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Welcher Schirm eignet sich für welche Piloten? Welcher Schirm
überfordert mich und kann gefährlich werden? Fluglehrer Beni
Kälin von Chill Out Paragliding hat sich mit seinem Team Gedan-
ken zu diesem Thema gemacht. Ein Beitrag zur Unfallverhütung.

Piloten fliegen häufig zu früh einen zu anspruchsvollen Schirm.
Anstatt an ihren Fähigkeiten oder ihremWissen zu arbeiten. Uns
Fluglehrern tut es weh, überforderte Piloten zu sehen, und wir wissen
nur allzu gut, was alles passieren könnte. Wie findet man die rich-
tige Schirmklasse? Dieser Bericht soll helfen, den richtigen Schirm
auszuwählen. Die nun folgenden Empfehlungen beruhen auf unseren
Erfahrungen als Fluglehrer – und sind keine abschliessendeWahr-
heiten. Wir sind uns bewusst, dass das Thema schwierig ist und dass
dieser Bericht Diskussionen auslösen wird. Das ist auch gut so. Denn
deine Sicherheit hängt davon ab, welche Schirmklasse du auswählst.
Wenn du dich an deinem Schirm nicht überfordern möchtest, muss
du ehrlich sein mit dir selber. Das ist nicht immer einfach, das wissen
auch wir. Das Ego fliegt mit. Wir sind uns auch bewusst, dass sich nicht
jeder Pilot jedes Jahr einen neuen Schirm leistet. Aber: 90 Prozent der
erflogenen Leistung kommen vom Piloten, nur 10 Prozent vom Schirm.
Wer das versteht, dem ist auch klar, dass er für weite Flüge nicht jedes
Jahr einen neuen Schirm kaufen muss.Was wären denn die Gründe,
überhaupt einen anspruchsvolleren Schirm zu fliegen? Wir sehen drei
Hauptmotive für solch einen Wechsel: Leistung, Fluggefühl/Handling,
Prestige.
Wer nun aus welchem Grund auf einen anspruchsvolleren Schirm

wechseln möchte, ist eigentlich egal – solange er dem Schirm ge-
wachsen ist. Gefährlich aber wird es dann, wenn der Pilot nicht über
die erforderlichen Fähigkeiten verfügt, einen höherklassigen Schirm
zu beherrschen. Nun folgen einige Erläuterungen zu den drei vorhin
erwähnten Hauptmotiven.

90 Prozent macht der Pilot aus!

Leistung: Die Gleitschirmentwicklung geht rasant vorwärts. Herstel-
ler werben nicht mehr mit absoluten Gleitzahlen, weil die schwierig zu
bestimmen sind. Man spricht nur noch von «mehr Leistung». Nur muss

Quel parapente pour quels pilotes? Quel parapente est trop exi-
geant pour moi et peut devenir dangereux? Beni Kälin, instructeur
de vol libre à l’école Chill Out Paragliding, et son équipe se sont
penchés sur le sujet et contribuent à la prévention des accidents.

Les pilotes se lancent souvent trop tôt sous une aile trop exigeante,
au lieu d’améliorer d’abord leurs capacités ou leur savoir-faire. Pour
nous, instructeurs de vol libre, voir des pilotes dépassés par leur aile,
ça fait mal et nous ne savons que trop bien tout ce qui pourrait arriver.
Comment trouver la bonne classe pour son parapente? Cet article doit
permettre à chacun de choisir une aile adaptée. Si les recommanda-
tions suivantes s’appuient sur nos expériences en tant qu’instructeurs
de vol libre, elles n’ont rien d’exhaustifs. Nous avons conscience d’abor-
der un sujet difficile et cet article ne manquera pas de susciter des
discussions. C’est une bonne chose. En effet, ta sécurité dépend de la
classe de parapente que tu choisis. Si tu ne veux pas te sentir dépassé
par ton aile, tu dois être honnête avec toi-même. Ce n’est pas toujours
simple, nous en sommes conscients. Chaque pilote emporte avec lui
son égo, mais nous sommes conscients que tous les pilotes n’achètent
pas une nouvelle aile par an. Par ailleurs, 90% des performances
exploitées en vol le sont par le pilote et 10% seulement proviennent
de l’aile. Quand on a compris ça, on réalise que pour voler loin, il n’est
pas indispensable d’acheter une nouvelle aile chaque année. D’ailleurs,
pourquoi choisit-on de voler avec une aile plus exigeante? À nos yeux,
trois raisons principales motivent un tel changement: performances,
sensations de vol/maniement, prestige. La raison pour laquelle un
pilote décide de changer n’a alors aucune importance – pourvu qu’il
soit à la hauteur des exigences de sa nouvelle aile. En effet, quand un
pilote ne dispose pas des capacités nécessaires pour maîtriser une aile
de classe supérieure, ça devient dangereux. Voici maintenant quelques
explications concernant les trois motifs principaux mentionnés plus
haut.

Le pilote compte pour 90%!

Performances: L’évolution des parapentes est extrêmement rapide.
Les constructeurs n’en font plus la promotion en termes de finesse

Beni Kälin

Schirmklassen und ihre Ansprüche
Les cl
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EN-A: Die Klasse mit der höchsten passiven Sicherheit. EN-A: la classe qui offre la plus grande sécurité passive. | EN-C: Werden gerne für XC verwendet – nur für Piloten, die «vorbeugen
und heilen» perfekt beherrschen. EN-C: très appréciée pour le vol XC – et réservée aux pilotes parfaitement capables de «prévenir et guérir». | CCC (CIVL Competition Class): Ihr Zweck:
Wettkampf; auf XC-Flügen wechseln sogar Cracks auf weniger stressige D- oder C-Geräte. CCC (CIVL Competition Class): destinée à la compétition. Pour les vols XC, même les cracks
préfèrent les ailes des classes D ou C, moins stressantes.

