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Aktiv

Beschleunigen

Tipps fur fortgeschrittene Streckenflieger. Erweitere deinen Geschwindigkeitshorizont!

Text: Ferdinand Vogel

er Umgang mit dem Speedsystem
ist unter Gleitschirmfliegern mit
Respekt und Angst behaftet. In fast
jeder anderen Sportart heif3t es
»Speed ist Sicherheit®. Nur wir
Gleitschirmflieger bremsen uns aus. Spétes-
tens, wenn es im starken Wind mit Turbu-
lenzen zwingend erforderlich wird zu be-
schleunigen, sind viele ungeiibt. Hinzu
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Der Schirm nickt nach hinten.
Auch im Sitzgurt lohnt sich
aktives Fliegen durch Gas

.geben.

kommt, dass stationdres Vollgasfliegen mit
gestreckten Beinen die Gefahr des Einklap-
pens erhoht und besonders in turbulenter
Luft und in Bodennihe gefihrlich ist. Aktives
Fliegen iiber den Beschleuniger hingegen
hilft, Klapper zu vermeiden und erhoht die
Sicherheit. Moderne Beschleuniger sind sehr
leichtgédngig und erleichtern das aktive Be-
schleunigen.

Daher wollen wir uns genauer mit dem be-
schleunigten Gleitschirmflug auseinander-
setzen.

Beschleuniger einstellen

Gerade alte Gurtzeuge machen das Gas ge-
ben in der Luft schon von Anfang an zur
komplizierten Sache. Was im Liegegurt
meist einfach einzustellen ist, wird beim
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Sitzgurt manchmal zur kompromissvollen
Herausforderung.

Ein gut eingestelltes Beschleunigersystem
muss leichtgingig sein. Die Umlenkrollen
diirfen nicht zu klein sein, die Durchfiihrung
der Beschleunigerleine muss eine reibungs-
arme Umgebung bieten, die Position der Um-
lenkung sollte auch im beschleunigten Flug
eine gewohnte Sitzgeometrie zulassen und
vor allem muss das Betdtigen schnell und
ohne hindische und optische Hilfe erfolgen

koénnen. Die Liste ist lang, doch stimmt nur
ein Punkt am eigenen Gurtzeug nicht, wird
das schnellere Fliegen ein Ritsel bleiben.

Grundprinzip:

Aktiv Beschleunigen

Wer das aktive Fliegen iiber die Bremsen
verstanden hat und anwenden kann, wird
sich mit dem aktiven Beschleunigen eben-
falls leichttun - ist es doch fast das gleiche
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Prinzip. Um Turbulenzen aktiv mit dem Fuf3
ausgleichen zu konnen, ist ein leichtes Be-
schleunigen von ungefihr 1/3 Beschleuni-
gerweg, also ca. 5 cm weniger Beschleuniger
rollen, als Ausgangsstellung notig.

Diese Reisefluggeschwindigkeit zur nidchs-
ten Thermik ist abhdngig von der Polaren dei-
nes Schirmes, deiner Erfahrung im Umgang
mit Turbulenzen im beschleunigten Flug und
der aktuellen vertikalen, als auch horizontalen
Geschwindigkeit der Umgebungsluft.

Wer aktiv beschleunigt,
kommt héher und weiter

TIP Betdtigen wir das Speed-

system zu schnell auf die
Position der Reisefluggeschwindigkeit,
gerdt das Gesamtsystem in ein Nicken.
Nicken kostet Leistung! Selbst bei Hoch-
leistern macht ein langsames Beschleu-
nigen fast 10 m weniger Hohenverlust
aus.

Im Folgenden wird das Pendel, Gleitschirm/
Pilot vereinfacht betrachtet. Wir, als Piloten
unter dem Schirm, betrachten lediglich die
nickende Bewegung unseres Gleitschirmes.
Das Ziel ist, den Schirm konstant tiber uns
zu halten und jeder Nickbewegung sofort
entgegen zu wirken.

Kurz Schirmbewegung nach vorne,
Beschleuniger 16sen.

Schirmbewegung nach hinten,
Beschleuniger betitigen.

Bewegt sich der Schirm von seiner ruhigen
Position iiber uns nach vorne, verlassen wir
die Reisefluggeschwindigkeit und gehen aus
dem Gas.

