Zur Verdeutlichung der
Phasen sind die einzelnen
Schritte etwas auseinder-
gezogen. Beim echten
Aufziehvorgang betragt
die Strecke ca. 3 m.

Souveranes Vorwarts Aufziehen sollte zum Standardrepertoire jedes Piloten gehdren. Die
Umstellung auf die neue Technik ist vor allem Kopfsache. Die Bewegung ist deutlich einfacher.

TEXT UND FOTCRETER CRONIGER
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§ Grundtechniken der Bewegungsausfiihrung mit dem Ziel

" des schnellen und effektiven Erlernens bei hohem Sicher-
heitspotential. Diese Grundtechnik erarbeiten wir, damit
maoglichst viele Piloten unter ,normalen“ Bedingungen
(Wind, Gelénde, Ausriistung) méglichst sicher und schnell
die Bewegungen erlernen und beherrschen. Sie ist vom
Bewegungsumfang so einfach und durchgéngig wie mog-
lich und soll ein mdglichst groRes Anwendungsspektrum
abdecken (z.B. beim vorwarts Aufziehen Wind von -0 km/h
bis 15 km/h). Die aktuelle Grundtechnik ist ein in der Pra-
xis erprobtes Angebot an alle Piloten, die sich weiterbilden
maochten. Fir Lehrer und Flugschulen eine Richtlinie zur
Vereinheitlichung der Ausbildung. Die Grundtechnik kann
nicht alle Aspekte abdecken und ist auch auf keinen Fall
immer eins zu eins anzuwenden. Der gelibte Pilot wird sie
situativ optimieren und zielorientiert verfeinern.

|
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hema ist die neuere Impuls Aufziehtechnik mit kurzem Gri und

Heben der A-Gurte aus dem Unterarm, optimiert auf moderne Ge-

rate (Stébchen, geringes Gewicht, zuriickversetzte Lufteintrittsé

nungen, 3D-Shaping), einem Startgeléande mit relativ achem Adf

ziehbereich und Windgeschwindigkeiten von Null bis ca. 10 km/h.
Der folgende Artikel soll Anregung sein, die Aufziehtechnik aufzufrischen.
Groundhandling ist nicht nur Starkwindhandling und riickwérts Aufziehen.
Auch souveranes vorwarts Aufziehen muss geubt werden.

