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Ein Beitrag von Karl Slezak

er Gleitschirm ist schon ein seltsames
Fluggerdt. So seltsam, dass die in der
ganzen Luftfahrt geltenden Gesetze der
Aerodynamik bei weitem nicht alles
erkldren kdnnen, was an diesem Fliigel pas-
siert. Einem Flugzeug, dessen Schwerpunkt
sieben bis acht Meter unterhalb des Fliigels
liegt und der sich auch noch stdndig nach
vorne und hinten bewegt, ist mit klassischer
Aerodynamik allein nicht beizukommen.
Ein Gleitschirm ist aerodynamisch insta-
bil, kaum ein anderes Fluggerat weist diese
Eigenschaft auf. Nur in ruhiger Luft (oder
manchen Extremflugzustdnden, wie stabi-
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ler Sackflug, stabile Steilspirale) kann von
einem stationdren Flug (alle Kréfte im
Gleichgewicht) geredet werden, in beweg-
ter Luft fiihrt der Fliigel ein ausgesproche-
nes Eigenleben. Der tiefe Schwerpunkt
sorgt nur begrenzt fiir Stabilitdt. Das Pen-
delsystem Schirm-Pilot ist zwar stets um
Ausgleich bestrebt, jedoch gelingt das bei
unruhiger Luft nicht immer. Die Pendelaus-
schldge des Systems erzeugen eine instabi-
le Druckpunktwanderung und verursachen
dadurch standige, nicht selten gefdhrliche
starke Anstellwinkelverdanderungen. Ohne
die ziigelnde Hand des Piloten benimmt

sich ein Gleitschirm in turbulenter Luft wie
ein Segelschiff mit besoffenem Kapitan.
Ndahme man 100 beliebige Leute von der
Strafle, wiirden 95 davon auf Anhieb pro-
blemlos einen (einfachen) Gleitschirm in
ruhiger Luft steuern kdnnen. Gleitschirmflie-
gen ist idiotisch einfach. Das dndert sich
sofort und in einzigartig radikaler Weise,
wenn Aufwinde, Abwinde und Turbulenzen
die Luft bestimmen. Neben der Steuerung,
dem einfachen Teil, hat der Pilot jetzt zuséatz-
lich die weit schwierigere Aufgabe der
Anstellwinkelkontrolle. Mit den Steuerleinen
und Gewichtsverlagerung muss er standig

auf ab- oder zunehmenden Steuerdruck und
Hebel- bzw. Abkippbewegungen des Gurt-
zeuges reagieren.

Das erfordert eine Menge Ubung, ist aber
Voraussetzung um in bewegter Luft sicher zu
fliegen. Erfahrene Gleitschirmflieger beherr-
schen dieses Spiel teilweise so perfekt, dass
die Schirmkappe immer ruhig tiber dem Pilo-
ten steht. Ein Beobachter hat den Eindruck
problemloser Flugbedingungen, was schon
so manchem weniger Erfahrenen zu einem
Start in unerwartete Turbulenzen verleitet hat.

Gleitschirmfliegen in ruhiger oder nur
leicht bewegter Luft ist auch fiir wenig
erfahrene Piloten sicher.

Gleitschirmfliegen in stdrkeren Bedin-
gungen (Thermik) setzt die sichere
Beherrschung der Anstellwinkelkon-
trolle (aktives Fliegen) voraus.

Im Normalflug
Aktiv fliegen im Normalflug heif3t, den Gleit-
schirm stets in einem sicheren Anstellwin-
kelbereich zu halten, méglichst senkrecht
tiber dem Piloten. Die auf die Schirmkappe
einwirkenden Luftbewegungen verdndern
den Anstellwinkel oft in unerwiinschter
Weise. Beim Einflug in einen Aufwind
bdumt sich der Schirm auf, die Kappe nickt
nach hinten, der Anstellwinkel vergrofert
sich Richtung Stromungsabriss. Bei Abwind
bewegt sich der Schirm nach vorne, der
Anstellwinkel verkleinert sich Richtung Ein-
klapper. Beides kann symmetrisch, beid-
seitig oder asymmetrisch, einseitig erfol-
gen.

