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ei unserer Versuchsreihe verwendeten wir A und B Schir-

me und gestreckte Leistungsschirme (Streckung 5,5 bis

6,4) mittlerer Grofie. Auch ,Zweileiner” mit einer Stre-

ckung von ca. 7 und ein Single Skin unter 2 kg waren im

Einsatz. Das Schirmgewicht der anderen Schirme lag bei 3
bis knapp 5,5 Kilogramm.

Etwas Hintergrundinformation

Eine kurze Zusammenfassung der Erkenntnisse beim Aufstellen der
Schirme mit der konventionellen Technik um die Querachse (DHV-
Info 230). Bei angepasstem Auslegen und korrekt ausgefiihrter
Grundtechnik war es mit allen Modellen bei kurzer Strecke gut mog-
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Optimale Formfindung der Kappe (wichtig
besonders bei gestreckten Kappen): In
der Zug-Fiillphase fast gerade Mitte und
hangende Ohren

lich. Bei manchen gestreckten Modellen war das Auslegen relativ auf-
windig und genau auf den Schirm abzustimmen. Viele Piloten taten
sich mit der Phasentrennung des Aufstellvorganges schwer. Beson-
ders das Verzogern nach dem Fiillen, das Warten auf den Schirm und
damit die Steigphase im Kreisbogen wurde von vielen Piloten nicht
erreicht. Die Aufstellstrecke war lang, dass Tempo unnétig hoch. Da-
durch wurde die Kontrollphase beim vorwérts-Aufziehen oft stark
vernachléssigt. Der Anstellwinkel in der Fiillphase und Steigphase ist
einer der entscheidenden Punkte, die tiber das Gelingen entscheiden
(Details als Zusatzinformation im Internet unter www.dhv.de, Auf-
stellen/Aufziehen aus aerodynamisch/flugmechanischer Sicht).

www.dhv.de



Fazit: Wenn es dem Piloten gelingt, auch ohne Windunterstiitzung die
Form des Gleitschirms iiber die Kriimmung dreidimensional auszu-
bilden, ist das Profil frith gewdlbt und aerodynamisch effektiv - die
Kappe steigt gleichméf3ig. Dabei hilft der Einsatz einer friithen freien
Bremse. Sie streckt und kriimmt den Schirm und bildet so ein homo-
genes Profil aus. Da beim Standard-

jeweils die A-Gurte fiihren, ha':j(ev'P

unterstiitzend oder korrigierent

nik fiir die Formbildung der Kappe nicht die optimale Ausfiihrung, je-
doch die frontale Stellung des Piloten in der Zug-FﬁIIpha_se_sch
Aus der Erkenntnis der Versuchsreihe, dass eine frithe Bremse, die
gleichmafliige Anstrémung, die Stellung des Piloten zum Schirm
Fithrung der Tragegurte und die Dynamik des Anfangsimpulses be-

www.dhv.de

Seitliches (gerades) Auslegen fiir seitliches Aufziehen

Dieses Auslegen ist nur fiir die dynamische seitliche Aufziehtechnik (Cobra-ahnlich) mit dem oberen A-Gurt in der einen und der oberen
Steuerleine in der anderen ,richtigen“ Hand, geeignet. Beim seitlichen Auslegen der Kappe parallel zur Startrichtung muss der obere/hin-
tere Fliigel vorgespannt und ziemlich gerade hingelegt werden. Je weniger Wind, desto mehr gespannter Fliigel/Spannweite. Die seitliche
Position ist besonders beim Auslegen mit angelegtem und schon eingehéngtem Gurtzeug von grofSem Vorteil und allgemein sehr einfach.
Der obere Fliigel kann einfach gerade nach oben gezogen werden. Die Leinen sind dabei nicht stérend. Dies bietet auch eine gute Mdéglich-
keit bei einem Schistart. Ist der Wind starker, kann diese Auslegetechnik fiir ,,Cobra“ Aufstellen verwendet werden. Dabei bleibt ein GrofSteil
der Kappe gerafft und der obere Fliigel wird nur mit wenigen Zellen (je nach Windstérke) windparallel ausgezogen und gespannt.