assen und ihre Ansprüche
Les classes d’ailes et leurs exigences

man unterscheiden, ob damit die Leistung im Trimmflug, im beschleu-
nigten Flug, in turbulenter oder ruhiger Luft gemeint ist. Und immer
öfter wird in der Werbung nicht die Leistung, sondern die Stabilität und
der Komfort in turbulenter Luft angepriesen.
Vergleicht man die Leistung zweier Schirme, muss Folgendes beach-

tet werden: Gleiche Schirmgrösse, gleiches Abfluggewicht, dasselbe
Gurtzeug sowie dieselbe Sitz- und Armposition. Zudem wird ein Ver-
gleich erst dann aussagekräftig, wenn man die Schirme austauscht. Ein
Laie wird bei aktuellen Schirmen derselben Schirmklasse kaummehr
einen Leistungsunterschied ausmachen können. Selbst beim Vergleich
von zwei Schirmen einer benachbarten Klasse sind die Unterschiede
gering. Und doch: Beim Betrachten der Werbung bekommt man stets
das Gefühl, mit einem neuen Schirm fliege man doppelt so weit – vor
allem beim Umstieg in eine höhere Klasse.
Zweites Motiv, Fluggefühl und Handling: Ein häufig gehörtes Argu-

ment für höher klassierte Schirme: sie seien direkter als tiefer Klas-
sierte. Aber Achtung! Ein gestreckterer Schirm hat mehr Spannweite
und längere Leinen und wird dadurch träger. Der Kurvenradius wird
ebenfalls grösser. Vergleichbar mit dem Auto: Je grösser der Radab-
stand, desto grösser der Kurvenradius. Es dauert länger, bis ein Schirm
mit grösserer Streckung eine Kurve fliegt! Die höhere Streckung hat
auch eine geringere Flügeltiefe zur Folge, und daraus ergeben sich
kürzere Steuer- und Bremswege – das wird meistens mit «direkter»
gemeint. Man muss für eine bestimmte Kurve die Bremse weniger weit
runterziehen. Deshalb muss man sie beim Aktivfliegen auch weniger
weit runterziehen. Das ist natürlich angenehm. Nachteil ist, dass die
Strömung früher abreisst, wenn man zu viel zieht. Was beim Thermik-
fliegen schneller ungewollte Vrillen zur Folge haben kann.
Wegen der längeren Leinen bei den Schirmen mit grösserer Stre-

ckung macht der Pilot beim Thermikkreisen einen grösseren Bogen,
erfährt dadurch grössere Fliehkräfte, was ein satteres und schöneres
Fluggefühl ergibt. Zudem spürt er mehr Fahrtwind im Gesicht. Längere
Leinen dämpfen auch die Turbulenzen, was die allgemein verminderte
Dämpfung von Hochleistern etwas kompensiert. Am wenigsten stören
die Turbulenzen übrigens bei Tandemschirmen, dämpfen doch die

absolue, parce qu’elle est difficile à déterminer. On parle exclusive-
ment de «plus de performances». Il faut alors distinguer s’il s’agit de
performances en vol trimmé, en vol accéléré, en atmosphère turbu-
lente ou calme. Et dans les publicités, on vante de moins en moins les
performances et de plus en plus la stabilité et le confort en atmosphère
turbulente.
Quand on compare les performances de deux ailes, il faut considérer

les éléments suivants: une même taille d’aile, un même poids total au
décollage, la même sellette et la même position assise et des bras. De
plus, une comparaison n’est pertinente que lorsqu’on échange les ailes.
Concernant des ailes d’une même classe, un pilote amateur ne saura
pas faire une distinction claire en termes de performances. Même
quand on compare deux ailes de deux classes voisines, les différences
sont minimes. Et pourtant, la publicité nous donne toujours l’impres-
sion qu’avec une nouvelle aile, on volera deux fois plus loin – en parti-
culier quand on passe à une classe supérieure.
Sensation de vol et maniement: Un argument en faveur d’une aile de

catégorie supérieure revient souvent, celui d’un maniement plus direct.
Mais attention! Une aile allongée a une plus grande envergure et des
suspentes plus longues, ce qui la rend plus inerte. Le rayon d’un virage
est aussi plus grand. Comme avec une voiture: plus la distance entre
les roues est importante, plus le rayon du virage est grand. Une aile
plus allongée nécessite donc plus de temps pour effectuer un virage.
Un allongement plus important entraine aussi une profondeur moindre,
ce qui réduit l’amplitude des commandes et des freins – voilà ce que
signifie généralement «plus direct». Pour un virage donné, il faut moins
tirer sur la commande du frein. C’est aussi pourquoi on tire moins des-
sus quand on adopte un style de vol actif. Évidemment, c’est agréable.
L’inconvénient, c’est que le décrochage survient plus tôt quand on tire
trop. Conséquence en vol thermique: une vrille involontaire peut surve-
nir plus rapidement.
À cause des suspentes plus longues d’une aile plus allongée, le pilote

effectue aussi un coude plus grand et ressent une force centrifuge
plus importante, ce qui donne une sensation de vol plus franche et
agréable. Il ressent aussi plus d’air au niveau du visage. Des suspentes
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langen Leinen und die hohe Aufhängung massiv. Deshalb fühlen sich
viele Tandempiloten am Soloschirm nicht mehr wohl – weil es sich am
Solo kippelig und ungedämpft fliegt. Ganz im Gegensatz zum Speedfly-
er. Obwohl Speedflyer kaum einklappen, fürchten sich alle Speedflyer-
piloten vor Turbulenzen.
Drittes Argument für einen Umstieg: Prestige! Wer mit einem Gewin-

nerschirm z.B. von Chrigel Maurer fliegt, dem gebührt doch einiges an
Prestige. Wer einen Schirm aus Prestigegründen fliegt, der soll das
machen. Solange er ihn beherrscht, spricht nichts dagegen. Ansonsten
wird es ungesund.

Vorbeugen oder heilen?