Kontrolle des Anstellwinkels
Manchmal kann man Piloten beobachten,
die beim Fliegen fast standig in ihre Schirm-
kappe blicken. Eine Kontrolle des Anstell-
winkels ist so nicht moglich. Die visuellen
Informationen ber die Position der
Schirmkappe sind unprdzise, kommen ver-
spdtet und werden auch dadurch ver-
falscht, dass der Pilot optisch keinen festen
Bezugspunkt hat. Zudem ist die Wahrneh-
mung des Piloten fiir das Geschehen um
ihn herum stark eingeschrankt.

Die Kontrolle des Anstellwinkels iiber
das Beobachten der Schirmkappe ist

nicht zielfiihrend und unbedingt zu ver-
meiden.
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2. Grundsatz: Kappe nickt nach hin-
ten - Bremsen verboten, Kappe nickt
nach vorne - Bremsen ein Muss!

Wenn die Schirmkappe nach vorne nickt,
wird der Anstellwinkel kleiner. Bei ausge-
pragter Nickbewegung nach vorne droht ein
Einklapper wegen des zu klein gewordenen
Anstellwinkel. Deshalb muss der Pilot ein
Vornicken der Kappe durch beidseitiges
Bremsen stoppen.

Umgekehrt vergroBert sich der Anstellwin-
kel, wenn die Kappe hinter dem Piloten
zuriickbleibt, z.B. beim Einfliegen in einen
Aufwind. Der Schirm befindet sich nun
ndher am Stromungsabriss. Ein deutliches
Anbremsen durch den Piloten kann in die-
ser Flugsituation zum Trudeln oder zu
einem Stall fiihren. Deshalb darf beim
Zurlicknicken der Kappe nicht gebremst
werden, bzw. tief gehaltene Bremsen miis-
sen jetzt nachgelassen werden.

3. Grundsatz: Fliegen mit gleich-
bleibendem Steuerdruck
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Abb. 1: Peilung des
Horizonts im Normalflug

nach unten.

1. Grundsatz: Blick in Flugrichtung

Was die Kappe oben macht, wird dem Pilo-
ten durch die Verdnderungen des Horizonts
mitgeteilt. In Flugrichtung blickend, bewegt
sich der Horizont nach unten, wenn der
Schirm hinter den Piloten nickt und nach
oben, wenn die Kappe vor den Piloten
kommt. Nur der Blick in Flugrichtung zum
Horizont erlaubt dem Piloten die richtige
Einschatzung seiner Lage im Raum. Das gilt
im Grunde fiir alle Flugsituationen und ist
einer der wichtigsten Grundsdtze fiir die
Steuerung des Gleitschirms. Ubrigens: Je
aufrechter die Pilotenposition im Gurtzeu-
ge, desto besser funktioniert die Sache.
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Abb. 2: Nickt die Kappe
nach hinten, geht die
Blickrichtung nach oben,
der Horizont bewegt sich

Abb. 3: Nickt die Kappe
nach vorne, geht die
Blickrichtung nach unten,
der Horizont bewegt sich
nach oben.

Jede Verdanderung des Anstellwinkels wird
bereits im Ansatz durch eine Veranderung
des Steuerdrucks auf den Bremsen ange-
kiindigt.

Der Steuerdruck gibt dem Piloten unmit-
telbar Informationen {iber den Anstellwin-
kel und damit dariiber, was die Kappe gera-
de macht oder im Begriff ist zu machen.

