit mehreren Springern gleichzeitig landen zu kénnen. Dennoch muss mein gesunder
Menschenverstand mitsteuern und notfalls muss ich selbststandig improvisieren.

Werde ich im Endanflug geschnitten, dann versuche ich durch halbe Bremse und eventuell indirektes
Wegsteuern aus der Gefahrenzone zu fliegen. Gleichzeitig mache ich es mir zueigen, nie mit voller Fahrt
von hinten auf einen gebremsten Schirm aufzufahren.

Manchmal kann es passieren, dass ich meinen urspriinglichen Flugplan komplett aufgeben muss, damit ich
rechtzeitig zu einer alternativen Landezone fliegen kann. Das ist insbesondere dann sinnvoll, wenn ich das
eindeutige Geflihl habe ich schaffe meine geplante Landezone nicht bzw. nicht mehr. Erst recht gilt
dies, wenn ein offensichtlich zu groBes Hindernisgebiet (bspw. Waldgebiet) zwischen mir und meiner
Landezone liegt oder sich mein Schirm aufgrund des Windes nicht dorthin steuern lasst, wohin ich ihn
gerne hatte.

Unter 400m Flughdhe befinde ich mich im Landeanflug und sollte somit auf Steilspiralen verzichten.
Steilspiralen lassen zudem den Offnungsautomat im Glauben, ich hatte ein Problem und er feuert
moglicherweise meine Reserve dazu. In einem solchen besonderen Fall verfahre ich gemaB dem
Unterricht Gber Doppeléffnungen.
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Musste ich meinen Hauptschirm abtrennen und meinen Reservefallschirm benutzen, dann befinde ich
mich grundsétzlich in der gleichen Flugsituation. Wahrscheinlich ist die Resthdhe tGber Grund dennoch
etwas geringer und somit die Zeit bis zum Aufsetzen kirzer. Insgesamt ist mein Reservefallschirm in
seiner Sinkgeschwindigkeit auch etwas zigiger. Durch dieses schnellere Fliegen reagiert die Reserve
deshalb erwartungsgeman etwas sportlicher als der Hauptschirm. Durch die kleinere Flache besteht
ebenfalls die Mdglichkeit, dass der Stallpunkt schneller erreicht ist, als beim groBen Hauptschirm.
Deshalb muss ich jetzt zuséatzlich auf dieses Detail beim Landen mit der Reserve achten. Habe ich noch
ausreichend Hoéhe, kann ich mir mit einer Kappenfunktionskontrolle das Gefihl fir den Stallpunkt
der Reserve erfliegen. Auf jeden Fall aber sollte ich prinzipiell einen Landefall bei der Landung mit
einplanen und diesen dann auch ausfihren.

Lande ich auBerhalb des Flugplatzes, dann fehlt mir das Lande-T um die genaue Landerichtung zu
bestimmen. Entweder versuche ich jetzt meine Landerichtung entsprechend der Windbesprechung zum
Flugplatz in Bezug zu bringen oder ich versuche die Richtung, in die der Schirm am langsamsten zu
fliegen scheint, als meine Landerichtung einzuhalten. Zuséatzlich verrdt mir meine Abdrift die
Windrichtung und somit kann ich ermitteln in welche Richtung ich in hindernisfreies Gelande landen sollte.

Bin ich aufgrund eines Steuerleinenproblems gezwungen, mit den hinteren Tragegurten meines
Fallschirms zu steuern, dann muss ich zumindest bei der Landung darauf achten, dass mein
Bremsmandver den Fallschirm nicht Uberstallt. Der Grund besteht darin, dass ich mit den Tragegurten
mehr Leinen und somit mehr Fallschirmstoff nach unten ziehe. Der verfrihte Stall ist deshalb sehr
wahrscheinlich. Den Stallpunkt kann ich mir dazu aber in ausreichender Hohe erfliegen. Notfalls nur
anbremsen und einen Landefall machen.

Unter 100m Flughdhe verlasse ich mich nur noch auf mein AugenmaR. Ich orientiere mich am Boden
der vor mir liegt und achte gleichzeitig auf meine Richtung gegen den Wind. Ich fahre mit voller Fahrt
und lasse dabei den Luftraum nicht unbeobachtet. In 20m Flughéhe schlieBe ich die Beine und
konzentriere mich auf den Zeitpunkt des Flarens. In der Regel ziehe ich die Steuerleinen dann in 5-3m
Flughdhe vollstéandig durch.

