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Effektiv Soaren

Wilderness/Siidafrika. Wenig Wind streicht die Ridge herauf. Das reicht kaum,
denken wir, als wir am Startplatz ankommen. Doch zwei Schirme halten sich iiber
der Kante, fliegen ganz ruhig die Ridge entlang und kehren nahezu ohne Hohenverlust
in einer flieBenden Bewegung um. Geht ja doch. Wir packen aus, starten wie gewohnt,
verlieren sofort einige Meter Hohe, drehen panisch um und stehen am Strand.
Nach kurzem, aber schweiRtreibendem FuBmarsch treffen wir
die beiden, die topgelandet sind. Sie haben das Spiel mit dem Wind perfektioniert.
Es beginnt schon vor dem Start.
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Tipps und Tricks zum Obenbleiben

Text Peter Croniger

ei schwachem Wind ist das Ziel,
B nicht oder kaum unter Hangkante
zu sinken. Daher sind besonders
der Start und die ersten Sekunden nach
dem Start entscheidend, ob es dem Pilo-
ten gelingt, sich in dem Aufwindband zu
halten.
Folgende Faktoren sind entscheidend (op-
timiert fiir Bedingungen bei Wind von 8-
12 km/h, Starkwindsoaren folgt im néch-
sten Info).

Flugplanung

Die wichtigste Entscheidung fiir den Pilo-
ten heif’t: zuerst nach links oder rechts? Der wichtigste Faktor fiir
den Abflug ist die Windrichtung im Verhiltnis zur Soaringkante.
In den seltensten Fillen steht der Wind senkrecht auf der Kante.
Priméres Entscheidungskriterium fiir die Start- und Abflugrich-
tung ist gegen den Wind, also mit Gegenwindkomponente zu star-
ten und abzufliegen. Der Windwinkel sollte nicht mehr als 30°
betragen. Die Geldndeform links und rechts des Startplatzes wird
auf ,Aufwindgiite“ begutachtet. Ideal wire moglichst homogenes
Geldnde mit nur niedrigem Bewuchs bei einer Hangneigung von
45° bis 60°. Ein Geldnde, das nach dem Start leicht abfillt, er-
leichtert auf den ersten Metern die Anndherung an den Hang und
hilft, den optimalen Hangabstand einzunehmen. Die Soaring-
strecke in eine Richtung soll moéglichst lang sein; mindestens aber
eine Linge von ca. 8 Sekunden Flugzeit bis zur ersten Wende zu-
lassen. Ist die Strecke kiirzer, bleibt bei wenig Wind der erfolg-
reiche Start nur den Spezialisten vorbehalten. Je ldnger der erste
Soaringschenkel ist, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit des
Obenbleibens.

Startrichtung

Im alpinen Bereich ist es iiblich, stets senkrecht zum Geldnde zu
starten und abzufliegen, um méglichst schnell den Turbulenzbe-
reich zu verlassen und einen sicheren Hangabstand zum Zentrie-
ren einer Thermik zu erreichen. Gegensitzlich hierzu ist das Ziel
beim Soaren, im hangnahen Aufwindband zu bleiben. Deshalb
wird der Start beim Hangaufwindfliegen so ausgefiihrt, dass die
Beschleunigungsrichtung so weit wie moglich der Richtung beim
Soaren entspricht. Je schwicher der Wind, desto schriager zum
Hang wird der Start ausgefiihrt, um nach dem Abheben schon an-
nihernd den optimalen Vorhaltewinkel fiir das hangnahe und
hangparallele Soaren zu haben.
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Starttechnik

Aufziehen: Der Pilot zieht den Schirm riickwirts gegen den
Wind auf. Er hat die Steuerleinen bereits in Flughaltung gegrif-
fen.

Stabilisieren: Ruhig durch Mitgehen mit der Kappe mit wenig
Bremse.

Aufziehen: Kappe und Leinen sorgfiltig kontrollieren; korrek-
ten Verlauf der Steuerleinen checken

Ausdrehen: Der Pilot senkt seinen Schwerpunkt und bewegt
sich leicht gegen den Wind.