Leinen liegen frei. Aufstellen der Eintrittskante ist bei dieser Technik nicht erforderlich.

AUFZIEHEN | FLUGTECHNIK

sonders bei Nullwind im flachen Gelénde eine zentrale Rolle spielen,
haben zu ndherer Betrachtung schon lianger bekannter alternativer
Aufziehtechniken gefiihrt. In optimierter Form konnten damit sehr
gute Ergebnisse erzielt werden. Der Bewegungsumfang und der An-
spruch an Timing und Koordination sind hoéher, aber bei entspre-
chender Ubung kann ein groferes Anwendungsspektrum erreicht
werden. Eine fliissigere Bewegungsabfolge und besonders das Zu-
wenden zum Schirm und damit eine in den Aufstellvorgang integrier-
te Kontrollphase waren mdglich. Wir beschreiben hier das seitliche
Aufziehen aus der frontalen Stellung und das Aufstellen aus der fron-
talen Stellung mit ganzer Drehung (vorwérts/zugewandt/vorwdrts).
Ein Angebot an fiir Neues aufgeschlossene Piloten.

Einfaches gerades Auslegen des oberen Fliigels parallel zur Anlaufstrecke/bzw. Wind, der untere Fliigel kann gerafft bleiben, die
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Seitliches Aufziehen
aus der frontalen Stellung

Seit einiger Zeit findet bei immer mehr Piloten bei stér-
kerem Wind das ,seitliche Aufziehen“ (Cobra) zuneh-
mende Akzeptanz. Die Methode mit der konstantesten
Anstrémung der Kappe. Es ist aber auch maglich, den
Schirm bei Nullwind und sogar einem ,Hauch von hin-
ten” effektiv seitlich aufzuziehen und aufzustellen. Die
seitliche Variante mit frontaler Stellung des Piloten ist
bei Nullwind die Technik mit einer geringen Gesamt-
startstrecke und erlaubt eine gute Blickkontrolle und
kontinuierliches Beschleunigen. Als Technik bei wenig
Wind zurzeit erst wenigen Piloten bekannt, aber er-
staunlich effektiv fiir Nullwind bis Starkwind. Das seitli-
che Aufstellen konnte von interessierten Piloten er-
staunlich schnell erlernt werden. Die Kappe liegt bei
Nullwind sehr gestreckt seitlich des Piloten parallel zur
Startrichtung. Die Kappe wird durch Zug am oberen A-
Gurt (evtl. nur am dufleren A-Gurt) zuerst um die
Schirmhochachse nahe zur Senkrechten gekippt (Gier-
bewegung um die Schirmhochachse), also seitlich auf-
gestellt. Dann erst wird der Schirm um die Langsachse
mit Hilfe von ein, zwei Bremsimpulsen und bogenfor-
miges Gehen/Laufen {iber den Piloten gebracht (Roll-
bewegung um die Schirmldngsachse). Besonders bei
gestreckten und gekriimmten Kappen wird dadurch die
Verformung minimiert und mit der frithen Kappen-
spannung unterstiitzt durch eine friihe leichte Bremse
die Profiltreue optimiert. Statt direkt iber die Querachse
aufzustellen, wird hier der Umweg {iber Hoch- und
Langsachse gewdhlt. Was umstédndlich klingt, klappt er-
staunlich gut, hélt den Anstellwinkel von Anfang an im
optimalen Bereich und nutzt auch einen Teil der Ausle-
gestrecke zum Aufziehen. Die Vorteile des vorwérts-
und des zugewandten-Aufziehens werden beim seitli-
chen-Aufziehen vereint. Der Pilot muss nur vorwérts
gehen (oder laufen), hat die Kappe im Blick, nur einen
A-Gurt (den oberen) kurz in der Hand und von Anfang
an die obere Bremse frei in der anderen ,richtigen”
Hand. Die Ausdrehbewegung fillt weg. Die Anstellwin-
kelkontrolle ist einfacher und der Ubergang ins Be-
schleunigen kann fliissig erfolgen, da die Blickkontrolle
in den Aufziehvorgang sehr elegant integriert werden .
kann. Gerade fiir Piloten, die beim normalen _fﬁ—aien
Aufziehen mit dem ,,auf den Schirm wart " Probleme
haben, ist diese Technik einfach und
der flacheren Anstromrichtung ein
Ziehen toleriert. Die Koordinierung der Bewegungen
erfordert allerdings Verstdndnis fiir den Ablauf und et-
was Training. Eine Einweisung durch einen Fachmann
ist sehr zu empfehlen.
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i, dasiewegen
angs ldngeres -