13. Verkehrsregeln

Oberste Regeln sind: Kollisionen unbedingt vermeiden und nix gefahrliches machen, Héhe im Auge
behalten.

Da jeder Springer seinen eigenen Flugplan hat, lassen sich Wegekreuzungen im Raum schwer
vorhersehen. Daher muss ich versuchen, aus den Flugbewegungen der Springer in meiner Nahe zu
Jlesen". Gleichzeitig sollte ich eindeutige Flugmandver machen, damit auch meine Absichten fir Andere
klar erkennbar sind. Dies ist, bspw. bei sich drehenden Fallschirmen, nicht immer leicht.

Aus diesem Grund mache ich selbst keine Uberstiirzten Kursédnderungen oder fiihre mich wie ein radikaler
Flugrowdy auf.

Als Vorfahrtsregel besteht prinzipiell rechts vor links. Das hei3t dem von rechts Kommenden wird Vorfahrt
eingerdumt. Dabei kann es vorkommen, dass nach links Ausweichen die sinnvollere Richtung ist.
Dabei immer Augen auf. Fliege ich direkt auf einen Anderen zu, dann weiche ich ziigig und ausreichend nach
rechts aus.

Der Tiefere hat Vorfahrt. Somit muss ich dem Springer unter mir Vorfahrt gewdhren und sein
Landeanflugplan dbertrumpft dabei eventuell meine eigenen Plane. Andererseits darf ich diese
Vorfahrtsregel nicht missbrauchen, indem ich mich durch Steilspiralen (so genanntes ,Runterkurbeln”)
bewusst unter bzw. vor einen anderen Springer setze.

Kommt es vor, dass ich einen gebremsten Schirm Uberhole, dann wird in der Luft grundsétzlich
rechts Gberholt. Das Gleiche gilt, wenn ich mit meinem schnelleren Schirm an einem langsameren
Schirm vorbei fliege (wobei der Geschwindigkeitsunterschied je nach Zustand variiert).
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14. Sicherheitsregeln

Fast schon logisch erscheint nun die Regel, dass alle nicht nur gegen den Wind, sondern auch in
die gleiche Richtung landen sollen. Die Richtung wird deshalb immer durch das Lande-T vorgegeben. Dabei
muss ich beachten, dass der Windsack ein Windrichtungsanzeiger und das Lande-T ein Landerichtungsanzeiger ist.
Diese Hilfen sind nicht nur vorteilhaft zum entspannten Aufsetzen, sondern verhindern auch, dass der Eine
den Anderen schneidet oder alle in Bodenndhe kreuz und quer fliegen.

Sollte der Windsack aus irgendeinem Grund einmal etwas anderes anzeigen als das Lande-T so gilt in Fehrbellin
die eiserne Regel: Das Lande-T hat immer recht !!!

Nur so schiitzen wir uns alle vor sich kreuzenden Landeplanen, selbst wenn man deshalb auch mal leicht schrég
zum Wind oder etwa mit 0,1m Rickenwind landen muss! Also merken und beachten!

Hast Du Dich im Landeanflug verschatzt, dann lande dort wo Du bist und versuche sinnvoll gegen den
Wind zu steuern. Am Besten in 100m Flughdhe eine klare Entscheidung treffen. In 100m Flughéhe kann
man in jedem Fall aber noch sauber gegen den Wind eindrehen.

Versuche durch vorausschauendes und umsichtiges Steuern allen méglichen Hindernissen rechtzeitig
auszuweichen. Augen auf bei der Schirmfahrt und vermeide jegliche Gefédhrdung auch fiir die Anderen.

Lande niemals in einer Drehung. Eine gebremste Mitwindlandung ist zwar nicht véllig harmlos aber
eindeutig besser zu bewerkstelligen als ein seitlicher Aufprall.

Hattest Du eine Reservedffnung, dann versuche soweit wie méglich zur Landewiese zurlck zu fliegen.