Die Umgebungsluft sinkt hier mehr. Der
Schirm muss die Geschwindigkeitsdifferenz
ausgleichen, um wieder mehr zu sinken als
die Luft drum herum. Er nickt in Folge vor.
Durch Erhéhen des Anstellwinkels kénnen wir
dem Vornicken entgegenwirken. Bewegt >
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Geradeausflug mit Reiseflug-
geschwindigkeit,
ca. 1/3 beschleunigt.

sich der Schirm schnell nach vorne, ist unser
Losen des Speedsystems ebenfalls schnell. Je
nach Situation/Schirm/... reicht ein schnelles
aber nicht vollstindiges Losen aus.

Im umgekehrten Fall: Bewegt sich der
Schirm nach hinten, erh6hen wir die Reiseflug-
geschwindigkeit durch noch mehr Gas geben.

Die Umgebungsluft steigt mehr, oder sinkt
weniger als zuvor. Die Uberfahrt muss abge-
baut werden. Der Schirm richtet sich auf
und bewegt sich nach hinten. Um dem ent-
gegen zu wirken, wird Gas gegeben und der
Anstellwinkel verringert.

Der Knackpunkt ist, die Beobachtung nicht
ausschlieRlich auf die Position des Schirmes
im Raum zu richten, sondern die Bewe-
gungsrichtung des Gleitschirmes zu erspii-
ren. Ist der Schirm hinter uns, reicht es nicht
pauschal Gas zu geben. Denn ist die
Kappe bereits wieder auf dem Weg vom hin-

Vornicken: Anstellwinkel erho-
hen! Raus aus dem Gas.

—_—
kleinern! Mehr

|71 betétigter Beschleunigerweg (dient als
Legende der Grafiken)

tersten Punkt nach vorne, muss das Gas wie-
der geldst werden. Nur so kann erreicht wer-
den, dass der Gleitschirm tiiber uns zur Ruhe
kommt. Wird im Gas geblieben, schie3t der
Schirm tiber uns hinweg nach vorne. Wir
haben das Pendel verstarkt.

Gleiches gilt, wenn der Schirm nach vorne
gependelt war. Ist die Bewegung der Kappe
am vordersten Punkt wieder riickldufig, be-
tdtigen wir bereits wieder das Speedsystem.
Das Ziel ist, den Schirm tiber uns abzufan-
gen. Wir geben so viel Gas, dass die Nickbe-
wegung beendet wird.

Je mach Turbulenz kann das Nicken
schnell und stark ausfallen. Die Korrekturen
miissen dann ebenfalls schnell und teils mit
grofRem Weg erfolgen.

Aufstellen: Anstellwinkel ver-

ot

Schirm ist vorne, bewegt
sich vor: Raus aus dem
Gas!

Gas geben.

T I F Ube diese Abfolge mental

am Boden und stell dir
den Ein- und Ausflug einer Thermik vor.
Nimm dazu die Arme iiber den Kopf
und simuliere damit die Nickbewegung
deines Gleitschirmes. Mit dem Fuf} gibst
du entsprechend Gas.

Ein- und Ausflug einer Thermik
Mit Reisefluggeschwindigkeit sind wir un-
terwegs. Turbulenzen kiindigen durch einen
zeitgleichen Sogeffekt nach vorne die
nichste Thermik an. Wir gehen leicht aus
dem Gas. Der Anstellwinkel erh6ht sich und
Turbulenzen haben weniger Chance, ein Ein-
klappen auszuldsen.

Die Umgebungsluft fingt an zu sinken.
Der Schirm nickt vor, wir gehen rasch aus
dem Gas.

AnschliefRend fliegen wir in den Aufwind-
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Treten! s

Schirm ist vorne, bewegt sich
zuriick: Gas geben!

bereich ein. Der Schirm stellt sich nach hin-
ten auf. Wir treten mit viel Kraft das Speed-
system, um dem entgegen zu wirken, bis
der Schirm beginnt, wieder vom hintersten
Punkt {iber uns zu kommen und l6sen rasch
und vollstindig das Gas. Die restliche Vor-
energie der Kappe nutzen wir fiir die Kur-
veneinleitung in der Thermik.