Der Pilot lauft nach vorne in Startrichtung. Er hat die rechten A-Gurte
anfangs kurz in der linken Hand und eine freie rechte Bremse.
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Sobald sich der tiefe Stabilo vom Boden geldst hat, lauft der Pilot einen
leichten Bogen Richtung Schirm und gibt ein oder zwei Bremsimpulse
auf der hohen rechten Seite.

R
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Die rechte Bremse darf nur wenig und gefiihlvoll gezogen werden. Wahrend Der Schirm kippt seitlich in die Senkrechte und streckt sich gekriimmt nach
des ,Hochkippens" kann die Kappe gut visuell kontrolliert werden, wenn sie oben. Der Pilot lost die linke Hand vom A-Gurt und geht damit zur linken

sich nach und nach vom Boden lost. Bremsrolle (Nullstellung]. Die Hiifte ibernimmt den Zug.
Die Kappe ,rollt“ nach oben und stellt sich gerade. Die rechte Hiifte kann Das Tempo von Pilot und Kappe kann fliissig in den Startlauf mitgenommen
dies durch Frontaldrehen und Kippen nach rechts unterstiitzen. werden. Bei dieser Technik ist kein Warten auf den Schirm notig. Daher ist

die Bewegung einfach und homogen, die Startstrecke kurz.

Technik (hier fiir eine Pilotenstellung rechts vom Schirm beschrieben)

Auslegen: Oberer/hinterer rechter Fliigel liegt gestreckt parallel zur Startrichtung

Grundhaltung:  Frontale Stellung seitlich der Kappe, obere rechte A-Gurte in der linken Hand

Aufkippen: Zlgig frontal gerade in Startrichtung laufen, linke Hand hebt rechten Gurt, wenig gut dosierte rechte Bremse; linke Hand geht
vom A-Gurt zur linken Rolle; Hiifte Gibernimmt. Kontinuierliche Blickkontrolle iber die sich vom Boden losende Kappe

Aufrollen: Wenn sich der linke Stabilo vom Boden [6st, leichten Bogen nach vorne links laufen.
Ein bis zwei Bremsimpulse rechts unterstiitzen das Steigen

Beschleunigen: Nach Richtungskontrolle Startentscheidung treffen.

Abbruch: Durch Uberbremsen der hohen rechten Seite jederzeit sehr gut méglich
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Vorwirts Aufstellen mit ganzer Drehung (vorwérts/zugewandt/ vorwarts)

Nullwind, kaum Gefélle, Schirm Streckung 7, Aufstellstrecke ca. 3 Meter
aus dem Facher

Die Aufstelltechnik mit ganzer Drehung nutzt vor allem einen sehr
ausgepragten Ziehimpuls in einer gewohnten, frontalen Stellung und
erreicht damit eine dynamische Fiillphase und eine homogene Steig-
phase. Sie erméglicht damit auch bei wenig Wind, selbst hochgestreck-
te Fliigel aus der Rosette oder dem gerafften Facher aufzustellen. Die
Tragegurtfiihrung ist eng und die Leinen sind anfangs sehr parallel,
neigen dadurch wenig zum Héngenbleiben an rustikalen Startpldtzen
und brauchen wenig Platz. Das Eindrehen und Zuwenden ermdéglicht
einen frithen Eingriff tiber die Bremse(n) und eine gute Blickkontrolle.
Bei Nullwind auf kleinen H+F Startfleckchen und bei Vergleichsfliigen,
bei denen mehrere Piloten zeitnah auf kleineren Startpldtzen starten
wollen, war diese ,Startart” immer schon sehr gut geeignet. Wir haben
diese Spielart bereits seit Jahren bei einigen Fluglehrer Lehrgéngen als