Ausrichten: Der Pilot bringt die Kappe durch Kérperbewegung
und Steuerleinenzug in den optimalen Vorhaltewinkel von ca.
45° zur Geldndekante.

Startentscheidung: Wenn der Luftraum im Abflugsektor frei
ist, trifft der Pilot die Entscheidung, schrig zur Geldndekante zu
beschleunigen.

Beschleunigen: Der Pilot bringt durch Tiefgehen und eine ange-
passte eher méRige Vorlage Gewicht ins System und beschleu-
nigt die Kappe durch einen gefiihlvollen Steuerleinenimpuls. Er
beschleunigt homogen mit der Kappe mit, bis die Stromungsge-
schwindigkeit des minimalen Sinkens erreicht ist.

Abheben: Der letzte Schritt erfolgt in der Luft und ein leichtes

Losen der Steuerleinen ermdglicht ein pendelfreies Abheben
mit einer Geschwindigkeit leicht tiber Minimum Sinken.

Abflugtechnik/Reinsetzen

Wenn der Pilot die Startrichtung gut gewéhlt und die Starttechnik
optimal ausgefiihrt hat, sind lediglich Feinkorrekturen iiber Ge-
wichtsverlagerung und Steuerleinenimpulse nétig, um den Gleit-
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Je schwiicher der Wind, desto schriiger zum Hang wird der Start ausge-
fiihrt, um nach dem Abheben schon annéhernd den optimalen Vorhalte-
winkel fiir das hangnahe Soaren zu haben.

Ein perfekt eingestelltes Gurtzeug ermdglicht

» schirm im hangnahen Aufwindband zu halten. Der Vorhalte-

winkel, die Fluggeschwindigkeit und die Steuerleinenhaltung sind
bereits beim Start so gewdhlt worden, dass jetzt nur mehr ein kon-
trolliertes Reinsetzen erfolgen muss. Das Gurtzeug muss vor dem
Start so vorbereitet und eingestellt sein (Handbuch des Herstel-
lers), dass der Ubergang in die Sitzposition ohne Festhalten an den

einen harmonischen Startablauf.
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Tragegurten, Unruhe stiftendes Ruckeln, oder gar unbeabsichtigte
Steuerleinenbewegungen erfolgt. In jedem Fall muss vor dem
Reinsetzen die Flugrichtung und die Fluggeschwindigkeit opti-
miert sein. Erst Fliegen - dann Hinsetzen.

Abstand zum Hang

Als Grundregel gilt, dass der Hangabstand bei turbulenteren Be-
dingungen grofler gewdhlt werden muss, als bei homogener Ge-
lindestruktur und laminarem Wind. Bei Hangneigungen von ca.
45° ist der Abstand vom Piloten zum Geldnde in etwa der gleiche
wie vom Wingtip zum Geldnde. Bei steileren Hingen muss der Pi-
lot darauf achten, dass der Fliigel geniligend Hindernisfreiheit hat.
Bei extremem Hangkratzen liefert der hangnéhere Fliigel bedingt
durch die Bodenreibung weniger Auftrieb als der hangfernere Flii-
gel. Der Gleitschirm hat damit eine leichte Tendenz zum Hang
hinzudrehen. Dies ist ein deutliches Zeichen, dass der optimale
Abstand zum Hang unterschritten wurde. Je niher am Hang ge-
flogen wird, desto wichtiger ist es, geniigend Fahrtreserve zu ha-
ben, um sofortige Richtungskorrekturen vom Hang weg
ausfithren zu kénnen. Es hat sich bewdhrt, dazu das Gewicht
schon im hangparallelen Flug leicht nach auRen zu verlagern, um
jederzeit die Moglichkeit zu haben, mit dem impulsartigen Losen
der hangniheren Steuerleine eine Drehung und eine Schréglage
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Der Pilot greift die Steuerleinen schon in Flughaltung. Die Steuerleinen-
stellung entspricht in etwa der Position Minimum Sinken.