Aufziehtechnik im flacheren Gelande mit wenig Wind

Was wollen wir durch e ektives Aufziehen erreichen? Die Kappe soll bei einer
kurzen Aufziehstrecke mdglichst schnell im optimalen Anstellwinkel stabil
Uber uns stehen. Der Pilot sollte dabei den Schirm gut Uber die Karabiner und
dann auch uber die Steuerleinen spiiren, damit er in der Lage ist, sofort Korrek-
turen in der optimalen Steuertechnik auszufiihren. Der Ubergang ins Be-
schleunigen, Abheben und Ab iegen muss so vorbereitet werden, dass er ie-
Rend ist und der Pilot jederzeit die Bewegungsrichtung und den Luftraum
beobachten kann. Durch welche Technik kdnnen wir diese Vorgaben erflillen?
Im achen Gelande und bei wenig Wind muss der Pilot die ganze Energie
zum Aufstellen der Kappe ganz am Anfang durch einen Impuls einbringen. Bei
steilerem Gelande und/oder mehr Wind ist der Impuls entsprechend schwa-
cher. Damit wird das Ziel des modernen Aufziehens, die Startstrecke markant
zu verkiirzen und mit einer einfachen Technik die folgenden Phasen des Starts
optimal vorzubereiten, erreicht. Die Hande mit den Steuergri en miissen auf
dem kirzesten Weg in die Grundstellung, um den Schirm zu spiiren und sofort
im optimalen Anstellwinkelbereich stabilisieren zu kdnnen. Dies geschieht
durch Begleiten der steigenden A-Gurte mit den Unterarmen und durch Mit-
gehen des Piloten mit der Kappe kurz vor dem Zenit. Kurze Steuerimpulse mit
Ziehen und Nachlassen zuriick in die Grundstellung fiihren Feinkorrekturen
aus. Gestreckte Arme und lang gehaltene Steuerausschlage sind zu vermeiden.
Sie sind ein Zeichen, dass der Schirm nicht optimal Uber dem Piloten steht.
Vom Stabilisieren bis zum Ab ug mit Reinsetzen ins Gurtzeug missen die
Steuergri e in der Zughaltung bewegungsbereit parallel zum Tragegurt ge-
fuhrt werden. Genauso wie wir es seit langem schon beim Fliegen machen, da
wir nur so das optimale Gefiihl fir den Schirm haben. Mit modernen Schirmen
ist es heute moglich, die Kappe mit wenigen Gehschritten und minimaler Dis-
tanz fast auf der Stelle aufzuziehen und damit Zeit und Ruhe fur die Kontrolle
und die aktive Startentscheidung zu scha en. Im Flachen liegt die Kappe et-
was tiefer als die Karabiner, die beim Aufziehen die Drehachse des Schirms
bilden. Die Bezeichnung Aufziehen ist in Bezug auf das Ziehen nur fir das ers-
te Drittel richtig. Wer im Flachen zu lange zieht, oder gar zerrt, stort das Hoch-
steigen der Kappe gewaltig. Je acher das Gelénde und je schwécher der Wind
ist, desto entschlossener und impulsartig kurz muss das Ziehen sein. Die Gleit-
schirmkappe braucht eine Stromungsgeschwindigkeit von mindestens ca. 5
km/h, um sich selbst zu tragen. Daher ist es das Ziel des Piloten, die Kappe so
impulsartig zu fullen, dass sie selbsténdig steigt und mit ca. 5 km/h bis 7 km/h
tber ihm ankommt. Kurz vor dem Zenit darf der Gleitschirm aber nicht stark
abgebremst werden, da er sonst seine Minimalgeschwindigkeit unterschreitet.
Vielmehr muss der Pilot rechtzeitig mit der Kappe in Schrittgeschwindigkeit
mitgehen, um mit dem Schirm eine stabile Einheit zu bilden. Um die neue Im-
pulsaufziehtechnik und die folgenden Phasen des Starts perfekt ausfuhren zu
kdnnen, muss der Gleitschirm optimal ausgelegt werden. Der Pilot muss die
Steuergri e und die Tragegurte so aufnehmen, dass die Bewegungsausfiih-
rung einfach wird und fur den nachfolgenden Start und Ab ug kein Technik-
wechsel erforderlich wird. Im Detail sind folgende Abschnitte beschrieben.
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VORWARTS AUFZIEHEN MIT IMPULS UND KURZEM GRIFF BEI NULLWIND.
AUFZIEHSTRECKE INCL. STABILISIERUNG WENIGER ALS DREI METER. MIT
KONTROLLPHASE UND STARTENTSCHEIDUNG CA. FUNF METER.

GRUNDHALTUN®er Pilot steht mittig vor der bogenformig vorge- ZUGPHASHEDer Pilot macht ein bis zwei entschlossene Schritte, um
spannten Kappe. Die A-Leinen hangen symmetrisch ganz leicht durch.  ger Kappe den nétigen Anfangsimpuls zu geben. Je weniger Wind
Die Unterarme sind fast waagrecht; die Oberarme sind und bleiben desto mehr Anfangsimpuls. Der Zug wird tiber die Karabiner ausge-
nah am Korper. Die A-Gurte liegen auf den nach oben gedrehten iibt, die Hande begleiten den A-Gurt nach oben und unterstiitzen bei
Handflachen. Die Hande umfassen die jeweiligen A-Gurte locker ca. Bedarf durch leichtes Heben das Steigen der Kappe.