Koordination- und Timing-Training eingesetzt. Die Weiterentwicklung
der Schirme und Verfeinerung der Technik haben eine sehr effektive,
unkonventionelle Aufstelltechnik entstehen lassen, die mit kurzer Vor-
bereitungszeit eine geringe Startstrecke und gute Blickkontrolle ermég-
licht. Die Technik ist sehr variabel einsetzbar. Je nach Auslegeart - Ro-
sette, Facher, konventionell - kann/muss mehr oder weniger
Anfangsimpuls gegeben werden. Die ,Tragegurthand” kann anfangs
durch horizontales Verschieben mehr oder weniger Asymmetrie auf-
bauen, oder diese ausgleichen. Vom Anspruch der Koérperbeherr-
schung und Timing ist diese Variante mit einem héheren Trainingsauf-
wand verbunden. Die Koordinierung der Bewegungen erfordert
Verstindnis fiir den Ablauf. Wir empfehlen daher eine Einweisung
durch einen Fachmann. Zum Erlernen kann mit einem konventionell
ausgelegten, kompakten Schirm begonnen werden und dafiir die Dy-
namik der Zugphase und der Ein- und Ausdrehbewegung langsam ge-
steigert werden.

Auslegen im Facher fir Aufziehen mit ganzer Drehung

www.dhv.de

Beide inneren A-Gurte sind in
einer Hand. Der Pilot bewegt sich
vor dem Beginn des Aufziehens
mehr zur Mitte und/oder l3uft
frontal schrag vorwarts (hier
Richtung Bildmitte), damit die
linke Schirmseite der freien linken
Hand zuerst auf Zug kommt.

Er kann dies durch seitliches
Verschieben der Tragegurthand

verstarken oder abschwachen.

/ ;- Kappen kann mit dieser Y
{/ Technik der Schirm auch aus p

der Rosette gut aufgesteIl\t{““Q?{'ﬁ-.._\ .
werden. Die Galerieleinen T \
missen geordnet gestrafft \ e
sein.
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Der Pilot lduft vorwarts. Bei Zug auf den A-Leinen und zu
Beginn des Fiillvorganges dreht sich der Pilot zur Kappe,
verstarkt hier den Zug der schlechter steigenden Seite.
Das dynamische Steigen und Formen auf einer Kreis-

bahn beginnt. Der Pilot ldsst sich vom fiillenden Schirm
bremsen, verzogert stark, halt aber deutlichen Zug auf den
Leinen.
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Der Pilot kann mit der ,Tragegurt-Hand" bei Bedarf einen heben-
den Kick geben und dann die Gurte friih auslassen; die Hiifte
Ubernimmt. Damit erhalt er auch uber die zweite Bremse eine
gute Kontrolle iiber den ganzen Schirm. Der Pilot ist immer noch
fast ,ortsfest”; er wartet auf die steigende Kappe und verbraucht
keine Startstrecke.

Technik (fiir eine Rechtsdrehung beschrieben)

Auslegen: Facher oder Rosette, Leinen weitgehend eng und parallel

Der Schirm wird durch die relativ gerade Mitte sym-
metrisch gefiillt und richtig geformt. Die Blickkontrolle
beginnt. Der Pilot beobachtet im Stehen genau die
Abschnitte der Kappe, die sich vom Boden ldsen auf
etwaige ungewollte Verformung oder Verhanger.

Kurz vor dem Zenit der Kappe ist die Blickkontrolle
abgeschlossen. Der Pilot dreht sich weiter frontal aus
und tbernimmt jetzt die Uberfahrt des Schirms durch
schnelles Mitgehen in Startrichtung. Damit ist der
Schirm ohne Abbremsen stabilisiert und hat Tempo und
Stabilitat bei guter Richtungskontrolle.