vom Hang weg einzuleiten. Vor der Begegnung mit einem entge-
genkommenden Gleitschirm muss der hangseitige Pilot (in der
Regel Hang zur Rechten) auf ausreichenden horizontalen und ver-
tikalen Abstand zum Geldnde achten, da mit vom luvseitig pas-
sierenden Gleitschirm ausgeldsten deutlichen Turbulenzen durch
Wirbelschleppen gerechnet werden muss. Um das Steigen zu op-
timieren, muss der Pilot bei Hebern gleichzeitig eine
Schréiglage zum Hang hin einnehmen, um parallel zum
Hang zu steigen und zu vermeiden, dass der Hangab-
stand mit dem Hohengewinn ungewollt grofler und da-
mit die optimale Aufwindzone luvseitig verlassen wird.
Dieses Hindriften Richtung Hang bei Hebern ist sehr effektiv,
muss aber trainiert und defensiv gesteigert werden, um eine
Hangberiihrung auszuschlie8en. Diese Technik darf erst ange-
wendet werden, wenn der Pilot sein Fluggerét so beherrscht, dass
er absolut pendelfrei fliegt und seine Flugrichtung genau einhal-
ten kann. Als Ubung empfiehlt sich das Trainieren von Rollen und
Stabilisieren bis zur Perfektion. Wenn der Pilot die Hangkante er-
reicht oder iiberhoht, soll er den Hangabstand vergréf3ern, da sich
die Zone des maximalen Aufwinds tiber der Hangkante Richtung
Luv verschiebt. Vor einer Umkehrkurve iiber der Hangkante kann
sich der Pilot leicht nach hinten versetzen lassen, um im maxi-
malen Aufwindbereich wenden zu kénnen.

Geschwindigkeit

Das Ziel der optimierten Geschwindigkeit beim Soaren ist, dass
der Anstellwinkel der Kappe iiber lingere Zeit in einem Bereich
mit minimalem Sinken liegt und trotzdem geniigend Energie im
Schirm ist, um dynamische Steuerimpulse fiir optimierende Rich-
tungskorrekturen zu ermdglichen. Beim Einfliegen in eine stei-
gende Stromung erhoht sich der Anstellwinkel und wiirde in den
Bereich stark ansteigenden Widerstandes rutschen, wenn er vor-
her im optimalen Bereich war. Deshalb ist es besser mit leicht ge-
ringerem Anstellwinkel, also etwas schneller als Minimum Sinken
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Der Vorhaltewinkel, die Fluggeschwindigkeit und die Steuerlei-
nenhaltung sind bereits beim Start so gewdhlt worden, dass

Der letzte Schritt erfolgt in der Luft. Die Armhaltung ermdglicht dosierte
Feinkorrekturen und ein pendelfreies Abheben.

Es hat sich bewdhrt, das
Gewicht schon im hangna-
hen Flug leicht nach auBen
zu verlagern, um jederzeit
die Mdglichkeit zu haben,
mit dem impulsartigen Lo-
sen der hangnéheren Steu-
erleine eine Drehung und
eine Schriiglage vom Hang
weg einzuleiten.

Fotos: Andreas Reiner

zu fliegen, damit jeder Heber im optimalen Anstellwinkelbereich
mitgenommen werden kann. Fillt die Geschwindigkeit unter den
Wert fiir minimales Sinken, steigt das Sinken stark an und der
Gleitschirm wird trédge. Es dauert relativ lange, bis der Schirm wie-
der zieht - viel Hohe geht verloren und die Fahigkeit zu Feinkor-
rekturen geht fast vollstindig verloren. Liegt die Geschwindigkeit
liber V-minsink bis V-bestglide steigt das Sinken nur marginal an,
aber die Manovrierbarkeit um alle Achsen nimmt deutlich zu. Der
Pilot kann dadurch das Aufwindband viel effektiver ausniitzen.
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jetzt nur mehr ein kontrolliertes Reinsetzen erfolgen muss.