10 cm unterhalb des Leinenschlosses (kurzer Griff).

ENDE DER STEIGPHA®BEr Oberkorper ist fast aufrecht und die UBERGANG STEIG STABILISIERUNGSPH&&E passieren

Hande sind mit den Tragegurten oben. Der Pilot hat seinen Schwer- drei Dinge fast gleichzeitig: Der Pilot geht mit der schnelleren jetzt
punkt relativ tief und macht einen Schritt nach vorne. Der Blick geht nach vorne fliegenden Kappe mit und leitet die Verlangsamung des
in Startrichtung. Schirms durch Hochgehen ein (Vertikalbewegung). Die Hande lésen

sich von den A-Gurten und gehen mit den Bremsen auf Kontakt.
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VORWARTS AUFZIEHERLUGTECHN I

UBERGANG ZUGPHASE STEIGPH/&8Bald der Pilot deutlichen STEIGPHASENenn der Aufziehimpuls grofl3 genug war und sich die
Zug spurt, reduziert er seine Vorwéartsbewegung und wartet auf den Kappe harmonisch gefillt hat, steigt sie nach oben und der Schirm
steigenden Schirm. Die Unterarme mit den Handen begleiten die stellt sich ohne weiteres Zutun des Piloten auf. Er kann im Stehen
A-Gurte. Die Drehachse ist der Ellbogen (nicht die Schulter) in der auf den steigenden Schirm warten.

Né&he der Karabiner. Die Oberarme bleiben locker am Kdorper.

STABILISIERENDer Pilot muss mit der Kappe nach vorne mitgehen BLICKKONTROLLPer Pilot ist ruhig und langsam, aber ausreichend
(nicht laufen). Pilot und Kappe sind gleich schnell. Die Steuerleinen schnell. Sein Blick wandert konsequent an der Hinterkante entlang
sind in der Grundstellung nahe am Tragegurt, um bei Bedarf ein und kontrolliert das hintere Drittel der Kappe auf Verformungen.
UberschieRen des Schirms durch einen Bremsimpuls effektiv ver- Dabei bleibt der Oberkdrper aufrecht und der Schirm wird im Gehen
hindern zu kénnen. Der Oberkdrper ist aufgerichtet, um die Kontroll- Uber die Steuerleinen weiter aktiv ,geflogen“. Dann trifft der Pilot
phase gut vorzubereiten. seine Startentscheidung.
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Der Bremsgriff ist in der optimalen Steuerhaltung aufgenommen (Steg am Handriicken) und der A-Gurt liegt locker umschlos-
sen oben auf der Handflache. Er wird ca. 10 cm unterhalb des Leinenschlosses gegriffen (kurzer Griff).

cker am Rumpf. Die Unterarme schauen nach auf3en hinten und
sind annéhernd waagerecht.

Vorbereitung des Gleitschirms
Die Kappe wird so deutlich bogenférmig ausgelegt, dass die Form der
Krimmung im Flug entspricht und alle A-Leinen gleichmaRig ge
spannt sind. Die Eintrittskante wird durch Zug am jeweiligen Stabilo
vorgespannt, um ein Auftrieb erzeugendes Pro | der Eintrittskante zu
gewahrleisten. Die Eintrittsd nungen schauen jetzt nach vorne, nicht Aufziehen
nach oben. So wird der impulsartige Zug an der Pro Inase in Auftrieb Folgende Phasen des Aufziehens sind zu unterscheiden:
gewandelt und die Kappe wird auf einer Kreishahn steigen. Zugfullphase/Steigphase/Stabilisierungsphase.
Jeder Bewegungsablauf wird nach diesen Kriterien erlautert:
*  Wieist die jeweilige Phase de niert?
*  Was will man in der jeweiligen Phase erreichen (Funktion)
und