In einem Sicherheitstraining lernt man Extremflugzustände zu
beherrschen und sich so vor einem Absturz zu retten. Sikus sind jedem
Piloten zu empfehlen. In einem einzigen Training lernt man aber nicht,
Extremflugzustände gänzlich zu beherrschen. Für viele ist ein Siku
eher ein «Extremflug-Schnuppertag». Man erlebt etwas, ist überrascht,
wie beängstigend dies ist, und weiss danach, dass man es besser gar
nicht erst so weit kommen lässt. Viele sind erstaunt, wie giftig ein sonst
zahmer Schirm doch werden kann.
Mindestens ebenso wichtig wie das Erfliegen von Extremzuständen

ist aber, dass man lernt, so zu fliegen, dass es gar nicht zu Extremzu-
ständen kommt. Der Schlüssel dazu? Aktiv fliegen. Das aber kann man
leider nicht in zwei Tagen lernen. Interessanterweise gibt es auch keine
Flugschule, die einen Kurs für aktives Fliegen anbietet – Symptombe-
kämpfung scheint wichtiger als Prävention.

Keine grossen Klapper!

Wie reagiert ein Wettkampfschirm wie z.B. der Enzo 2 bei einem
Vollzerstörer? Auf diese Frage antwortete Weltmeister Stefan Wyss
so: «Ich weiss es nicht, ich hatte noch nie einen.» Nun kann man einem
Weltmeister nicht gut vorschlagen, er soll doch ein Sicherheitstraining
besuchen. Die Antwort zeigt aber eindrücklich, wie wichtig Vorbeu-
gen ist. Alle üben das Heilen, dabei ist Vorbeugen mindestens ebenso
wichtig. Es gilt der Grundsatz: Wer gut aktiv fliegt, hat keine grossen
Klapper (Ausnahme: extreme Turbulenzen). Wer dennoch grosse Klap-
per hat, wechselt nicht auf eine höhere Klasse. Das ist wohl der beste
und ehrlichste Indikator, ob man seinen Schirm beherrscht oder nicht!
(Grosse Klapper: mehr als 30% Seitenklapper.)

EN-D: müssen nicht unbedingt Zweileiner sein. Chrigel Maurer hat das mit seinem X-Alps-Sieg bewiesen. Une aile EN-D n’est pas nécessairement une aile à deux rangées de suspentes.
Chrigel Maurer l’a prouvé avec sa dernière victoire au X-Alps-Sieg.

plus longues amortissent aussi les turbulences, ce qui compense un
peu l’absorption généralement réduite des ailes hautes performances.
Là où les turbulences gênent le moins, c’est d’ailleurs sous un biplace,
puisque les longues suspentes et une suspension haute les amor-
tissent considérablement. C’est aussi pourquoi de nombreux pilotes de
biplace ne se sentent plus à l’aise sous une aile solo, dont le pilotage
est instable et bien moins amorti. Tout le contraire d’une aile de
speedflying: si elle ne se ferme quasiment jamais, tous les speedflyers
redoutent les turbulences.
Prestige: Quiconque vole avec une aile de vainqueur, celle de Chrigel

Maurer, par exemple, jouit d’un certain prestige. N’importe qui peut
piloter une aile pour le prestige. Tant qu’il la maîtrise, rien à redire.
Sinon, ça devient vite malsain.

Prévenir ou guérir?

Au cours d’un stage SIV, on apprend à maîtriser des situations de
vol extrêmes afin de se prémunir d’un crash. Les stages SIV sont
conseillés à tous les pilotes. Mais un seul entraînement ne permet pas
d’apprendre à maîtriser totalement les situations de vol extrêmes. Pour
de nombreux pilotes, un tel stage s’apparente plus à une «journée d’ini-
tiation au vol extrême». On expérimente, la surprise est grande quand
on constate à quel point ça fait peur et on sait alors qu’il vaut mieux ne
pas en arriver là. De nombreux pilotes sont étonnés de constater à quel
point une aile par ailleurs docile peut devenir vicieuse.
S’il est important de simuler des situations extrêmes, il l’est tout

autant, sinon plus, d’apprendre à les éviter. La clé réside dans le vol
actif. Ce qu’on ne peut hélas pas apprendre en deux jours. Il est d’ail-
leurs intéressant de constater qu’aucune école de vol ne propose de
cours de vol actif – s’attaquer aux symptômes semble plus important
que la prévention.

Pas de grosses fermetures!

Comment réagit une aile de compétition, une Enzo 2, p. ex., en cas
de «destruction» totale? Réponse de Stefan Wyss, Champion du
monde: «Je ne sais pas, ça ne m’est encore jamais arrivé.» Difficile de
proposer à un Champion du monde de participer à un stage SIV. Mais
cette réponse montre bien l’importance de la prévention. Tout le monde
s’exerce à guérir, alors que prévenir est au moins aussi important.
Principe de base: quand on maîtrise bien le vol actif, on ne subit pas de
grosses fermetures (sauf en cas de turbulences extrêmes). Qui subit
de grosses fermetures ne passe pas à la classe supérieure; c’est sans
doute le meilleur indicateur – et le plus honnête – pour savoir si on
maîtrise son aile ou pas! Une grosse fermeture, c’est une fermeture
latérale de plus de 30%.
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Schirmklassifizierung

Auch die Klassifizierung der Gleitschirme hat ihre Mängel. Un-
beschleunigte Frontklapper werden in der Zulassung nur bis 50%
gezogen.Wie wild oder zahm ein Schirm bei einem 60%-Frontklapper
reagiert, steht in den Sternen bzw. weiss, im besten Fall, der Händler
deines Vertrauens. Aber noch wichtiger ist die Frage: Wie reagiert ein
Schirm bei einem realen, nicht simulierten Einklapper? Dies ist schwie-
rig herauszufinden und noch schwieriger zu normieren. Auch steht
nirgends geschrieben, wie lange es dauert, bis ein Schirm überhaupt
einklappt. Auch da gibt es grosse Unterschiede.Wahrscheinlich kennen
nur die wenigsten die Tabelle mit den verschiedenen EN-Klassen (siehe
Abb. Seite 28). Nicht weiter schlimm, denn bei genauerem Hinschauen
ist sie eigentlich veraltet. Oder eignet sich ein High-B-Schirmmit Stre-
ckung über 6 für die Schulung?Wir haben deshalb versucht, die Ansprü-
che an die verschiedenen Klassen flugschulintern selber zu definieren.