Kappe nickt nach vorne = Anstellwinkel
verkleinert sich = Steuerdruck ldasst nach

Kappe will einklappen = Anstellwinkel ver-
kleinert sich = Steuerdruck lasst nach

Kappe nickt nach hinten = Anstellwinkel
vergroBBert sich = Steuerdruck steigt an

Um den Steuerdruck zu spiiren, fliegt der
Pilot in der Grundstellung, leicht angebremst,
zwischen bestem Gleiten und geringstem
Sinken. Jetzt gilt es, diesen bekannten Druck,
meist ca. 2-3 kg auf jeder Bremse, nach Mog-
lichkeit stets beizubehalten.

Nachlassender Steuerdruck = so weit anbrem-
sen bis bekannter Steuerdruck wieder anliegt

Steigender Steuerdruck = Bremse so weit
l6sen bis bekannter Steuerdruck wieder anliegt

Aktives Fliegen ist ein standiges Korrigieren
mit beiden Steuerleinen. Die Steuerbewe-
gungen folgen dabei dem steigenden oder
nachlassenden Druck unmittelbar, ohne
Verzogerung. Die Steuerausschldge sind
meist gering (10-30 cm), kdnnen aber,
besonders bei kraftigen Nickbewegungen
nach vorne, sehr deutlich sein.

Perfekte Demonstrationen von aktivem
Fliegen zeigen Christoph Kirsch im DHV-
Lehrfilm ,,Aktiv Fliegen“ und Toni Bender in
seinem Film ,,Gllcklicher Ikarus®.

Variable Grof3e- der Steuerweg

Nur im stationdren Geradeausflug hat ein
Gleitschirm gleichbleibende Steuerwege.
Diese verdndern sich je nach momentanem
Anstellwinkel des Schirmes.

Kleiner Anstellwinkel (Kappe nickt nach vor-
ne oder droht einzuklappen) = der Steuer-
weg wird langer

Nickt die Kappe vor den Piloten (kleiner
Anstellwinkel), verschiebt sich der nutzbare
Steuerweg nach unten. Der Leerweg der
Bremse verlangert sich, die Steuer-/Brems-
wirkung beginnt erst bei deutlich tiefer
gezogenen Bremsen.

Grof3er Anstellwinkel (Kappe nickt nach
hinten) = der Steuerweg wird kiirzer

Nickt die Kappe hinter den Piloten (groer
Anstellwinkel), verschiebt sich der nutzbare
Steuerweg nach oben. Der Leerweg der
Bremse verkiirzt sich, bzw. es ist kein Leer-
weg mehr vorhanden, die Steuer-/Brems-
wirkung beginnt bereits bei geringfiigigem
Anbremsen, bzw. ist auch véllig unge-
bremst vorhanden.

Fiir das aktive Fliegen bedeutet das:

Mach Dir den Steuerdruck in der Grundstel-
lung vertraut. Steuere immer so, dass Du
stets den aus der Grundstellung bekannten
Druck auf den Bremsen spiirst, unabhdngig
davon, wie grof oder klein die hierfiir not-
wendigen Steuerbewegungen sind.

Vergiss den Steuerweg - konzentriere
Dich auf den Steuerdruck!

Aggressiv abfangen — dann weich
freigeben

Harte, schnelle, aggressive Steuerbewe-
gungen sind alles andere als typisch fiir's
Gleitschirmfliegen. Mit Ausnahmen. Wenn
der Schirm es verlangt. Das ist beispiels-
weise dann der Fall, wenn die Kappe, in Tur-
bulenzen oder nach einem Flugfehler, mas-
siv nach vorne schiefit.

