PITCH KONTROLLE | TECHNIK

Volle Fahrt voraus

Neue Konzepte fur die Pitch Kontrolle

Mit 50 km/h im Beschleuniger durch unruhige Luft brettern? Das wére mit einem Serienschirm noch
vor wenigen Jahren undenkbar gewesen. Immer mehr moderne Gleitschirme erlauben, den Anstell-
winkel mit den hinteren Tragegurten zu kontrollieren. Stimmt das Konzept, kénnen Turbulenzen bis zu
einem gewissen Grad ausgeglichen werden. Das Leistungsplus beim beschleunigten Gleiten ist
enorm. Viele Hersteller optimieren deswegen ihre Dreileiner-Modelle fir die Pitch Control, die ihre

Wurzeln im Wettkampfsport hat.

Text: Christoph Kirsch

er mit Wettkampfpiloten der
ersten Stunde spricht, erfihrt
schnell: Die Elite der Gleit-
schirmflieger hat schon immer
nach Wegen gesucht, in turbu-
lenter Luft méglichst lange im FuRgas stehen
bleiben zu konnen, um sich beim beschleu-
nigten Gleiten einen Vorteil zu verschaffen.
,Bis zu einem gewissen Grad lassen sich
Nickbewegungen gut mit dem Fu8beschleu-
niger ausgleichen, was allerdings viel Bein-
arbeit und Kondition erfordert. Ein anderer
Weg ist, Turbulenzen mit den hinteren Tra-
gegurten abzufangen sowie den Schirm auf
Spur zu halten. Das haben wir schon in den
Neunzigern so gemacht*, erinnert sich Ste-
phan Stiegler, Weltmeister von
1995. ,Bei den friiheren Vier- oder Fiinflei-
nern machte das allerdings nur bedingt Sinn.
Zog man im Gas stark an den hinteren Tra-
gegurten, knickte das Profil durch, was letzt-
endlich Stabilitit kostete und den Schirm
sogar instabiler machte. Grof3e Klapper muss-
test du sowieso mit der Bremse verhindern®,
so ,,Stieglair, der heute mit AIRDESIGN eine
eigene Gleitschirmmarke am Start hat.

Dynamik nahm die Entwicklung der Pitch
Control auf, als im Jahr 2009 die ersten Zwei-
leiner auftauchten. Beim Weltcupfinale im
italienischen Poggio Bustone schockte Ozone
die Konkurrenz mit zwei Prototypen, die al-
len anderen Gerdten um Welten iiberlegen
waren. Neben der Reduzierung des Luftwi-
derstands durch die Einsparung der dritten
Leinenebene lag der grof3e Vorteil des mit
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langen Carbonstidben gespickten BBHPP da-
rin, dass der Anstellwinkel des Schirms im
Schnellflug effektiv iiber die hinteren Tra-
gegurte kontrolliert werden konnte, ohne
sein Profil zu deformieren.

Bei Zweileinern hingt ein Grof3teil des Pi-
lotengewichts an der A-Ebene. Beschleunigt
der Pilot, geht das an der B-Ebene aufge-
hidngte Achterliek nach oben, das Profil
bleibt unverdndert. Hindert der Pilot die
Kappe in Turbulenzen mit den hinteren Tra-
gegurten anstatt an den Bremsleinen daran,
nach vorne zu schieRen, verdndert sich das
Profil ebenfalls nicht, sondern lediglich der
Anstellwinkel. ,Das ist ein Riesenvorteil und
der Grund dafiir, warum man mit Zweilei-
nern so effizient mit hoher Geschwindigkeit
durch Turbulenzen fliegen kann®, weif3 sky-
walk-Entwickler Stephan Gruber, der seit
vielen Jahren mit Zweileiner-Boliden unter-
schiedlicher Hersteller im Weltcup unter-
wegs ist. ,Ein weiterer Vorteil ist, dass die
Krifte, um den FulRbeschleuniger zu betiti-
gen, sehr moderat sind.”