A-Schirme

Sie können von allen Piloten geflogen werden.Wenig Streckung,
gedämpft, stabil, maximale Sicherheit. Ideal für Schüler undWenigflie-
ger. A-Schirme vermitteln Sicherheit, schaffen Vertrauen und verzeihen
die meisten Flugfehler. Einfaches Startverhalten. Turbulenzen machen
wegen der hohen Dämpfung weniger Angst. Moderne A-Schirme sind
mittlerweile sehr wendig und fliegen Gleitzahl 9. Wegen der geringen
Spannweite lassen sie sich in der Thermik eng drehen, und man steigt
stressfrei, gut und einfach. Wer keine Talquerungen macht, braucht kei-
nen B-Schirm. Eine höhere Gleitzahl hilft nur bei schwachem Steigen.
Vorteil der A-Schirme: Maximale passive Sicherheit, extrem fehler-
verzeihend, einfaches Startverhalten, Turbulenzen werden gedämpft.
Nachteil: Geringere Gleitzahl vor allem in turbulenter Luft und bei
Gegenwind.

B-Schirme

B-Schirme sind die ammeisten verkaufte Schirm-Klasse. Achtung:
B-Schirm ist nicht gleich B-Schirm! Von schulungstauglich bis zu
Hochleister-Feeling ist alles dabei. Wenn du nicht regelmässig über
150 km fliegst, bist du in der B-Klasse richtig. Der Streckenrekord
mit einem B-Schirm im Flachland liegt bei 446 km. Auch in den Alpen
wurden damit über 300 km geflogen.

Low-B-Schirme

Das sind Gleitschirme für die breite Masse. Sie bieten eine spürbar
bessere Gleitzahl als A-Schirme und trotzdem passive Sicherheit. Der
Leistungssprung zwischen einem A- und einem Low-B-Schirm ist
vermutlich am grössten. Aktives Eingreifen bei Störungen ist meist
nicht nötig. Auch sie verfügen über eine gute Dämpfung und überfor-
dern den Piloten in turbulenter Luft nicht. Sie wollen aber aktiv geflo-
gen werden, um grosse Klapper zu verhindern. Beschleunigt fliegen
sie spürbar schneller als A-Schirme, und sie gleiten auch besser. Die
Gleitzahl ist hoch genug, um weite Streckenflüge zu realisieren, vor
allem in Kombination mit einem Liegegurtzeug. Im Trimmflug sind die
Gleitzahlunterschiede zu High-B Schirmen klein. Schulungstauglich
ja oder nein? Von der Sicherheit her ja, mit folgender Einschränkung:
mehr Angst und Schwierigkeiten. Starten, Fliegen und Landen ist deut-
lich anspruchsvoller als mit A-Schirmen.Wir empfehlen den Umstieg
auf einen Low-B-Schirm dann, wenn der Pilot sicher und entspannt in
der Thermik fliegt, die Steilspirale beherrscht und sie, ohne zu pendeln,
wieder ausleitet, sowie sicher startet und landet (kein Vorschiessen
beim Start, keine Arschlandung). Wer kein Risiko eingehen will, macht
zuerst 100 Flugstunden und einen 30-km-Streckenflug auf einem
A-Schirm.

High-B-Schirme

Selbst innerhalb der High-B-Klasse gibt es deutliche Unterschiede.
Die Streckung variiert von 5,4 bis 6,2. Leistungsmässig merkt man aber
kaum Unterschiede. High-B-Schirme erfordern bei Klappern bereits ein
präzises, aktives Eingreifen. Passive Sicherheit ist nicht mehr garan-
tiert. Im Flug spürt man sofort, dass dies eine andere Kategorie ist als
Low-B-Schirme, deutlich weniger gedämpft. Vorteil gegenüber einem
Low-B-Schirm ist ein besseres Gleiten, besonders in turbulenter Luft
und im beschleunigten Flug. Die Schirme sind meist sehr stabil, aber
eben, ans Limit der B-Klasse gezüchtet. Was sich lange sehr stabil und

Classification des ailes

La classification des ailes a ses défauts, elle aussi. Les fermetures
frontales en vol non accéléré ne sont effectuées qu’à 50%. La réaction
d’une aile en cas de fermeture frontale à 60% reste de l’ordre de la
spéculation; au mieux, le revendeur auquel tu fais confiance le sait
peut-être. Une question reste plus importante encore: comment réagit
une aile en cas de fermeture réelle, et non simulée? Difficile à détermi-
ner – et encore plus difficile d’établir une norme. De plus, le délai avant
qu’une aile ne subisse une fermeture n’est inscrit nulle part. Là aussi,
les différences sont grandes. Les pilotes qui connaissent le tableau
des différentes classes EN (voir ill. ci-dessous) sont sans doute peu
nombreux. Ce n’est pas très grave, quand on y regarde de plus près, il
est dépassé. À moins qu’une aile High-B (en haut de gamme) avec un
allongement de plus de 6 ne soit adaptée à la formation? C’est pourquoi
dans notre école, nous avons essayé de définir les exigences des diffé-
rentes classes en interne.

Ailes A

Elles sont adaptées à tous les pilotes. Faible allongement, bon amor-
tissement, stabilité, sécurité maximale. L’idéal pour les élèves et les
pilotes qui volent peu. Les ailes A permettent de se sentir en sécurité
et en confiance et pardonnent la plupart des erreurs de pilotage, avec
un comportement simple au décollage. Bien amorties, les turbulences
font moins peur. Les ailes A modernes sont désormais très agiles
et atteignent une finesse de 9. Grâce à leur faible allongement, elles
permettent d’enrouler étroitement les thermiques et de bien monter,
simplement et sans stress. Quiconque ne traverse pas de vallées n’a
pas besoin d’une aile B. Une meilleure finesse n’aide qu’en cas de
faible ascension. Avantages des ailes A: sécurité passive maximale,
indulgence extrême en cas d’erreur de pilotage, comportement simple
au décollage, amortissement des turbulences. Inconvénient: finesse
moindre, surtout en atmosphère turbulente et face au vent.