Dann muss der Pilot ebenso aggressiv
reagieren. Mit raschem, entschlossenem,
weitem Anbremsen bis das Vorschiefien
abgefangen ist. Auch hier zeigt der Steuer-
druck das richtige Maf an. Typisch in dieser
Situation: Druck auf der Bremse setzt erst
weit unten ein. Das Anbremsen muss ggf.
bis zu einer Bremsstellung erfolgen, die im
Normalflug gefdhrlich nahe am Stromungs-
abriss liegen wiirde. Ganz wichtig! Ist das
VorschieRen gestoppt, miissen die Brem-
sen weich aber unverziiglich wieder frei
gegeben werden. Der Anstellwinkel kehrt
durch den nachpendelnden Piloten rasch
wieder in seine Normallage zuriick. Eine
jetzt noch zu tief gehaltene Bremse wiirde
den Schirm gefdhrlich langsam machen
und kdnnte einen Stromungsabriss verur-
sachen. Die Information liefert dem Piloten
wieder der Steuerdruck. Der steigt ndmlich
in dem Masse wieder an, wie sich der
Anstellwinkel normalisiert. Optimale Reak-
tion des Piloten: Bremse(n) so freigeben,
dass dabei der aus der Grundstellung
bekannte Steuerdruck gehalten wird.

Ahnlich verhilt es sich bei einem Entlas-
ten einer Fliigelseite oder der ganzen Ein-
trittskante, einem beginnenden Einklap-
per. Entschlossenes Anbremsen bis wieder
Steuerdruck anliegt und anschlieBendes
Freigeben der Bremse (n) ist die richtige
Reaktion und kann in den meisten Féllen
das Entlasten und Einklappen verhindern.

Zusammenfassung ,,Aktiv Fliegen*
- Der Pilot sitzt aufrecht in seinem Gurt-
zeug, sein Blick geht in Flugrichtung.

- Erreagiert standig auf nachlassende
und steigende Steuerdriicke mit dem

Ziel, stets gleichbleibenden Druck auf
den Steuerleinen zu haben.

- Bei nachlassendem Steuerdruck wird
entschlossen angebremst, bei steigen-
dem Steuerdruck wird die Bremse frei
gegeben.
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Aktiv fliegen in verschiedenen
Flugsituationen

Beim Starten im steilen...

Wenn die Schirmkappe, besonders im stei-
len Geldande und bei Wind, beim Aufziehen
dynamisch nach oben steigt, ist die Situati-
on gleich, wie wenn der Schirm im Flug
aggressiv nach vorne schiefen will. Der
Pilot muss augenblicklich, entschlossen
und weit anbremsen, um den Schirm {iber
sich zu halten und ein Einklappen zu ver-
hindern. Im Startlauf miissen die Bremsen
anschliefend wieder angepasst freigege-
ben werden.

... und im flachen Geldnde

Umgekehrt verlangt ein flacher Startplatz
mit wenig Wind ein fast diametral entge-
gengesetztes Pilotenverhalten, &hnlich
einer Flugsituation, in welcher der Schirm
sich hinter dem Piloten befindet. Zu friihes
Loslassen der A-Tragegurte oder gar
Anbremsen in der Aufziehphase wiirden
unweigerlich dazu fiihren, dass der Schirm
nicht tiber den Piloten kommt sondern hin-
ten hangen bleibt. Auch beim Beschleuni-
gen im flachen Geldande kann schon relativ
geringes Anbremsen einen so hohen
Anstellwinkel verursachen, dass der Schirm
nicht abhebt.

Beim Thermikkreisen

Im Thermikbart verlangen Bereiche unter-
schiedlicher Aufwindstdarken und die
Beriihrung von Abwindgebieten einen
geschult aktiven Flugstil. Die AuBenbrem-
se, stets zumindest auf Zug gehalten, zeigt
dem feinfiihligen Piloten durch Nachlassen
des Steuerdruck einen drohenden Einklap-
per (sofort bis zum bekannten Steuerdruck
anbremsen) an. Die tiefer gezogene kur-
veninnere Bremse meldet bei steigendem
Steuerdruck eine Anstellwinkelerhhung
und fordert, wenn der Steuerdruckanstieg
deutlich ausfallt, ein Nachgeben der Steu-
erleine um nicht einen einseitigen Stro-
mungsabriss zu provozieren. Kreisen in
unruhiger Thermik ist aktives Fliegen in
Reinkultur.