Aktives Fliegen

Um kleine lokale Steigzonen innerhalb des Aufwindbandes opti-
mal zu nutzen, muss der Pilot den Anstellwinkel der Kappe stets
in einem Bereich halten, der den Gleitschirm minimal sinken
lasst. Dies gelingt am besten durch feinfiihlige Steuerimpulse mit
der optimalen Griffhaltung mit linearer Zugrichtung; also Dau-
men und Zeigefinger am Wirbel, mit gebeugten Armen am Tra-
gegurt entlang, nicht mit gestreckten Armen auf einer Kreisbahn.
Steuerinputs werden als Steuerimpulse bezeichnet, wenn die
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Anzeige

Kappe durch Vor- oder Zuriicknicken ihren Anstellwinkel dndert,
ohne dass die Hinterkante tiber lingere Zeit stark ausgelenkt wird
und dadurch bremsend Steigleistung vernichtet. Dies ist die ef-
fektivste Art, einen Gleitschirm um die Querachse zu steuern. Lin-
geres stirkeres Bremsen vernichtet Leistung, erhoht das Sinken
und macht den Gleitschirm triger. Die Grundhaltung fiir aktives
Fliegen ist normalerweise die Steuerleinenstellung fiir minimales
Sinken. Beim Soaren hat sich bewéhrt, die Steuerleinen etwas of-
fener (hoher) zu halten, um die Leistung zu optimieren. Dies hat
den Nachteil geringerer Steuerwege fiir aktives Fliegen. Daher
kann es sein, dass bei kleinen Aufstellern das Losen der Steuer-
leinen allein nicht reicht, um die Kappe im optimalen Anstell-
winkelbereich zu halten. Ein kurzer korrigierender Impuls mit
dem Beschleuniger kann ab und zu notwendig werden. Dieses ak-
tive Fliegen mit dem Beschleuniger muss vor der Anwendung ver-
standen und trainiert werden. Richtungskorrekturen um die
Langsachse sind steigleistungsméRig optimiert, wenn diese mit-

\

tels Gewichtsverlagerung ausgefiihrt werden. Um die Anzahl der
Richtungskorrekturen zu minimieren und absolut pendelfrei ge-
radeaus zu fliegen, hat sich bewdhrt, dass der Pilot ein weiter ent-
ferntes Gelindemerkmal fixiert, auf das er konzentriert zu fliegt
(optimale Blickfiihrung).

Umkehrkurve

Das Wenden am Hang ist besonders bei kiir-
zeren Soaringstrecken der Schliissel zum Er-
folg. Hier gilt es, die Kurventechnik so zu
optimieren, dass der optimale Anstellwin-
kelbereich beibehalten wird und dabei das

Aufwindband nicht verlassen wird. Verein-
facht ausgedriickt, ist die Aufgabe des Pilo-
ten, den Schirm auf engem Raum zu drehen,
ohne dass der Schirm zu schnell (groRer Ra-
dius) oder zu langsam wird (hohes Sinken und Trudelgefahr). Da

eine Kurve eine Bewegung um die Quer-,

Videoclip Start-
und Umkehrkurve

60

Harzer Gleitschirmschule & Shop

7 Wwww.paracenter.com
T g +49 (0) 5321 43737

Al £ VOV

Langs- und Hochachse ist, hat es sich in der
Praxis bewdhrt, diese Wende dynamisch un-
ter Anwendung der Impulssteuertechnik und
Beachtung des Pendeleffekts zu fliegen. Diese
Steuertechnik verfeinert die Grundtechnik
des Kreisens (Blick - Gewicht - Aulenbremse
16sen - Innenbremse ziehen - AuRfenbremse
dazu), macht sie effektiver; erfordert aber ge-
naueres Timing und damit vermehrtes Trai-
ning (am besten unter Anleitung).
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Voraussetzung fiir eine perfekte Umkehrkurve ist das Beherr-
schen der Ubung Rollen und Stabilisieren und sehr niitzlich ist
Erfahrung mit moderaten Wingovern. Lingere Bremseinsétze sol-
len auch fiir die Richtungskorrektur und das Kurven vermieden
werden.