Ailes B

Les ailes les plus vendues sont celles de la classe B. Attention: toutes
les ailes B ne se valent pas! On trouve de tout, de l’aile adaptée à la for-
mation aux sensations d’une aile haute performance. Si tu ne voles pas
régulièrement autour de 150 km, tu as ta place en classe B. Le record
de distance en plaine avec une aile B est de 446 km. Dans les Alpes
aussi, elles ont permis d’effectuer des vols de plus de 300 km.

Ailes Low-B (en bas de gamme)

Ces ailes sont destinées à la vaste majorité des pilotes. Elles offrent
une finesse sensiblement meilleure à celle des ailes A, mais aussi une
grande sécurité passive. Le plus grand écart en termes de perfor-
mances se situe sans doute entre une aile A et une aile Low-B. Il n’est
généralement pas nécessaire d’intervenir activement en cas de dys-
fonctionnement. Elles amortissent bien les turbulences, elles aussi, et
ne sont pas trop exigeantes pour le pilote en atmosphère turbulente. Il
faut néanmoins les piloter activement pour éviter de grosses ferme-
tures. Accélérées, elles volent sensiblement plus vite qu’une aile A et
glissent mieux. La finesse permet de réaliser de longs vols de distance,
surtout en combinaison avec une sellette position allongée. En vol
trimmé, les différences de finesse restent petites par rapport aux ailes
High-B (en haut de gamme). Compatibles avec la formation? Oui, du
point de vue de la sécurité, avec une restriction: plus de peur et de
difficultés. Décoller, voler et atterrir s’avère bien plus exigeant qu’avec
une aile A. Nous conseillons de ne passer à une aile Low-B qu’une fois
que le pilote se sent en sécurité et à l’aise dans les thermiques, qu’il
maîtrise la spirale engagée avec sortie sans mouvement pendulaire
et qu’il décolle et se pose en sécurité (pas d’abattée au décollage, pas
d’atterrissage sur les fesses). Les pilotes qui ne veulent pas prendre
de risques devraient d’abord cumuler 100 heures de vol et réaliser un
cross de 30 km sous une aile A.

Ailes High-B (en haut de gamme)

Au sein même de la classe High-B, il existe des différences très
nettes. L’allongement se situe entre 5,4 et 6,2. Du point de vue des
performances, on ne constate cependant quasiment aucune différence.
En cas de fermeture, les ailes High-B nécessitent déjà une intervention
précise et active. La sécurité passive n’est plus garantie. En vol, cette
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noch beherrschbar anfühlt, wird bei Störungen sofort sehr anspruchs-
voll – dann ist präzises Eingreifen gefragt. Viel Leistung bringt auch
viel Dynamik im Extremflug mit sich. High-B-Schirme sind nur solchen
Piloten zu empfehlen, die sich mit Extremflugmanövern auseinander-
setzen und diese regelmässig üben. Sonst wird man zur fliegenden
Zeitbombe.Wer nicht jedes Jahr 50 bis 100 Stunden fliegt: besser
Hände weg.
Wir empfehlen den Umstieg auf einen High-B-Schirm nur dann,

wenn der Pilot bereits 100 km (mit einem Low-B) geflogen ist, aktiv
fliegt (grosse Klapper kommen nicht mehr vor), auf Klapper richtig und
schnell reagiert (wird mit einem High-B im falschen Moment gebremst,
verliert man schnell die Kontrolle!). Weiter sollte man bereits in einem
Sicherheitstraining beschleunigte grosse Klapper mit dem High-B-
Schirm geübt haben und sich trauen, in turbulenter Luft Steilspiralen
zu fliegen. Rückwärtsstarten und Groundhandling müssen ebenfalls
absolut sicher beherrscht werden.

C-Schirme

C-Schirme sind Streckenjägergeräte für Piloten, die regelmässig wei-
ter als 150 km fliegen oder extrem viel in der Luft sind und das Hand-
ling von C-Schirmen mögen. Ein C-Schirm ist nur noch wenig gedämpft
und gibt dem Piloten deutlich mehr Feedback, was in der Luft passiert.
Der Vorteil von C-Schirmen gegenüber High-B-Schirmen liegt vor allem
im Gleiten in turbulenter Luft. Sie stellen sich weniger auf und nehmen
das Steigen effizienter mit. Wer sich an einem C-Schirm nicht traut
zu beschleunigen, der fliegt besser einen High EN-B.Wer das ganze
Potenzial aus einem High-EN-B Schirm herausholt, fliegt weiter als
jemand, der an einem C-Schirm Hemmungen hat zu beschleunigen. Es
gibt Piloten, die C-Schirme fliegen, weil sie deren ungedämpftes Flug-
gefühl einem B-Klasse-Schirm vorziehen – jedoch nie eine Talquerung
machen. Ob da der Nachteil einer geringeren Sicherheit in einem rich-
tigen Verhältnis steht, muss jeder selbst entscheiden. Passive Sicher-
heit haben C-Schirme nur noch wenig, genaueste Kenntnisse und viel
Übung von Extremflugzuständen sind daher wichtig, sonst droht der
Kontrollverlust.
Wir empfehlen den Umstieg auf die C-Klasse nur denjenigen Piloten,

die weiter als 150 km fliegen, oft beschleunigt fliegen, Klapper im
Ansatz erkennen und verhindern, die richtige Reaktion auf Klapper
viel trainieren und automatisiert haben. Sie müssen den Pitch Control
mit Beschleuniger oder hinteren Traggurten beherrschen und sich mit
einem C-Schirm trauen, beschleunigt zu fliegen.