Bei Einklappern

Ist es trotz eines aktiven Flugstils zu einem
Einklapper gekommen, gelten die Gesetze
des aktiven Fliegens dennoch weiter.

Frontales Einklappen

Nach einem Frontklapper verabschiedet
sich der Schirm nach hinten, wahrend der
massentrdgere Pilot weiter nach vorne
unterwegs ist. Kappe hinten, Pilot vorne,
markant hoher Anstellwinkel, eine klare
Sache; nicht anbremsen, sonst droht ein
gefdhrlicher Stromungsabriss. Friihestens
wenn die Kappe wieder iiber den Piloten
kommt, darf der Pilot die Steuerleinen beta-
tigen. Schief3t die Kappe gar dynamisch vor,
ist das konsequente, entschlossene Abfan-
gen Uber die Bremsen ein Muss.

Frontklapper

Drehbewegungen

Bei allen Arten von Drehbewegungen
bekommt das Pendel Pilot-Schirm eine
zusatzliche Dimension. Es schldgt nicht nur
noch hinten und vorne aus, sondern auch
zur Seite und beschleunigt dabei. Aus der
Nickbewegung wird eine kombinierte Roll-
Nickbewegung. Das ist wichtig, weil sich ein
Parameter aus diesem Grund dndert: der
Steuerdruck. Die Sache mit dem aktiven
Fliegen wird bei Drehbewegungen deshalb
komplizierter.

Seitliches Einklappen

Befindet sich die Kappe nach dem seitli-
chen Einklappen vor dem Piloten, heifit es
umgehend und entschlossen die offene
Seite anbremsen um eine unkontrollierte
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Fehler bei der Steilspirale
Auf3enseite zu wenig angebremst,
Kappe beginnt einzuklappen

Drehbewegung zu verhindern. Auch hier
gilt: Kappe vorne, Bremsen ist Pflicht.
Manchmalist der Anstellwinkel an der offe-
nen, nicht eingeklappten, Seite aber auch
vergleichsweise hoch, der Schirm hinter
dem Piloten. Jetzt wiirde ein deutliches
Anbremsen den sicheren Strémungsabriss
mit moglichen extremen Reaktionen zur
Folge haben. Bei seitlichen Einklappern
bestimmt grundsatzlich das Schirmverhal-
ten das Handeln des Piloten. Starke Dreh-
tendenz (Schirmkappe vorne) = entschlos-
senes Gegenbremsen. Keine oder schwa-

che Drehtendenz (Kappe hinten) = kein
bzw. wenig Gegenbremsen.

Bei der Steilspirale

In einer kontrollierten Steilspirale wird
ebenso aktiv geflogen, wie beim Thermik-
kreisen.

Durch die starken Zentrifugalkrafte in der
Steilspirale dndert sich jedoch der Druck
auf den Bremsen. Er steigt entsprechend
dem Lastvielfachen. Bereits bei mafiigem
Spiralen ist die doppelte Erdbeschleuni-
gung (2 G) erreicht. Entsprechend verdop-

pelt sich auch der Druck auf den Steuerlei-
nen. In der Spirale gilt es unkontrolliertes
Beschleunigen des Schirmes zu verhin-
dern. Da der Schirm immer iiber den
Aufenfliigel ,,auf die Nase geht®, wird die
Spiralgeschwindigkeit mit der kurven-
duBeren Bremse reguliert, es wird aktiv
geflogen. Bei unerwiinschter Zunahme der
Geschwindigkeit wird starker angebremst
um wieder langsamer zu werden. Wird der
Schirm zu langsam, kann durch Nachlassen
der kurvenduBeren Bremse wieder Speed
gemacht werden.

SincoTec gepriift daverfest!

Aktiv fliegen mit dem

Beschleuniger
Der Beschleuniger bietet nicht nur ein
bedeutendes Geschwindigkeits-Reservoir
(das allerdings mit Vorsicht eingesetzt
werden sollte), sondern auch ein zusatzli-
ches Mittel zur Kontrolle des Anstellwin-
kels. Auch wer den Beschleuniger nicht
zum Speed-Machen einsetzen mdchte,
hat mit ihm ein gutes Werkzeug um Flug-
situationen mit hohem Anstellwinkel zu
kompensieren.