Grundhaltung: Aus der zugewandten Position (beide innere ,A“s in rechter Hand, linke freie Bremse)

zwei Schritte auf den Schirm zu und Drehung nach links. Frontale Stellung leicht links seitlich der Mitte

Vorwarts Angehen: Zigig frontal schrag nach vorne rechts bis A-Leinen gespannt sind

Eindrehen/Zuwenden: Halbe Rechtsdrehung zum Schirm, stehen bleiben, hebender Kick und tief gehen, mit beiden Bremsen Schirm geradestellen

und gekriimmt strecken. Blickkontrolle!

Ausdrehen: Einen Schritt in Startrichtung bewegen und Ausdrehen nach rechts einleiten

Beschleunigen: Nach Richtungskontrolle Startentscheidung treffen

Abbruch: Aufgrund des langsamen Tempos und der vollen Kontrolle iiber die Steuerleinen jederzeit leicht mdglich
DHV-info 232
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Uber Zug auf der freien Bremse streckt sich Der Pilot geht entschlossen frontal nach vorne, Nach dem Drehen und Zuwenden zur Kappe
die Kappe gekriimmt und bildet fiir die Steig- um die Leinen zu spannen und die Kappe von ist der Pilot ortsfest, senkt seinen Schwer-
phase ein in der Mitte effektiv gewdlbtes Profil der Mitte aus zu fiillen. Eine leichte Asymmetrie punkt nach unten hinten (leichter ,Knicks")
aus. Besonders bei hoch gestreckten Kappen fir die linke Schirmseite ist forderlich, die freie und gibt mit der rechten Tragegurt-Hand
miissen sich die ,,Ohren” verspitet fiillen, um linke Bremse friih und effektiv kurz einsetzen einen ,hebenden Kick". Diese Energiezufuhr
einen Knick und Eindellen der Eintrittskante zu konnen. Die beiden inneren A-Gurte in der hilft dem Schirm fertig zu Fiillen und gleich-
zu vermeiden. Das geraffte Auslegen (Fécher rechten Hand zeigen Richtung Schirm. Der Zug mafig zu Steigen.
oder Rosette) férdert dies, bedingt aber einen kommt aus der Hiifte/Karabiner.
grofieren Anfangsimpuls.

Richtung und Anstellwinkel der Kappe passen, Der ziigige Schirm erméglicht dem Der Anstellwinkel ist stabil und die

der Blick geht in Startrichtung. Startentschei- Piloten, die Kappe friihzeitig mit beiden Steuerleinenstellung gut fir eine kont-

dung: Der Pilot wird durch Ankippen mehr Steuerleinen zu kontrollieren und dessen rollierte aktive Beschleunigungsphase.

Vorlage einnehmen und mit leichtem Losen der Tempo zu dosieren. Er muss sich recht- Das Tempo der Kappe wurde vom

Bremsen in die Lauftechnik wechseln, um opti- zeitig (relativ friih) ausdrehen und mit der Piloten mitgenommen. Der Startlauf

mal zu beschleunigen; oder durch Uberbremsen Kappe nach vorne mitgehen. (Anders als kann homogen beginnen.

den Abbruch einleiten. beim Aufstellen bei viel Wind) Die Blick-

kontrolle ist abgeschlossen.
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Empfehlung fir beide Techniken

Hat dann der Schirm farblich gekennzeichnete Tragegurte und Flii-
gelseiten, ist der Fortschritt beim Erlernen grof$ und die Verwirrung
von ,,oben ist hinten und links ist jetzt rechts von mir usw.* hélt sich in
Grenzen. Wenn der rechte A-Gurt, der rechte Bremsgriffund der rech-
te Wingtip griin markiert sind, ist die Zuordnung eindeutig und die Pi-
loten haben sich beim Erlernen leichtgetan (der linke A-Gurt, der lin-
ke Bremsgriff und der linke Wingtip ist rot). Tipps wie: ,nimm den
roten A-Gurt und geh mit der roten Bremse auf Spannung“ wurden
schnell und fehlerfrei umgesetzt (viel besser als: mit der rechten Hand
den linken A-Gurt und der rechten Hand die rechte Bremse). Schon
beim seitlichen oder zugewandten Einhdngen bzw. Aufnehmen der
Gurte und Steuergriffe helfen die Farben immens.