Toplanden/Hanglanden

Der kronende Abschluss eines Soaringfluges ist die Landung am
Startplatz. Eine Toplandung ist anspruchsvoll, das Gefihrdungs-
potential erheblich und die Fehlermoglichkeiten sind groR. Sie
bedarf deswegen einer genauen Strategie, erfordert absolute
Schirmbeherrschung, auch und besonders im Langsamflug und
darf aus diesen Griinden niemals erzwungen werden. Im Zwei-
felsfall durchstarten. Es gibt zwei Varianten, am Startplatz einzu-
landen. Die klassische Toplandung, bei der der Landeplatz im
Endanflug gerade von hinten ziemlich genau gegen den Wind an-
geflogen wird. Das Gelinde muss dazu hinter dem Start-/Lande-
platz ausreichend flach sein und von der Geldndeform einen
turbulenzarmen Anflug im Leebereich der Soaringkante zulassen.
Kann man den Landeplatz geldndebedingt oder aufgrund starker
Turbulenzen nicht von hinten anfliegen, besteht die Moglichkeit,
eine Hanglandung mit Seitenwindkomponente durchzufiihren.
Auch eine Mischform beider Methoden ist gut zu praktizieren.

Toplandung

Der Pilot muss die Stromungsverhaltnisse im Anflugbereich und
besonders im kurzen Endanflug kennen. Mehrere Uberfliige mit
langsam geringerem Bodenabstand sind zu empfehlen. Die An-
flugstrategie ist entscheidend. Geflogen wird eine Starkwind-
landeeinteilung (siehe Info 173, 36ff.) mit langem Queranflug und
kurzem Endanflug. Die Position liegt querab des Landeplatzes.
Hier wird durch hin und her Driften die richtige Abflugh6he er-
flogen. Sie kann durchaus tiefer liegen als der Landeplatz. Der
Queranflug muss eine Gegenwindkomponente haben. Bei Top-
landungen niemals mit Riickenwind im Queranflug fliegen. Im
langen Queranflug mit méglichst groBem Vorhaltewinkel, klei-
ner Groundspeed und méglichst konstanter Hohe (oder leicht stei-
gend) richtet sich der Pilot bereits auf. Die Endanflugskurve wird
moglichst flach und kontrolliert geflogen (Auflenbremse!). Der
kurze Endanflug muss mit ausreichend Geschwindigkeit geflogen
werden, um den Windgradienten kompensieren zu kénnen und
den Gleitschirm mit kurzem Impuls weich abzufangen.
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Toplandetraining: Der kurze Endanflug muss mit ausreichend Geschwindig-
keit geflogen werden, um den Windgradienten kompensieren zu kénnen und
den Gleitschirm mit kurzem Impuls weich abzufangen.

Hanglandung

Ist im Bereich des Startplatzes der Hang ausreichend frei von Be-
wuchs und hat eine akzeptable Neigung, kann die Landung in
Form einer Hanglandung ausgefiihrt werden. Ist der Wind eher
schwach und kommt deutlich seitlich, ist diese Art der Obenlan-
dung zu favorisieren. Sie stellt h6here Anforderungen an die Peil-
technik und die Landetechnik, ist aber weniger anfillig fiir einen
eventuellen Stromungsabriss. Die Position liegt querab des Lan-
deplatzes. Hier wird durch hin und her Driften die richtige Ab-
flugh6he erflogen. Diese kann durchaus tiefer liegen als der
Landeplatz. Der Queranflug muss eine Gegenwindkomponente
haben. Im langen Queranflug mit moglichst grofem Vorhalte-
winkel, kleinem Groundspeed und moglichst konstanter Hohe
(oder leicht steigend) driftet der Pilot auf die Hangkante zu und
richtet sich rechtzeitig auf. Die Landung erfolgt mit deutlicher
Seitenwindkomponente. Kurz vor dem Aufsetzen wird der Schirm
durch einen Impuls abgefangen und durch etwas fritheres und
stirkeres Ziehen der Luvbremse gegen den Wind gedreht. Je ge-
nauer der Pilot den Bereich genau oberhalb der Hangkante trifft,
desto geringer ist das Verletzungspotential durch Umknicken bei
der Landung. Ist der Pilot zu tief oder zu hoch, kann er jederzeit
gegen den Wind drehen und durchstarten.

Beide Varianten bergen ein hoheres Risiko als eine Landung am
Landeplatz/Strand. Diese ist bei nicht ausreichendem Training
oder Zweifeln im Anflug einer Landung am Startplatz vorzuzie-

hen. ©J
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