Beispiel Fliegen mit angelegten Ohren.
Hier sollte der Beschleuniger betatigt wer-
den um den bei diesem Mandver hohen
Anstellwinkel und damit einer mogliche
Stromungsabrissgefahr entgegen zu wir-
ken. Da bei angelegten Ohren nicht tiber
die Bremsen aktiv geflogen werden kann,
missen hier die Nickbewegungen mit
dem Beschleuniger ausgeglichen werden.
Ausgangsstellung ist der zur Halfte oder
zwei Drittel betdtigte Beschleuniger. Bei
beginnendem Nicken nach hinten wird so
weit beschleunigt, dass die Kappe tiber
dem Piloten bleibt. Will der Schirm nach
vorne, wird der Beschleuniger nachgelas-
sen, genauso viel, um die Kappe (ber
dem Piloten zu halten. Wie beim aktiven
Fliegen mit den Steuerleinen muss auch
derdosierte Umgang mit dem Beschleuni-
ger trainiert werden. Nach einiger Ubung
wird es dem Piloten gelingen, den Einsatz
richtig zu timen und schon auf Druck des
Beschleunigers zu reagieren um damit die
Storung schon im Ansatz zu erahnen und
auszugleichen.

Aber auch beim normalen Fliegen in
bewegter Luft ldsst sich der Beschleuniger
fir den trainierten Piloten gut gegen Auf-
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Keine Regel ohne Ausnahme

Wie wir gesehen haben, sind die Grundsat-
ze des aktiven Fliegens auf fast alle Flugsi-
tuationen anzuwenden. Eine ausdriickliche
Ausnahme sind Strémungsabrisse. Hier gilt
namlich das genaue Gegenteil. Nehmen wir
einen Fullstall. Die Strémung ist beidseitig
abgerissen, die Steuerleinen vollstdndig
heruntergezogen. Aktives Fliegen ist nicht
moglich, weil der sichere Anstellwinkelbe-
reich langst verlassen worden ist (Stall= zu
hoher Anstellwinkel, Anstromrichtung von
unten). Die Riickkehr in einen normalen
Flugzustand ist nur auf einem Weg moglich,
durch Lésen der Bremsen. Anders als beim
aktiven Fliegen diirfen die Bremsen aber
nun nicht freigegeben werden wenn sich
die Kappe hinter dem Piloten befindet. Dies

hdtte ein gefdhrlich dynamisches Vor-
schieflen des Schirmes zur Folge. Das Frei-
geben der Bremsen erfolgt richtig in dem
Moment, wenn sich die Kappe vor dem Pilo-
ten befindet.

Warum das so ist, erkldren die beiden
kleinen Skizzen (Abb.4 und 5).

B-Stall

Ein Schirm der kraftig vor den Piloten nickt,
wird beidseitig energisch tiber die Bremsen
abgefangen. Das gilt nicht fiir die Auslei-
tung eines B-Stalls. Hier sollte der Schirm
immer ungebremst nach vorne anfahren
kdnnen ohne jeden Bremseinsatz des Pilo-
ten. Erkldrung anhand der beiden Skizzen 6
und 7.
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Abb.4: Werden im Fullstall die Bremsen
gelost, wenn der Schirm hinter dem Pilo-
ten ist, wird die Kappe nach vorne/unten
beschleunigt und der Pilot nach
hinten/oben. Das ist ideal fiir einen ,,opti-
malen“ Pendelausschlag des Systems
Pilot-Kappe. Der Schirm wird maximal
weit nach vorne schieflen und zwar so
lange, bis die Bewegung des Piloten nach
oben gestoppt ist. Das kann im Extremfall
erst sehr spét erfolgen und einen Sturz in
die Kappe zur Folge haben.