Wollen wir den Aufwind verlassen, be-
schleunigen wir im Kreisen, 180° bevor wir
aus der Thermik fliegen, bereits leicht. Beim
Rausfallen wird der Schirm in den Abwind-
bereich vornicken. In dem Moment l16sen
wir das bisschen Gas wieder. Durch den
Ubergang von sinkender zu neutraler Um-
gebungsluft wird sich die Kappe leicht auf-
stellen. Unser Einsatz, um langsam auf Rei-
sefluggeschwindigkeit zur nichsten
Thermik zu gelangen.

Schirm ist hinten, bewegt sich
weiter zuriick: Gas geben!

e

Achtung: Beschleunigtes Fliegen in thermi-
scher Luft will geiibt sein. Einklapper kon-
nen bei Pilotenfehler schneller und heftiger
ausfallen.

Wann, wie schnell?

Die McCready Theorie ist interessant zu stu-
dieren, nur fiir uns langsame Gleitschirm-
flieger ist sie kaum anwendbar. Viel zu
schnell wire die richtige Geschwindigkeit:
Rolle auf Rolle! An guten Streckenflugtagen
sowieso.

Die Grundregeln gelten aber trotzdem.
Wer héher ankommen muss, ist mit der Voll-
gas-Theorie schnell am Boden. Ein Riicken-
wind oder vermindertes Sinken und der
Kkluge Pilot, der die Reisefluggeschwindigkeit
nur leicht tiber Trimmspeed setzte, kommt
noch tiber den néchsten Grat driiber. Sinkt
es allerdings plotzlich deutlich stirker als

Schirm ist hinten, bewegt sich
nach vorne: Raus aus dem Gas!

normal, oder hat der Gegenwind aufge-
frischt und es wird turbulent, kommt nur
der trainierte Pilot mit viel und routiniertem
Gasgeben ins néchste Tal.

Merke:

Erhohe die Reisefluggeschwindigkeit,

wenn..

> leichter Gegenwindanteil vorhanden ist.

> die Umgebungsluft vermehrt sinkt.

> du sicher bist, den nichsten Aufwind
zu erwischen.

Fliege Trimmgeschwindigkeit, wenn..

> du gerade planlos bist.

> der Riickenwindanteil stark ist.

> die Umgebungsluft vermehrt steigt.

Das Spielen mit den Parametern wird mit der
Zeit zu einem gesammelten Bauchgefiihl >
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Vollgas

1)

2)
3)
4)

5)

wachsen. Zumindest leicht aktiv beschleu-
nigen, lohnt sich gegentiber Trimm fast im-
mer.

Kontrolle bewahren

Wihrend des stationdren stark beschleunig-
ten Fluges sind Bremsimpulse tabu. Bei ge-
zogener Bremse zu beschleunigen, ist unge-
fahrlich, verschlechtert aber das Sinken und
besonders die Gleitleistung drastisch, z.B.
beim Landeanflug und Toplanden eine Op-
tion.

Gleitschirme haben die Tendenz, bei ei-
nem Bremsimpuls im Gas zu unterschnei-
den. Zwar miissen die heutigen Gleitschirme
diesen Pilotenfehler vertragen, ohne einen
Frontklapper auszuldsen (Inhalt der Zulas-
sung), aber in turbulenter Luft kann es
schnell auch anders aussehen.

Um trotzdem mehr Gespiir im beschleu-
nigten Flug zu bewahren, haben alte Wett-
kampfpiloten ihre Finger an die A-Gurte ge-
driickt und konnten dadurch die Krifte an
der Kappe besser spiiren. Heute nutzt fast
jeder die hintersten Tragegurte. Bei einem
Zweileiner ist es Standard im Geradeausflug,
nur mit den B-Handels zu steuern. Hingegen
vertragen nicht alle Dreileiner diese Steue-
rung. Manche Schirme haben die hintere
Ebene geteilt aufgehingt, oder schieben un-
gliicklich zwischen den Ebenen zusammen.
Dann lésst sich zwar wenig dartiber korri-
gieren, aber iiber einen ganz leichten Zug
an der hinteren Ebene gewinnt man wieder
mehr Gefiihl fiir das, was der Schirm tiber
einem macht.
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6)
7)
8)

9)

Achtung: Der Steuerdruck an der hinteren
Ebene ist hoher und der Steuerweg teils nur
wenige Zentimeter lang. Ein Strémungsab-
riss kann leicht provoziert werden.