D-Schirme

Es gibt D-Schirme mit verschiedenen Charakteren. Grundsätzlich
unterscheidet man zwischen 2- und 3-Leinern. 3-Leiner neigen in der
Regel weniger zu Verhängern nach Klappern, bieten oft etwas mehr
Komfort und sind im Extremflugverhalten überschaubarer. 2-Leiner
haben mehr Leistung, können im beschleunigten Flug besser mit den
hinteren Traggurten aktiv gesteuert bzw. gestützt werden, klappen
aber flächentiefer. Der Vorteil von D-Schirmen gegenüber C-Schirmen
liegt wiederum in der höheren Geschwindigkeit voll beschleunigt und
dem besseren Gleiten bei Topspeed. Einen D-Schirm in turbulenter Luft
zu beschleunigen, muss man sich aber erst mal getrauen! Wer schon
mal voll beschleunigt grosse Klapper geübt hat, bekommt ordentlich
Respekt. Passive Sicherheit: Ade. Nur wer das Lösen von Verhängern
beherrscht, darf einen D-Schirm fliegen. Schnelles und präzises
Eingreifen bei Klappern ist ein Muss. Wer zu spät eingreift, riskiert, die
Kontrolle zu verlieren. Der Schnellabstieg wird durch die hohen Flieh-
kräfte beim Spiralen deutlich erschwert. Runterkommen wird daher
schwierig. Das Risiko für Verhänger nach grösseren Klappern steigt
massiv an.
Wir empfehlen den Umstieg auf die D-Klasse nur denjenigen Piloten,

die weiter als 200 km fliegen, oft beschleunigt fliegen, das Lösen von
Verhängern beherrschen und sich auch getrauen, mit einem D-Schirm
in turbulenter Luft beschleunigt zu fliegen. Sie müssen sich der Ge-
fahren eines D-Schirms bewusst sein und diese akzeptieren.

catégorie se distingue de la classe Low-B, qui amortit bien mieux, mais
présente l’avantage de mieux glisser, surtout en atmosphère turbu-
lente et en vol accéléré. Si ces ailes restent généralement stables, elles
se situent néanmoins à la limite supérieure de la classe B. Malgré une
sensation de stabilité et de maîtrise, en cas de dysfonctionnement,
l’aile devient vite très exigeante – et nécessite une intervention précise.
Une grande dose de performances s’accompagne aussi d’une grande
dynamique en vol extrême. Les ailes High-B ne sont conseillées qu’aux
pilotes qui se frottent aux manœuvres de vol extrême et s’y exercent
régulièrement. Sinon, on devient vite une bombe à retardement volante.
Quand on ne passe pas 50 à 100 heures par an dans les airs, mieux
vaut éviter.
Nous ne conseillons de passer à une aile High-B qu’aux pilotes qui

ont déjà parcouru 100 km (avec une aile Low-B), pilotent activement (et
n’encaissent plus de grosses fermetures) et réagissent vite et bien en
cas de fermeture (quand on freine une aile High-B au mauvais moment,
on perd vite le contrôle!). Par ailleurs, il faut avoir exécuté de grosses
fermetures en vol accéléré dans le cadre d’un stage SIV avec une aile
High-B, et oser effectuer une spirale engagée en atmosphère turbu-
lente. Il faut aussi parfaitement maîtriser le gonflage face à l’aile et le
maniement au sol.

Ailes C

Les ailes C, destinées à la chasse aux kilomètres, s’adressent aux
pilotes qui parcourent régulièrement plus de 150 km ou volent beau-
coup et apprécient le maniement d’une telle aile. L’amortissement est
restreint, sous une aile C, qui donne une idée bien plus précise de ce
qui se passe en l’air. Par rapport à une aile High-B, une aile C glisse
mieux en atmosphère turbulente. Elle se cabre moins et monte avec
plus d’efficacité. Quand on n’ose pas accélérer une aile C, mieux vaut
rester sous une aile High-B. Un pilote capable d’exploiter tout le poten-
tiel d’une aile High-B ira plus loin qu’un pilote refusant d’accélérer sous
une aile C. Alors qu’ils ne traversent jamais la moindre vallée, certains
pilotent une aile C parce qu’ils préfèrent ces sensations moins amorties
par rapport à une aile B. Chacun décide alors pour soi à quel point le
désavantage lié à une sécurité moindre est encore acceptable. Une
aile C ne dispose plus que d’une sécurité passive restreinte; elle exige
donc des connaissances précises et beaucoup d’exercice en termes de
situations de vol extrême sous peine de perte de contrôle.
Nous ne conseillons le passage à la classe C qu’aux pilotes qui par-

courent plus de 150 km, accélèrent souvent en vol, anticipent et évitent
les fermetures, s’entraînent souvent à bien réagir en cas de fermeture
et ont automatisé ces réactions. Ils doivent maîtriser le Pitch Control à
l’aide de l’accélérateur ou des élévateurs arrière et oser accélérer une
aile C.

Ailes D

Il existe des ailes D de différents caractères. D’une manière géné-
rale, on distingue les ailes à deux et trois rangées de suspentes. Avec
trois rangées de suspentes, elles sont en général moins sujettes aux
cravates après une fermeture, plus confortables et plus contrôlables
en situation de vol extrême. Les ailes à deux rangées de suspentes
sont plus performantes, plus simples à piloter activement et à étayer
aux élévateurs arrière en vol accéléré, mais les fermetures sont plus
profondes. Par rapport aux ailes C, les ailes D sont plus rapides en vol
totalement accéléré et glissent mieux à pleine vitesse. Encore faut-il
oser accélérer une aile D en atmosphère turbulente! Des fermetures
effectuées accélérateur à fond inspirent à coup sûr le respect. Sécurité
passive? Inexistante. Seuls les pilotes capables de se défaire d’une cra-
vate ont leur place sous une aile D. Une intervention rapide et précise
du pilote en cas de fermeture est indispensable; quiconque réagit trop
tard risque de perdre le contrôle de l’aile. La force centrifuge impor-
tante rend la spirale bien plus compliquée, il est donc plus difficile
de descendre rapidement. Le risque de cravate après une fermeture
augmente considérablement.
Nous ne conseillons le passage à la classe D qu’aux pilotes qui

parcourent plus de 200 km, accélèrent souvent en vol, savent se
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Wettkampfschirme (CCC, CIVL Competition Class)