Der Euphorie um den BBHPP folgte aller-
dings bald Erniichterung. Viele Piloten der
ersten Zweileiner-Generationen waren mit
der Pitch Control iiberfordert. Die Schirme
gaukelten grenzenlose Stabilitit vor, doch
grofle Klapper und Frontstalls endeten in
kaum zu beherrschenden Extremflugmanoé-
vern. Die Diskussionen und mehrere
schwere Unfille fiihrten letztendlich zum
Ende der offenen Wettkampfklasse und 2015
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"+ Der Tragegurt des POISON
X-ALPS im Detail: Umlenkungen
am B-und C-Gurt sorgen dafiir,
dass das Profil nicht deformiert
wird, wenn der Pilot im FuBbe-
schleuniger steht und die Kappe
in turbulenter Luft mit den Holz-
griffen an der C-Ebene daran
hindert, nach vorne zu schieBen.
Die Abstandsverhéltnisse zwischen
A-, B- und C-Gurt bleiben immer
gleich, egal wie weit der Pilot
am C-Gurt zieht.

zur Einfiihrung der CCC-Homologierung fiir
Wettkampfschirme.

Spin-off aus dem Weltcup

Heute sind Zweileiner aus dem Wett-
kampfsport nicht mehr wegzudenken. Die
kontinuierliche Weiterentwicklung der »
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+ Die Bedienung der Speed Control

ist bei Halb- und Vollgas gleich. Ein Anschlag
verhindert, dass der Holzgriff zu weit gezo-
gen und der Schirm gestallt werden kann.
Im Bild der Tragegurt des X-ALPS3 von
skywalk, dem Schirm, mit dem Chrigel
Maurer die Red Bull X-Alps 2017 gewann.

Zweileiner-Technologie und vermutlich auch
die strengen CCC-Regularien wie der Begren-
zung des Beschleunigerweges und der Stre-
ckung haben ermdglicht, dass die aktuellen
Enzos und Boomerangs in Hinden der rich-
tigen Piloten alles andere als Witwenmacher
sind. Und wie so oft, fithren Entwicklungen
aus dem Wettkampf-Sport zu Spin-offs fiir
den Endverbraucher.

Das Konzept der Pitch Control setzt sich
zunehmend bei Serienschirmen durch. Al-
lerdings ist die Umsetzung bei einem Drei-
leiner komplexer, weil bei der Konstruktion
eine weitere Achse miteinbezogen werden
muss. ,Es reicht nicht, einfach einen Griff
an den hinteren Tragegurt zu bauen, um da-
mit in Turbulenzen die Nickbewegungen ab-
zubremsen®, blickt Stephan Gruber kritisch
auf die ein oder andere Konstruktion am
Markt. ,Bei der Entwicklung eines neuen
Schirms miissen von Anfang an alle erfor-
derlichen Parameter wie Profil, Leinenan-
lenkpunkte, Tragegurt und Beschleuniger-
system konsequent aufeinander abgestimmt
werden.“ skywalks sogenannte Speed Con-
trol sei deswegen mehr als nur ein Trage-

gurtkonzept. Das Profil des aktuellen sky-»-
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TRIM BESCHLEUNIGT SPEEDCONTROL

+ Die Grafik zeigt anschaulich die Funktionsweise der skywalk-Speedcontrol: Zieht der Pilot
beim beschleunigten Fliegen mit dem Holzgriff am C-Gurt, geht der gesamte Tragegurt durch
passende Umlenker in eine neutrale Position (rechte Skizze). A-, B- und C-Ebene sind gleich

lang - ganz genauso wie in der unbeschleunigten Position (vgl. linke Skizze)

+ Markant: Zieht man bei einem nicht auf Pitch Control ausgelegtem Schirm weit an den

C-Gurten, knickt die Kappe im hinteren Drittel regelrecht durch.
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Nova

Novas Konstrukteur Philipp Medicus ist tiberzeugt, dass Pitch Control fiir alle lei-
stungsorientiert fliegenden Piloten und XC-Piloten Sinn macht. Novas Losung,
damit die Kappe beim Ziehen an der C-Ebene nicht unschén wolbt bzw. knickt, ist
der fiir den EN B-Schirm Mentor 5 optional erhéltliche Speed Brake Riser. ,,Er ver-
Kiirzt beim Zug am C-Gurt auch den B-Gurt und kippt so das Profil sauber anstatt
es zu knicken. Der Effekt ist also ein dhnlicher, wie das Nachlassen des Beschleu-
nigers“, so Philipp Medicus. Wie der Speed Brake Riser funktioniert, zeigt der dster-
reichische Hersteller auf seinem Video-Kanal

https://www.youtube.com/watch?v=dcILUIJcABO

+ Novas Antwort fiir Schnellflieger: Der fiir den Mentor 4 und 5 optional
erhaltliche ,,Speed Brake Riser*
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@ ADVANCE | SIMON CAMPICHE