e durch welche Bewegungen (Aktion) und warum wird das am
Einnehmen der Grundhaltung besten umgesetzt
Die Tragegurte hangen nach unten. Die Steuergri e werden vonin- «  Erfahrung aus der Praxis
nen nach auf3en in der optimalen Gri haltung aufgenommen und
von den Tragegurten geldst. Die Daumen schieben sich von auf3en
zwischen A-Gurt und B-Gurt. Die Hande greifen die A-Gurte ca.
eine Handbreite unterhalb des Leinenschlosses und heben die A-
Gurte drehend nach oben. Die Steuergri e sind in der Flughaltung
mit Daumen und Zeige nger am Knoten/Wirbel in der jeweils rich- Zugphase
tigen Hand. Die A-Gurte (je nach Handbuch und Schirmtyp je einer Die Zugphase ist das erste Drittel des Aufziehvorganges, bis sich die
oder beide) liegen eine Handbreit unterhalb des Leinenschlosses Kappe ganz vom Boden gehoben hat. Es wird Schwung ins System
locker umgri en oben auf der Hand &che. Die Tragegurte werden gebracht. Der Grol3teil der Energie, die zum Aufstellen einer Gleit-
nicht mehr am Leinenschloss, sondern deutlich kiirzer gegri en als schirmkappe notwendig ist, wird in der Zugphase eingebracht. Der
friiher, um den Ellbogen als Drehachse des Unterarms néher am Ka- Pilot muss so vor der Mitte der Kappe stehen, dass die A-Leinen
rabiner (Drehachse des Schirms) zu halten. Die Oberarme liegen lo- symmetrisch etwas durchhéngen. Aus der Grundhaltung heraus
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wird durch einen deutlichen und entschlossenen Aufziehimpuls

Zug auf die A-Leinen ausgeubt, die Eintrittskante der Schirmkappe
nach vorne gezogen und nach vorne oben beschleunigt. Die
Schirmnase fllt sich und bildet Auftrieb. Durch den Auftrieb und

die stra en Leinen beginnt sich der Schirm auf einer Kreisbahn zu
heben. Mit ein bis zwei entschlossenen schnellen Gehschritten be-
wegt sich der Pilot gerade in Startrichtung, um Uber die Karabiner
und die Tragegurte Zug auf die A-Leinen zu bringen. Der Zug wird
also Uber die Hifte ausgeubt, der Oberkérper kann relativ aufrecht
bleiben. Die Hande heben den A-Tragegurt etwas nach oben und
unterstiitzen so den Aufziehimpuls der Kappe. Die Hand &chen

VORWARTS AUFZIEHERLUGTECHN I

Variante: Bei bewusst friihen
Kontrollblicken beginnend in der
Steigphase, muss der Pilot diese seit-
lich ausfuihren (links und rechts) und
beachten, dass nur der Kopf, nicht die
Hufte gedreht wird. Die Koordination
und Trennung der Aufziehphasen ist
deutlich schwieriger und erfordert
viel Training. Ein friher zentraler
Kontrollblick, gar mit Uberstrecken
des Korpers (Banane), ist auf alle
Félle zu vermeiden.

Steigphase

Ist de niert vom Zeitpunkt, da sich die Kappe ganz vom Boden ge-
l6st hat, bis zu dem Moment, an dem sich die Kappe vorwiegend
nach vorne bewegt und den Piloten fast eingeholt hat. Auf die Dyna-
mik der Zugphase folgt die Ruhe der Steigphase. Die Energie des
sich hebenden Schirms darf jetzt nicht gestdrt werden, muss aber
im Idealfall nicht mehr erhéht werden. Die Karabiner als Drehachse
sollen sich jetzt so wenig wie méglich nach vorne (also vom Schirm
weg) bewegen, um der Kappe die Méglichkeit zu geben, den Piloten
einzuholen und Uber ihn zu steigen. Steigen lassen und nicht da-

sind dabei nach oben gedreht. Der Pilot muss jetzt das nach vorn vonlaufen, ist die richtige Devise. Sobald sich die Kappe vom Boden