WerWettkämpfe gewinnen will, muss auchWettkampfschirme flie-
gen. Das Gute an dieser Klasse: Die Qual der Wahl fällt weg. Zwei Her-
steller dominieren den Markt mit zwei fast gleichwertigen Produkten.
Der Vorteil gegenüber D-Schirmen beschränkt sich vor allem auf den
beschleunigten Flug. Lange Streckenflüge mit CCC-Schirmen sind
sogar für einige Cracks zu ermüdend; solche Flüge werden deshalb in
den Alpen nur von wenigen Piloten gemacht!

Grundsätze bei der Schirmwahl

− Wer weit fliegen möchte, muss sich an seinem Schirm wohl fühlen.
Niemand fliegt neun Stunden mit Angst.

− Wer einen Schirm oberhalb der Kategorie Low-B fliegt, muss
vorbeugen und heilen können. Man muss Klapper verhindern durch
aktives Fliegen, und man muss korrekt und präzis auf Klapper rea-
gieren. Zumindest ein Sicherheitstraining ist Pflicht.

− Wer sich nicht getraut, grosse Klapper an einem Sicherheitstraining
zu simulieren, fliegt den falschen Schirm.Wer einen C/D/CCC-
Schirm fliegt und sich nicht getraut, in turbulenter Luft zu beschleu-
nigen, ist mit einem High-B-Schirm besser bedient.

− Reaktionszeit: C/D/CCC-Schirme erfordern schnelle Reaktionen.
Wer das nicht hat: Finger weg! Je höher die Klasse, desto schneller
muss man bei einem Klapper reagieren.

− Abstiegshilfen: Wer sich nicht getraut, in turbulenter Luft zu spira-
len, hängt am falschen Schirm. Probier es mal aus.

− Liegegurtzeug: Es ist sinnvoller, einen Low-B-Schirm mit Liegegurt-
zeug zu fliegen als einen High-B mit Sitzgurtzeug. Achtung beim
Umstieg: Nicht auf ein Liegegurtzeug umsteigen und gleichzeitig die
Schirmklasse wechseln. Schirmklasse erst dann wechseln, wenn
man mit dem Liegegurtzeug auch in turbulenter Luft entspannt
zurücklehnen kann und sich nicht verkrampft.

− Dasselbe gilt für alle Gurtzeuge: Wer sich in Turbulenzen im Gurt-
zeug verkrampft, fliegt offensichtlich nicht entspannt. Ein Wechsel
auf eine höhere Schirmklasse ist daher nicht sinnvoll.

− Wer Schirme höher als Low-B fliegt, muss Groundhandling und
Rückwärtsstart beherrschen. Bereits High-B-Schirme schiessen
beim Start gern vor.

− Wer noch nie den Hausberg verlassen hat und keine Streckenflug-
Erfahrung besitzt, sollte keinen High-B-Schirm (oder höher) fliegen.

EN-high-B: Mit Streckung bis 6,2 mehr Hochleister als Intermediate. EN High-B: l’allongement atteint 6,2 – plus haute perf qu’intermediaire. | EN-low-B: Die meisten Manöver entsprechen
EN-A, nur sehr wenige B (meist beschleunigt). EN Low-B: la plupart des manoeuvres correspondent à la classe A, très peu à la classe B (vol accéléré, en général).

défaire d’une cravate et osent accélérer même quand l’atmosphère est
turbulente. Ils doivent être conscients des risques inhérents à une aile
D et les accepter.

Ailes de compétition (CCC, CIVL Competition Class)

Un pilote qui veut gagner des compétitions doit voler avec une aile de
compétition. Avantage de cette classe: on n’a plus l’embarras du choix.
Deux constructeurs dominent le marché, avec des ailes équivalentes.
L’avantage par rapport aux ailes D réside surtout dans le vol accéléré.
Les longs vols de distance avec une aile CCC s’avèrent même trop
pénibles, pour certains pilotes; ils sont donc rares à effectuer de tels
vols dans les Alpes.

Règles de base lors du choix d’une aile

− Qui veut voler loin doit se sentir à l’aise sous son aile. Personne ne
vole pendant neuf heures la peur au ventre.

− Qui vole avec une aile de catégorie supérieure à la Low-B doit savoir
prévenir et guérir, éviter les fermetures par le biais d’un pilotage
actif et réagir de manière correcte et précise en cas de fermeture.
Au moins un stage SIV est obligatoire.

− Qui n’ose pas simuler de grosses fermetures lors d’un stage SIV
pilote une aile inadaptée.

− Qui vole avec une aile C/D/CCC et n’ose pas accélérer en atmos-
phère turbulente sera plus à l’aise sous une aile High-B.

− Les ailes C/D/CCC exigent des réactions rapides. Les tiennes sont
trop lentes? Pas touche! Plus la classe est élevée, plus il faut réagir
vite en cas de fermeture.

− Qui n’ose pas descendre en spirale quand l’atmosphère est turbu-
lente pilote une aile inadaptée. Fais le test.

− Il vaut mieux voler avec une aile Low-B et une sellette position
allongée qu’avec une aile High-B et une sellette position assise.
Attention lors d’un changement: ne pas passer à une sellette posi-
tion allongée et en même temps changer de classe d’aile. Lorsqu’on
est capable de se détendre dans une sellette position allongée, sans
se crisper en atmosphère turbulente, on peut passer à une classe
d’aile supérieure.

− Il en va de même pour toutes les sellettes: qui traverse des tur-
bulences et se crispe dans sa sellette n’est manifestement pas
détendu. Passer à une classe d’aile supérieure n’a pas de sens.
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Es ist besser, seine ersten Erfahrungen mit Lee-Fallen und starken
Lee-Thermiken an einem A- oder Low-B-Schirm zu machen.