Advance

+ Der fiir Pitch Control
optimierte Tragegurt
des aktuellen Advance-
Hochleisters

Omega X-Alps2.

walk-Hochleisters POISON X-ALPS erlaubt,
die A-Ebene relativ weit nach hinten zu ver-
legen und die B- und C-Ebene entsprechend
zu positionieren. ,,Der Schirm hat dadurch
eine hohe Pitchstabilitidt und Einklappresis-
tenz“, sagt Stephan Gruber. Am Tragegurt
sorgen sinnvolle Umlenkungen am B-und C-
Gurt dafiir, dass das Profil nicht deformiert
wird, wenn der Pilot im Fuf3beschleuniger
steht und die Kappe in Turbulenzen mit den
Holzgriffen an der C-Ebene daran hindert,
nach vorne zu schief3en. ,Die Abstandsver-
héltnisse zwischen A-, B-und C-Gurt bleiben
immer gleich, egal wie weit der Pilot am C-
Gurt zieht®, erkldrt Stephan Gruber das Kon-
zept. SchieRt der Schirm weit nach vorne
und der Pilot zieht maximal an den C-Gur-
ten, stellt der Tragegurt eine quasi neutrale
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,Fur geschlossene XC-Fliige tiber 200 Kilometer ist der beschleunigte Flug unumgénglich. Hohe
Reisegeschwindigkeiten nach MC Cready verlangen kontinuierliches Beschleunigen auch in Tur-
bulenzen®, so Advance-Chef-Testpilot Kari Eisenhut. Der schweizerische Hersteller setzt daher auf
Pitch Control und hat seine aktuellen High end-XC-Schirme entsprechend speziell fiir den Schnell-
flug konstruiert. Die C-Handle-Mechanismen aktivieren beim Omega X-Alps2 die B/C-Ebene, beim
Sigma 10 die C-Ebene, um den Anstellwinkel der Kappe im Schnellflug der bewegten Umge-
bungsluft anzupassen. ,,Auch fiir C-Handles, die wie
beim SIGMA 10 nur tiber den C-Gurt wirken, miissen
die Profile speziell darauf abgestimmt sein. AuBerdem
miissen die Tragegurt-Léngen perfekt mit Bremsgriff-,
C-Handle-Position und Beschleunigerweg
zusammenpassen®, so der Weltcup-Sieger von
1999 und Europameister 2000.

Trimmspeedstellung ein. Ein Anschlag ver-
hindert dabei, dass der Schirm versehentlich
gestallt werden kann.

Intuitive Bedienung

Das entsprechende Feingefiihl und Erfah-
rung beim Beschleunigereinsatz vorausge-
setzt, gewohnen sich erfahrene Piloten nach
einigen Flugstunden an die Schirmkontrolle
mit Systemen wie skywalks Speed Control.
»Dass du Feinkorrekturen mit den hinteren
Tragegurten vornimmst, ohne aus dem Gas
zu gehen, erfordert allerdings ein Umden-
ken“, so Stephan Gruber. ,Wichtig ist, dass
sich der Pilot beim beschleunigten Fliegen
konsequent fiir die Kontrolle tiber die hin-
teren Tragegurte ODER die Bremsleinen ent-
scheidet. SchieRt der Schirm in Turbulenzen

+ Der Umgang mit der Steuerung iiber die
C-Gurte und die Pitch Control kann am
Ubungshang trainiert werden. Im Bild die
Gurte des neue EN-B Schirms RISE3 von
AIR DESIGN

weit nach vorne und der Pilot wechselt vor
Schreck vom Speed Control-Griff auf die
Bremse, beschleunigt der Schirm in dieser
Phase zusitzlich nach vorne. Dann riskiert
man grofRe Klapper mit hoher Dynamik.“

Der Blick in die Geschichte des Gleit-
schirmfliegens zeigt, dass die Idee der Pitch-
Kontrolle mit den hinteren Tragegurten
keine neue Erfindung ist. Den sinnvollen
Einsatz ermoglichen aber erst die heutigen
Schirmkonzepte mit zwei oder drei Leinen-
ebenen. Und wie oft bei innovativen Ent-
wicklungen ist zu erwarten, dass sich hier
in den ndchsten Jahren noch einiges tut.
Wer sich auf die neue Technik einstellt, kann
aus seinem Schirm bereits heute ein deutli-
ches Leistungsplus herausholen. ©J
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Der perfekte
Endanflug