Auch jede Korrektur tiber die hintere Ebene
kostet Leistung. Eine Richtungskorrektur ist
ohne grof3en Leistungsverlust iiber asymme-
trisches Beschleunigen realisierbar. Die tiefer
gezogene Seite fliegt schneller und die Kurve
wird in die entgegengesetzte Richtung erfol-
gen. Muss konstant asymmetrisch beschleu-
nigt werden, ist es nicht der Seitenwind; sel-
ten der Schirm, oft hingegen das Gurtzeug.

T I F F Konstantes Ziehen an der

hinteren Ebene fiir mehr
Schirmfeedback kostet iibrigens auch
beim 2-Leiner Leistung.

Eine Ubung: Nicken mit Gas
Achtung: Folgendes am besten in Verbin-
dung mit einem Sicherheitstraining trai-
nieren.

Nicken tiber das Speedsystem ist nicht die
leichteste Ubung. Sei dir des aktiven Fliegens
tiber die Bremse bereits im Klaren, bevor du
diese Ubung angehst.

In ruhiger Luft geben wir Vollgas. Der
Schirm nickt vor. Ist die Bewegungsrichtung
riickldufig: vollstindig 16sen, bis der Schirm
die Bewegungsrichtung wieder dndert und
vom hintersten Punkt anfangt, vor zu kom-
men. Dann wieder Vollgas geben. Je nach
Schirm Modell kann es nun bereits zu einem
Frontklapper kommen. Taste dich mit klei-
neren Ausschligen an diese Ubung heran!

Thermik Ein- und Ausflug

Zwischen den Thermiken:
Reisefluggeschwindigkeit

Turbulenzen: Anstellwinkel erhdhen
Einflug sinkende Luft: Vornicken ausgleichen

Einflug Thermik: Mehr Gas je stérker die
Thermik

Drehen: Schnelles Losen und Bremse
zum Kurbeln

Beim Verlassen: langsames Vorbeschleunigen
Einflug sinkende Luft: Vornicken ausgleichen

Turbulenzen: vorsichtiges Beschleunigen
entsprechend der Turbulenzen

Reisefluggeschwindigkeit wieder einnehmen

Die Ausleitung erfolgt, wenn der Schirm
ganz vorne ist und anfédngt, seine Bewe-
gungsrichtung nach hinten zu verdndern.
Wir geben Gas und verlangsamen dadurch
die riickwirtige Bewegung. Ziel sollte sein,
den Schirm iiber uns zu stoppen. Er darf
nicht nach hinten pendeln, dann war es zu
wenig oder zu zogerliches Gasgeben. Pendelt
der Schirm hingegen wieder nach vorne,
wire ein gleichméfRiges Losen des Beschleu-
nigers das Richtige gewesen.

Es ist nicht das Ziel, an die Grenzen deines
Gleitschirmes zu gelangen. Verstehe lieber,
wie viel Energie entsteht, bzw. umgesetzt
wird, wenn du unterschiedlich viel Gas gibst,
oder 16st. Beobachte dabei auch, wie sich
das Ganze verdndert, wenn du schneller und
langsamer Gas gibst und 15st.

Sinnvolle Anwendung

Bewahre dir den Spa® am Fliegen zu jedem
Zeitpunkt in der Luft. Vergiss deshalb nie,
genug Bodenabstand zu halten und traue
dir und deinem Schirm nicht zu viel zu. Gas-
geben lernt man am besten beim Hinterher-
fliegen. Der Vorflieger visualisiert die Luft,
du kannst bei Bedarf friihzeitig das Gas et-
was l6sen und wirst mit erhhtem Anstell-
winkel durch die Turbulenzen fliegen.

Zu viel Arbeiten iiber den Beschleuniger
gibt es nicht. Bei manchen Vielfliegern muss
die Beschleunigerleine nach zwei Saisons be-
reits gewechselt werden, da sie durchge-
scheuert ist. Geh also raus fliegen, denke an
deinen Beschleuniger und daran: Du kannst
nur aktiv fliegen mit Beschleuniger, wenn
dieser am FuR ist. ©J
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