Solltest Du eines Tages mal weit auBerhalb des Flugplatzes landen, dann orientiere Dich mdoglichst
schnell zur nachsten Strasse, damit wir Dich entsprechend schnell wiederfinden kénnen. Das gilt auch
wenn die Strasse oder der Feldweg nicht unbedingt in Richtung des Flugplatzes liegen.

Verstehe Dich alles in allem als aktiven Piloten eines Fallschirms und greife bewusst in die Steuerung und
Landung Deines Fallschirmes ein. Du bist gleichzeitig Navigator, Bordmechaniker und Flugkapitan.

... somit allzeit guten Flug und geschmeidige Landungen ...
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Handhabung eines Flachenfallschirms:

KontrollmaBnahmen
(Idealablauf: Regelsituation bei einem Sprung )

Auslésehdhe erreicht und Pull

1000-2000-3000-Check1000

Kappenkontrolle von rechts nach links

in die Steuerschlaufen greifen

Vorbremsung I6sen (Steuerleinen ganz durchziehen um Freilauf zu testen)
Héhenkontrolle

Steuerleinen wieder nach oben um volle Fahrt aufzunehmen
Luftraumkontrolle: vorn! - rechts - links - unten

Kappenfunktionskontrolle: 90° Drehung nach rechts - 90° Drehung nach links- volle Bremse

aus voller Fahrt- = die Kappenfunktion muss uneingeschrankt gegeben sein
Héhenkontrolle

Orientierung zum Flugplatz (Anflug und Landung gemaB Flugplan), Druckausgleich auf den

Ohren (falls nétig) durchfihren

Flugphase bis 400 m/GND

Flugplan wie besprochen: Tagesweise / immer nach Windanderungen
Windachse / Windsektor (markante Orientierungspunkte am Boden)

LAufenthaltsraum” (Flugraum zur Durchfihrung aller Funktionskontrollen, Ann&herung an

das Landegelande, Orientierung, Beachtung von Verkehr und Abdrift,

standige

Luftraumkontrollen, Positionieren fir den bestmdglichen Landeanflug, regelmaBige

Hbhenkontrolle)

Landephase ab 400 m/GND

,400m-Linie" Gberqueren geman Flugplan

,300 Punkt" ansteuern (Achterschlage / S-Schlédge)

Mitwindteil : ab ca. 300m/GND seitlich am Landegebiet vorbei

Querwindteil  :ab ca. 200m/GND quer zum Wind aufs Landegebiet zu
Gegenwindteil :ab ca. 100m/GND gegen den Wind und Richtung halten

unter 100m/GND nur noch auf AugenmaB verlassen

auf freies Landegebiet zufliegen / konzentrieren, direkten Hindernissen ausweichen
ca. 20 m/GND Beine zusammen und auf Landung vorbereiten

in ca. 5-3 m/GND Landebremsung (FLARE) und evtl. Landefall zur Landung

Wichtige Héhen

Wichtige Gru

zu jeder Zeit  : Augen auf bei der Schirmfahrt, regelméaBige Héhenkontrolle

In 100m : maximal 180° Drehung gegen den Wind
unter 100m : keine 360° Drehungen
unter 50m : keine Steuerbewegungen Uber 90°
unter 20m : konsequent die Richtung halten, Beine zusammen
Hindernissen ausweichen bzw. abdrehen
ndregeln

Landungen in Lee-Bereichen vermeiden

Landungen in Hindernisbereichen vermeiden

Landungen auf Start- und Landebahnen wenn méglich vermeiden
Landebahnen am Schirm in niedriger H6he nur nach Verkehrscheck tberfliegen
Am Schirm An- und Abflugbereiche von Flugplatzen méglichst meiden
Platzregeln zur hiesigen Landebahn beachten (bspw. Uberquerung, etc.)

Nach der Landung

Produced by

gof. aufstehen und Handzeichen zum Sprungbeobachter

Helm absetzen und aufnehmen der Fallschirmkappe mit Packzopf bzw. in Schlaufen
auf herunterhdngende Teile achten

beim Zuricklaufen auf weitere landende Fallschirme achten

eventuell Rickmeldung beim zusténdigen Lehrer

Fallschirm im Packbereich ablegen

Fallschirm umgehend packen oder fachgerecht lagern

Ausristung vor Sonne und Feuchtigkeit schitzen
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