Der Endanflug ist das Bindeglied von Landeeinteilung und Landung. Haufig wird er zum Treffen des
Landefeldes missbraucht. Eigentlich soll er die Landung optimal vorbereiten.

ine reproduzierbar gelungene si-
chere Landung setzt einen stabilen
Endanflug voraus. Der Endanflug
kann aber nur stabil sein, wenn er
nicht dazu missbraucht wird, das
Landefeld tiberhaupt zu treffen. Diese Arbeit
miissen wir Piloten in der Landeeinteilung
erledigen. Die korrekte Abflugh6he aus der
Position, die Linge und die seitliche Distanz

Text: Peter Croniger

des Gegenanfluges und hauptsichlich die
Anpassung des Queranfluges durch Offnen
bzw. Schlief3en miissen zuerst richtig erlernt
werden. Die Technik des Peilens auf einen
Referenzpunkt muss durch stetes Trainieren
verfeinert und den jeweiligen Bedingungen
situativ angepasst werden (Siehe Info 169, S.
60 ff). Der Endanflug ist allenfalls fiir Fein-
korrekturen im hohen Teil, also bei weitrdu-

migen Anfliigen gut. Ab ca. zehn Meter Hohe
muss die Peilung stehen. In erster Linie ist
der Endanflug die Vorbereitung fiir eine ge-
lungene Landung. In der Schulung wird jetzt
dem stabilen Anflug ein hoherer Stellenwert
gegeben und ab Juni 2017 wird in der prak-
tischen Priifung deutliches Kurven im Quer-
und Endanflug nicht mehr akzeptiert. Sta-
biler Endanflug heiRt, dass der Pilot die Auf-

Funktion/Ziel Aktionen

Position:
Gegenanflug:
Queranflug:
Endanflug:

Anflug zur Position: Wind- und Verkehrssituation richtig interpretieren
Entscheidung Positionskreis oder Gegenanflug
Réumliche Distanz zum Peilpunkt optimieren
Landetrichter des Endanfluges anfliegen

Stabiler gerader Anflug auf einen Fixpunkt (PP)

Offnen des Gurtzeuges etc.

Peilen und Luftraum beobachten

Peilen: Verlangern bzw. verkiirzen

Peilen: Offnen o. SchlieBen des Queranfluges
Aktiv fliegen und Fahrwerk ausfahren

DHV-info 207

www.dhv.de

© ARMIN KUPRIAN



Beim Drachen (rechts) greift der Pilot
an die Trapezseitenrohre und richtet
sich auf. Der Gleitschirmpilot (links)
steigt aus dem Beinsack und richtet
sich auf.

gabe hat, alle meteorologischen Stérungen
auszugleichen und so aktiv zu fliegen, dass
das Fluggerit keine ungewollten Bewegun-
gen um die Quer-, Lings- und Hochachse
macht. Damit fliegt er kerzengerade und mit
konstantem Sinken auf seinen Peilpunkt zu.
Der Flugweg und das Sinken ist somit bei
jedem Anflug gleich. Daher fillt es dem Pi-
loten deutlich leichter, die folgenden Aktio-
nen koordiniert und gut ,getimed“ auszu-
fiihren. Eine Landung wird so gut wie die
vorherige; es stellt sich ein Zutrauen ein, das
zu einer Lockerheit fiihrt, die das Gerédt noch
besser spiiren ldsst und nach und nach wer-
den die Landungen perfekt. Wenn sich der
Pilot auf die Landung freut, hat er sein Ziel
erreicht.