Abb.5: Werden im Fullstall die Bremsen
geldst, wenn der Schirm vor dem Piloten
ist, wird die Kappe auch nach vorne/unten
beschleunigt, der Pilot pendelt aber in die
gleiche Richtung nach. Er sorgt damit fiir
eine rasche Normalisierung des Anstell-
winkels.

T Gut getestet, sicher geflogen
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stellbewegungen der Kappe einsetzen.
Beispiel Einfliegen in die Thermik. Ein Auf-
baumen der Kappe wird optimal verhin-
dert, durch ein Zusammenspiel von Brem- =
sen (nachlassen) und Beschleuniger
(kurzzeitig leicht betatigen). Immer dann,
wenn die Kappe beim Fliegen uner-
wiinscht nach hinten geht, hilft kurzzeiti-
ges leichtes Beschleunigen um rasch wie-
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derin den normalen Anstellwinkelbereich
zu kommen. Das Beschleunigen wird
beendet, wenn die Kappe wieder iiber
dem Piloten ist. Dabei muss der Umgang
mit dem FuBgas feinfiihlig und dosiert
erfolgen, die Betatigung erfolgt im Zenti-
meterbereich. ,Viel hilft viel* gilt hier
nicht.

Abb.6: Schirm im Normalflug. Der Anstell-
winkel ist definiert als der Winkel zwi-
schen Profilsehne (gestrichelte Linie) und
der Anstréomrichtung (Pfeil). Beim Vorni-
cken der Kappe wird der negative Anstell-
winkel (zu kleiner Anstellwinkel = Ein-
klapper) relativ bald erreicht.

Abb.7: Im B-Stall und bei der Ausleitung,
erfolgt die Anstromung fast senkrecht von
unten. Auch wenn der Schirm sehr deut-
lich vorschieft, bleibt der Anstellwinkel
stets so hoch, dass ein Einklappen nicht
moglich ist.
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Training beim Groundhandling. Der Nachlassen des Steuerdrucks, der
Schirm will nach vorne. Die Nickbe-
wegung wird durch starkeres
blicken, er spiirt iiber den Steuer- Anbremsen gestoppt.

Pilot hdlt den Schirm iiber sich,
moglichst ohne nach oben zu

druck die Position der Kappe

Training am Boden...

Gleitschirmfliegen in stark aktiver Luft stellt
hohe Anforderungen an den Piloten. Bis ein
aktiver Flugstil soweit automatisiert ist,
dass die Pilotenreaktionen angemessen
erfolgen, bendtigt man viele Thermikstun-
den. Eine hervorragende Trainingsmoglich-
keit bietet das Groundhandling. Besonders
die folgenden Ubungen sind sehr gut geeig-
net um die Prinzipen des aktiven Fliegens
effektiv zu trainieren:

Trainiere die Basics des Groundhandlings,
damit Duin der Lage bist, den aufgezogenen
Schirm tber Dir zu halten.

Dreh’ Dich wie zum Start aus. Halte beide
Steuerleinen in der Grundstellung und ver-
suche durch Korrekturen des nachlassen-
den und steigenden Steuerdrucks den
Schirm {iber Dir zu halten. Blicke dabei mog-
lichst nicht nach oben.

Bitte einen Kollegen, den aufgezogenen
Schirm auf einer Seite mit den duferen A-
Leinen einzuklappen. Du wirst merken, wie
markant der Druck auf der betroffenen Steu
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den Piloten kommt.

erleine nachldsst. Versuche schneller zu
sein als Dein Kollege und verhindere/ver-
kleinere den Einklapper durch sofortiges
Nachbremsen. Dazu darf der Klapper aber
nur mit einem kurzen Impuls eingeleitet
werden, nicht durch unten halten der A-Lei-
nen, sonst funktioniert’s nicht.