− Unsere Erfahrung zeigt: Wer am Streckenschirm richtig hoheWing-
over fliegen kann, hat seinen Schirm normalerweise im Griff.

− Wer hoch hinauf fliegt, muss auch den Schnellabstieg beherrschen.
Die Beherrschung der Spirale und von grossen Ohren ist Pflicht.

Schirmklassen überspringen

Wer eine Klasse überspringt, riskiert schlechte Erlebnisse oder so-
gar Unfälle. Von einem Low-B auf einen C-Schirm zu wechseln, ist ein
riesiger Sprung. Von einem A-Schirm auf einen High-B ebenfalls. So ein
Überspringen kann zwar lange gut gehen, ist aber kein Garant dafür,
dass der Entscheid schlau gewesen ist. Wer kein Ausnahmetalent
ist, überspringt besser keine Klasse. Im Zweifellsfall: einen moder-
nen Low-B-Schirm fliegen. Die fliegen mittlerweile Gleitzahl 10, sind
einfach, leicht und sicher. Suche die Herausforderung im Flug, nicht im
Schirm!

EN-Klasse
Catégorie

Beschreibung der Flugeigenschaften
Description des caractéristiques de vol

Beschreibung des erforderlichen Pilotenkönnens
Description des niveaux de pilotage requis

A Gleitsegel mit einem Maximum an passiver Sicherheit und einem
extrem verzeihenden Flugverhalten. Gute Widerstandsfähigkeit
gegen abnormale Flugzustände.
Parapente avec sécurité passive maximale et caractéristiques
de vol extrêmement tolérantes. Forte résistance aux sorties du
domaine de vol normal.

Für alle Piloten einschliesslich Piloten aller Ausbildungsstufen.
Pour tous les pilotes, y compris en phase d’apprentissage.

B Gleitsegel mit guter passiver Sicherheit und verzeihendem
Flugverhalten. Einigermassen widerstandsfähig gegen abnormale
Flugzustände.
Parapente avec bonne sécurité passive et caractéristiques de vol
tolérantes. Résistance moyenne aux sorties du domaine de vol
normal.

Für alle Piloten einschliesslich Piloten aller Ausbildungsstufen.
Pour tous les pilotes et peut également convenir à des pilotes en phase
d’apprentissage si cela est recommandé par le constructeur.

C Gleitsegel mit mässiger passiver Sicherheit und mit potenziell dy-
namischen Reaktionen auf Turbulenzen und Pilotenfehler. Die Rück-
kehr in den Normalflug kann präzisen Piloteneingriff erfordern.
Parapente avec sécurité passive modérée et réactions potentiel-
lement vives à la turbulence et aux erreurs de pilotage. Le retour au
vol normal peut nécessiter un pilotage précis.

Für Piloten, die das Ausleiten abnormaler Flugzustände beherrschen, die aktiv
und regelmässig fliegen und die die möglichen Konsequenzen des Fliegens
mit einem Gleitsegel mit reduzierter passiver Sicherheit verstehen.
Pour pilotes entraînés aux techniques de sortie du domaine de vol, au pilotage
actif, qui volent de manière régulière, et comprennent toutes les implications
d’un parapente ayant une sécurité passive réduite.

D Gleitsegel mit anspruchsvollem Flugverhalten und potenziell hef-
tigen Reaktionen auf Turbulenzen und Pilotenfehler. Die Rückkehr
in den Normalflug erfordert präzisen Piloteneingriff.
Parapente aux caractéristiques de vol exigeantes, avec réactions
potentiellement violentes à la turbulence et aux erreurs de
pilotage. Le retour au vol normal exige un pilotage précis.

Für Piloten, die über viel Übung im Ausleiten abnormaler Flugzustände
verfügen, die sehr aktiv fliegen, die signifikante Erfahrungen in turbulenten
Bedingungen gesammelt haben und die die möglichen Konsequenzen des
Fliegens mit einem solchen Gleitsegel akzeptieren.
Pour pilotes très entraînés aux techniques de sortie du domaine de vol, au
pilotage très actif, ayant une forte expérience du vol en conditions turbulentes,
qui comprennent et acceptent toutes les implications d’un tel parapente.

− Qui vole avec une aile de classe supérieure à Low-B doit maîtriser le
maniement au sol et le gonflage face à l’aile. Dès la classe High-B,
les ailes ont une tendance à l’abattée, au décollage.

− Qui n’a encore jamais quitté son site local et n’a aucune expérience
en vol de distance n’a rien à faire sous une aile High-B ou de classe
supérieure. Mieux vaut découvrir les pièges et les thermiques puis-
sants sous le vent sous une aile A ou Low-B.

− D’après notre expérience, un pilote capable d’effectuer des wing-
overs de très grande amplitude avec une aile de distance maîtrise
son aile.

− Qui monte haut doit aussi maîtriser la descente rapide, et donc la
spirale et les grandes oreilles.

Sauter une classe d’aile

Qui saute une classe d’aile risque de mauvaises expériences, voire un
accident. Passer d’une aile Low-B à C équivaut à un pas de géant. Tout
comme passer d’une aile A à High-B. Suite à un tel changement, tout
peut bien se passer pendant un certain temps, sans garantie que le
choix fut judicieux. Sans talent exceptionnel, mieux vaut ne pas sauter
de classe. En cas de doute, opter pour une aile Low-B. Elles atteignent
désormais une finesse de 10, sont simples, légères et sûres. Tu es en
quête d’un défi? Cherche-le dans le vol, pas dans l’aile!

Die bei EN-Einführung erstellte Tabelle ist unterdessen reines Wunschdenken. Man beachte z.B. die Beschreibung des Pilotenkönnens der Klasse B. Le tableau élaboré lors de la mise en
oeuvre des normes EN n’est plus qu’un voeu pieux. Notez p. ex. la description du niveau de pilotage pour la classe B.
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