Wenn der griine Fliigel oben ist, muss der griine Gurt oben sein (iiber
dem roten) und die griine Bremse in der freien Hand. Damit ist die
Voraussetzung gegeben, diese Techniken in kurzer Zeit zu erlernen
und die Fehlerquote und auch die Frustration klein zu halten. Das
Lehrteam hat das Ziel, die Hersteller zu {iberzeugen, Schirme mit ein-
heitlicher sinnvoller Farbgebung zu bauen. Zumindest bei den Ein-
steigerschirmen. Die Firma Nova hat in vorbildlicher Weise diese Op-
tion erkannt und beim neuen Schulschirm diese Vorgaben teilweise
umgesetzt. Vereinfachtes Einhdngen, Auslegen und Aufstellen ist die
Folge. Der Lernfortschritt fiir Schiiler und fortbildungswillige Piloten
wird grof3, die Fehlerquote klein sein.

Eindeutige Zuordnung durch Farbgebung: Rechter
Fliigel/Wingtip, rechter A-Gurt und rechte Bremse sind
griin. Immer der ,hohe" Fliigel muss durch den hohen
A-Gurt anfangs gehoben/beschleunigt werden und
durch die hohe Bremse dosiert. Dazu muss der griine
A-Gurt Uber dem roten liegen und die griine Bremse in
der freien grijnen/rechten Hand sein.
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Kompakte Information zu Unterschieden der Aufstelltechniken

Unterschiede/Vorteile Seitlich-Aufziehen zu Aufstellen

mit ganzer Drehung:

Seitliches Aufstellen ist an Startpldtzen, die kontinuierliches Be-
schleunigen erlauben, sehr einfach auszufiihren. Die Blickkontrolle
ist einfach. Die Leinen liegen quer zur Startrichtung und sind gut zu
y2handeln® Besonders bei Ski-Starts ist das von grofiem Vorteil. Das
dynamische Aufstellen mit Drehung ist besonders bei kleinen Start-
pldtzen mit hohem Gras 0.4. gut einzusetzen. Besonders H+F Pldtze
mit seitlichem Bewuchs und Abschirmung der Strémung sind so gut
zu nutzen. Das dynamische Aufstellen bei wenig Platzbedarf bringt
die Kappe sauber nach oben. Hinter Soaringkanten mit wenig Platz
und mit ausgeprégtem Windgradienten (am Boden Wind von hinten;
in 7 m Hohe starker Wind) ist die Technik oft die einzige Option, evtl.
kombiniert mit Aufstellen mit angelegten Ohren.

Unterschiede/Vorteile Seitlich-Aufziehen zu Aufstellen um
die Querachse (herkdmmliche Methode):

Nur der obere Fliigel muss ausgelegt werden; ziemlich gerade ge-
spannt. Der untere Fliigel kann bei freien Leinen gerafft liegen. Der
Pilot steht sehr hoch seitlich der Kappe und hat dadurch ca. fiinf Me-
ter mehr Startstrecke. Er hat nur einen, den oberen A-Gurt in der ei-
nen Hand; die obere Steuerleine in der anderen ,richtigen“ Hand ist
frei und aktionsbereit. Bei seitlichem Aufziehen ist der Anstellwinkel
und der Widerstand von Anfang an optimal klein, die Formbildung
mit Kriimmung frith und die Profilbildung iiber die ganze Fliigeltiefe
homogen. Die Blickkontrolle ist im Bewegungsablauf integriert. Der
Ubergang zum Beschleunigen ist fliissig. Beim seitlichen Aufziehen
ist der Unterschied in der Auslege- und Aufziehtechnik von Nullwind
zu Starkwind minimal. Beim gewohnten zentralen Aufstellen um die
Querachse entfdllt das koordinativ schwierige Geradestellen der Kap-
pe. Die Richtung fiir die folgende Beschleunigung ist leichter zu hal-
ten, die Blickkontrolle beim Vorwértsaufziehen ist allerdings schwie-
riger.