Lass’ den Schirm bewusst dynamisch nach
oben steigen und tberschielen. Fange ihn
mit energischem beidseitigem Steuerlei-
nenzug ab. Du wirst feststellen, dass Du
sehr weit anbremsen musst und dass der
Steuerdruck erst weit unten einsetzt. Trai-
niere auch das Freigeben der Bremsen in
der richtigen Dosierung.

.....und in der Luft

Nicken und Abfangen ist die ,,Mutter aller
Trainingsmandver” fiir's aktive Fliegen. Ziel
der Ubung ist es, den Schirm so deutlich ins
Nicken zu bringen, dass ein Abfangen der
vortauchenden Kappe trainiert werden
kann. Sehr unmittelbar lernt der Pilot die
Intensitat und Geschwindigkeit des erfor-

Steigender Steuerdruck, der Schirm .
will nach hinten. Die Bremsen werden  SPortliche 1-2 er verlan-
gelost, damit die Kappe wieder iiber

derlichen Bremsimpulses
um das VorschieBen zu
stoppen und ebenso das
richtige Timing fur das
anschlieBende Freigeben
der Bremsen. Das Man&-
ver Nicken ist hinsichtlich
des Timings von Anbrem-
sen und Freigeben der
Bremsen gar nicht so ein-
fach. Am effektivsten trai-
niert man deshalb unter
Anleitung eines erfahrenen
Fluglehrers in einem Per-
formance- oder Sicher-
heitstraining.

,»Je hochleister desto akti-
ver muss geflogen wer-
den.“ Wer unter einem
Schirm mit Klassifizierung
2 oder hdher hdangt muss
die Anstellwinkelkontrol-
le iber das aktive Fliegen
perfekt beherrschen.
Wenn nicht ist das Risiko
unkalkulierbar. Bereits

/0/ /; | Gerdtewahl

gen vom Piloten einen
weitgehend automatisier-
ten aktiven Flugstil. Wer
letzteres nicht von sich
behaupten kann, z.B. weil erwenig zum Flie-
gen kommt, findet in der DHV-Klasse 1 Gleit-
schirme mit hoher Nick- und Rollstabilitat
und dennoch ausreichender Leistung fiir
lange Genussfliige. Diese Gerdte stellen
weniger hohe Anforderungen an Feingefiihl
und Reaktionsschnelligkeit des Piloten.
Dennoch muss auch ein 1-er Pilot die
Grundbegriffe der Anstellwinkelkontrolle
trainiert haben und beherrschen, wenn er
bei thermischem Wetter unterwegs sein will.
Die hohe Dampfung bei Gerdten dieserKlas-
se verleitet leider nicht wenige Gelegen-
heitsflieger dazu, bei Bedingungen zu flie-
gen, die ihr Kénnen weit tibersteigen. Die
eigene Sicherheitim Wesentlichen ans Flug-
gerdt zu ,delegieren®, ist bestimmt die fal-
sche Entscheidung. Wenigflieger und Pilo-
ten ohne ausreichendes Training, sollten
deshalb, 1-er hin oder her, auf Fliige in tur-
bulenten Bedingungen verzichten.

- [
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Die Weiterendwicklung der belicbton DHY 1-2-Kappe verfigt jetzt Gber V-Rippen bis zur D-Rejihe. Zusammon mit der Gptimie-
rung der Kappenkrimmung und des Proflls sorgt dies flr noch direliteres Handling, wélllg unkompliziertes Starten und noch
leistungsfiihigeres Gleiten. Bei der Sicherhsit wurden mit dem System ur Automatischen Flug-Stabilisierong natarlich keine
Abstriche gemacht. Der INFINITY I i2 ab sofort mit den hochwertigen Liros-Leinen ausgeristet, die ihre LeistungsfShigheit im
Acro-Schirm G-FORCE 260 bhewirson haban. U-Turn bietet Advanced Financial Services von der Fimanzierung his zum garanticr-
ton Rickkaufwrert. Nihere Infos under weese, u-turn,de.
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