Die Aufgabe des Piloten im Queranflug ist
es, den Drachen/ den Gleitschirm so in den
Endanflug zu steuern, dass der Peilpunkt
mit einem gut erfliegbaren Gleitwinkel er-
reicht wird. Dies geschieht in der Regel
durch leichtes SchlieRen (wenn zu flach)
oder Offnen des Queranfluges (wenn zu
steil/hoch), um die Flugstrecke anzupassen.
Der Endanflug sollte mindestens zehn bis
fiinfzehn Sekunden lang sein und ist nicht
geeignet, groflere Korrekturen des Landeor-
tes durchzufiihren. Auf keinen Fall darf hier
gekurvt werden. Ist der Fixpunkt der Peilung
nicht genau der vorgesehene Peilpunkt, so
ist es besser, eine Verschiebung des Lande-
ortes nach vorne oder hinten genau tiber
den Peilpunkt hinweg zu akzeptieren, als ei-
nen unstabilen Endanflug durchzufiihren.
Durch stetes Trainieren des Landeanfluges
und der zugehorigen Peilung muss der Pilot
sicherstellen, dass er das Landefeld sicher
erreicht (Priifungsreife fiir A-Schein). Die ein-
fachste Methode, einen stabilen und ruhigen
Endanflug durchzufiihren, ist rechtzeitig
also nach der Endanflugskurve die Lande-
vorbereitung durchzufiihren. Beim Drachen
greift der Pilot an die Trapezseitenrohre und
richtet sich auf. Der Gleitschirmpilot steigt
aus dem Beinsack (falls vorhanden) aus und
richtet sich auf. Das Fahrwerk ist ausgefah-
ren und der Pilot kann sich jetzt ausschlief3-
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lich auf den Flugweg und die Geschwindig-
keit konzentrieren. Bleibt der Drachenpilot
in der liegenden Position und der Gleit-
schirmpilot im Beinsack oder sitzend, wird
die Landung komplexer und statistisch un-
falltrichtiger. Ruhig Aufrichten und aufge-
richtet fliegen ist fiir den Drachen- sowie fiir
den Gleitschirmpiloten ein Trainingsziel, da-
mit der Endanflug stressfrei und souverdn
ausgefiihrt werden kann.

Die Geschwindigkeit im Endanflug soll so
gewdhlt werden, dass der Landepunkt er-
reicht wird, das Fluggerit gut manévrierbar
ist und die Gefahr eines Stromungsabrisses
bei Bodenannidherung ausgeschlossen ist
(Windgradient). Das hei3t nicht zu langsam,
aber auch nicht unndtig schnell. Fiir jeden
Endanflug ist je nach Gegebenheiten wie
Windstidrke, Windrichtung, Boigkeit, Ther-
mik, Neigung des Landestreifens, Hindernis-
situation usw. eine jeweils optimale Ge-
schwindigkeit zu wéhlen. Fir diese
Optimierung ist beim Drachen die Ge-
schwindigkeit des besten Gleitens und beim
Gleitschirm die Geschwindigkeit knapp
oberhalb des minimalen Sinkens ein guter
Ausgangswert. Die Geschwindigkeitsauf-
schldge sind so zu wiéhlen, dass das Fluggerit
beim Abfangen niemals langsamer als die
Geschwindigkeit des minimalen Sinkens ist
und die Steuerfahigkeit durchgehend erhal-
ten bleibt (GS: Endstellungen vermeiden).

Wihrend im Landeanflug das Halten der
optimalen Geschwindigkeit Prioritdt hat,

muss die letzten ca. fiinf Sekunden vor dem
Abfangen, also ab ca. sechs Meter Hohe, der
stabile Flugweg oberste Prioritit haben. Die
richtige Anfluggeschwindigkeit vorausge-
setzt wird jetzt so aktiv geflogen, dass weiter
mit konstantem Sinken bis zum Abfangen
der Flugweg gehalten wird. Ein Wechsel des
Blicks vom Peilpunkt (Fixpunkt) zum Hori-
zont in einer Hohe von ca. fiinf bis sechs
Metern hilft dabei sehr. Die Uberfahrt wird
jetzt konsequent genutzt, um bodennahe
Durchsacker oder Heber zu vermeiden und
den Flugweg stabil zu halten. Wenn nétig,
wird Fahrtenergie gegen Flugwegstabilisie-
rung getauscht. Bei einsetzendem Durchsa-
cken beim Drachen driicken, beim Gleit-
schirm einen Bremsimpuls setzen. Dies ist
gerade bei bodennahem Windgradienten es-
sentiell fiir eine gelungene Landung.

Nach dem Abfangen erfolgt ein bodenpa-
ralleles Ausgleiten durch graduelle Anstell-
winkelerhhung und dadurch ein Abbau der
Geschwindigkeit bis zur Minimalfahrt.
Durch Andriicken und Ausstof3en (Drachen)
bzw. Durchbremsen (Gleitschirm) wird die
restliche Geschwindigkeit minimiert und
der Pilot lduft ein paar Schritte bis zum Still-
stand. Das Fluggerit wird kontrolliert abge-
stellt (Drachen) bzw. seitlich oder nach hin-
ten abgelegt (Gleitschirm).

Ein ausfiihrlicher Artikel zur Gleitschirm-
Landung kam im Info 203, S. 30 ff. ©J
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