Unterschiede/Vorteile Aufstellen mit ganzer Drehung zu
Aufstellen um die Querachse:

Der Schirm kann aus der Rosette oder dem gerafften Fiacher mit we-
nig Platzbedarf aufgestellt werden. Der Pilot hat beide A-Gurte in der
einen Hand; die obere Steuerleine in der anderen ,richtigen“ Hand ist
frei und aktionsbereit. Bei der dynamischen Zugphase fiillt sich der
Schirm schnell von der Mitte, wird aber durch die Verformungsener-
gie so verzogert, dass er homogen steigt. Dadurch kann der Pilot die
A-Gurte frith auslassen und hat beide Bremsen fiir Feinkorrekturen
zur Verfiigung. Die Formbildung mit Kriimmung geschieht frith und
die Profilbildung iiber die ganze Fliigeltiefe ist homogen. Die Blick-
kontrolle ist im Bewegungsablauf integriert. Beim gewohnten zentra-
len Aufstellen um die Querachse entféllt das koordinativ schwierige
Ein- und Ausdrehen. Die Richtung fiir die folgende Beschleunigung
ist leichter zu halten, die Blickkontrolle beim Vorwirtsaufziehen ist
allerdings schwieriger.

Fazit: Wer den Einsatzbereich seines Gleitschirms beim Start er-
weitern und fiir verschiedene Bedingungen gut geriistet sein will, soll
nicht nur die Standardtechniken beherrschen. Beim Groundhand-
ling besonders bei wenig Wind sieht man noch sehr selten Piloten,
die an Schirmhandling und Kérperbeherrschung strukturiert arbei-
ten. Die vorgestellten Varianten sind eher ein Kann denn ein Muss
und sind mit Elementen der Standard Technik ohne spezielle Tricks
und Griffwechsel auszufiihren. Auch sie unterliegen dem Prinzip si-
cher und einfach. Viel Spaft beim Uben. J

DER AUTOR

Peter Croniger, DHV Ausbildungsvorstand, Drachen- und
Gleitschirmfluglehrer, DHV-Ausbildungsleiter Lehrteam
Gleitschirm und Drachen, Sportpadagoge, Lufthansa Linien-
pilot. Liebt Soaring und Groundhandling.

Weitere Informationen zu dem Thema , Aufstellen/Aufziehen aus aerodynamisch/flugmechanischer Sicht" findet ihr im Internet

auf www.dhv.de unter Aufstellen/Aufziehen aus aerodynamisch/flugmechanischer Sicht
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Aufstellen/Aufziehen aus aerodynamisch/flugmechanischer Sicht:

Beim konventionellen zentralen Aufstellen rein um die Querachse ist das Problem zu |6sen,
einen anfanglichen Anstromwinkel der Luft zur Profilsehne von fast 90° in einen
aerodynamisch akzeptablen Bereich zu bekommen. Ohne Windunterstiitzung braucht man
moglichst viel mittige Spannweite mit auftriebserzeugender gut geformter Eintrittskannte
und eher weiche hidngende ,,Ohren”. Die anfangs beim Ziehen nach vorne fast senkrecht
umstromte Eintrittskante produziert an der nach oben gerichteten , Nase” Auftrieb und lasst
die Kappe steigen. Wenn es gelingt, die Kappe auf einem Kreisbogen ohne viel
Vorwartsbewegung (kein Davonlaufen des Piloten) zum Steigen zu bringen, legt sich die
Stromung mehr und mehr entlang des Profils an und vergroBert dadurch die
auftriebserzeugende Flache. Die Anstromung zur Profilsehne (der Anstellwinkel) wird auf dem
Kreisbogen optimal und bleibt stabil. Dadurch halt der Auftrieb (steht senkrecht zur Tangente
des Kreisbogens) die Leinen gespannt und hebt/zieht die Kappe nach oben. Wenn der Schirm
die konstruktiv gekrimmte Form eingenommen hat, ist und bleibt das Profil effektiv und die
Eintrittskante stabil. Die Kappe ist aerodynamisch am effektivsten/auftriebsstarksten, wenn
das Profil gewolbt ist. Leicht gespannte Bremsleinen wdlben das Profil, erhohen den Auftrieb
und durch Aufbau der Kappenspannung (Ausbildung der Kriimmung) die Profilgiite. Beim
Groundhandling kann man das bei leichtem Wind nachweisen, da der Schirm am besten steigt,
wenn der Pilot die A-Gurte zligig und kurz anhebt (Kick), Giber die Hiifte den Druck halt und
die Bremsen auf Spannung nimmt. Man erlebt das Paradoxon, dass ein Schirm besser steigt,
wenn man ihn (leicht) bremst. Leider bleibt das vielen Piloten verborgen, da sie beim
Groundhandling und beim windunterstiitzten Auslegen des Schirms die Bremsen gar nicht in
den Handen haben und eher lang an den A-Gurten (und evtl. noch den ,,C“) zerren. Wer hier
die Kappe genau beobachtet, wird eine lange Querfalte bei ca. 80% Flachentiefe erkennen,
die das Profil stort, die Wélbung bricht und das Steigen verschlechtert. Mit dem Einzug der
gekrimmten gestreckten Kappen wurde also der dosierte Einsatz der Bremse bei wenig Wind
immer wichtiger. Der stabilisierende Effekt Gber die hintere Leinenebene (Technik: ,,A“ und
,C“) nimmt dagegen bei gekrimmten gestreckten Kappen immer mehr ab. Auch durch die
immer mehr verbreitete Hybridbeleinung — die ,C* und ,,D“- Leinenebene geht nicht mehr
nach ganz aullen - geht sogar die Kontrolle der Wingtips (sie schlagen um) bei dieser Technik
zunehmend verloren.

Ganz anders ist der Aufbau der Stromung beim seitlichen Aufziehen. Da der Uber
Leinenzug aufgestellte Wingtip von Anfang an im richtigen Winkel angestromt wird, ist das
aullen schmale Profil gleich gut ausbildet und erzeugt Auftrieb. In Verbindung mit der
progressiven Krimmung am AuRenfliigel zieht der Auftrieb (er steht senkrecht zu Profil und
Stromung) die Kappe nach oben auflen und halt die Leinen gespannt. Die konstruktive Pfeilung
wird von der Kappe von Anfang an eingenommen und somit die dreidimensionale Form mit
Krimmung nie gestort. Ein angepasster Bremsleinenzug der ,hohen” Bremse optimiert das
gewodlbte Profil und verhindert durch Widerstand ein nach vorne Kippen des hohen Fliigels.
Wenn dann noch die Bremsleine mit Impuls eingesetzt wird, unterstitzt der mechanische Zug
die aerodynamischen Krafte und damit das Aufstellen der Kappe um die Langsachse. Beim
Groundhandling mit Wind kann der Pilot diese Effekte in Ruhe beobachten, wenn der nach
einem kurzen Kick mit der duReren , A“ aufgestellte AuRenfliigel beim richtigen Anstellwinkel
sich formt und steigt. Der richtige Anstellwinkel wird durch nach vorne bzw. hinten bewegen



(meist reicht ein Schritt) des Piloten im Verhaltnis zur seitlich liegenden Kappe gefunden. Ohne
Wind muss beim seitlichen Aufstellen die Stromung durch die kontinuierliche
Pilotenbewegung nach vorne erzeugt werden. Hier missen die Bewegungsrichtung und
Geschwindigkeit so koordiniert werden, dass der Schirm verzogerungsfrei fullt und steigt. Das
bedarf einiger Ubung, wenig Zégern und fiir die ersten Versuche etwas Uberwindung.