Ziehen beenden und kann durch Beugen der Beine (ein kleiner
Knicks) Druck nach vorne unten aufbauen. Auf keinen Fall darf er
jetzt beschleunigen oder losrennen, da die Kappe mit maximalem
Widerstand senkrecht hinter ihm steht. In der Zugphase ist es wich-

tig, dass die Dynamik des Aufziehimpulses nur kurz ist, dass der Pi-

l6st, muss der Pilot die Vorwartsgeschwindigkeit reduzieren. Ist die
Steiggeschwindigkeit zu gering, kann durch Beugen der Beine und
Tiefgehen, verbunden mit etwas unterstitzendem Heben der A-Gur
te, die Kappe beschleunigt werden. Die Oberarme bleiben locker am
Rumpf, die Ellbogen nahe an den Karabinern. Die Hand &chen zei

lot darauf achtet, an beiden Karabinern den gleichen Zug zu spiiren gen nach oben vorne. So entsteht ein relativ harmonisches Fiihren
und sich so bewegt, dass der Zug auch symmetrisch bleibt. Die der Tragegurte nach oben. Der Blick geht in Richtung des vor dem
Blickflhrung ist hier nicht so dominant; es geht in erster Linie ums Aufziehen festgelegten Bezugspunktes, also in Startrichtung. Wenn
Spiiren. Uber 80 % der heutigen Schirme kénnen auch ohne Hilfe der Aufziehimpuls groR genug war und sich die Kappe harmonisch
der Unterarme und Hande, also nur uber die Tragegurte/Hufte mit gefiillt hat, stellt sich der Schirm ohne weiteres Zutun des Piloten auf.
Impuls aufgezogen werden. Er darf ihn nicht durch gestreckte Arme behindern. Die Vorwartsbe
In der Praxis ist bei sehr vielen Piloten dieser entschlossene Im- wegung soll jetzt so gering wie méglich sein. Versierte Piloten kbnnen
puls und das frihe Beenden der Vorwartsbewegung und das War- in der Aufstellphase ein bis zwei Sekunden fast stehen bleiben. Der
ten auf den Schirm noch nicht angekommen. Es wird Anfangs zu Schirm kommt dann perfekt nach oben. Diese Technik erfordert ein
lasch aufgezogen, aber zu lange gezerrt und sich nach vorne be-gutes Timing firr die anschlieBende Stabilisierungsphase, da der rich
wegt. Die Chancen der neuen Kappen wird nicht genutzt und es tige Moment fur das Mitgehen unter der Kappe Training und Gespur
wird unnétig Startstrecke verschenkt. erfordert. Wenn die Unterarme und Hande die A-Gurte auf ihrem
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Weg nach oben begleiten, sind sie ein guter Indikator, wo sich der und die Hand &chen zeigen nach vorne innen - und aufgerichtetem
Schirm be ndet, und sind dann in der optimalen Ausgangsposition Oberkorper geben dem Piloten die Mdglichkeit von Feinkorrektu-
fur das folgende Erfiihlen des Steuerdrucks und das Stabilisieren desren. Ist die Kappe noch zligig auf dem Weg nach vorn und der Steu-
Schirms. erdruck niedrig, werden die Bremsen kurz weiter nach unten und
Vielen Piloten kostet es Uberwindung, auf den Schirm zu warten wieder zuriickgefiihrt (Stoppimpuls). Ist der Steuerdruck gréRer als
und ihm nicht wegzulaufen. Wenn wir das Geflihl haben, dem erwartet und hangt die Kappe eher hinten, werden die Bremsen
Schirm beim Steigen helfen zu missen, war meist der Anfangsim- wieder etwas nach oben gefiihrt. Der Blick sollte idealerweise im-
puls zu gering. Helfen kénnen wir dem Schirm durch Tiefgehen und mer noch Richtung Bezugspunkt gerichtet sein, noch nicht zur Kap-
Heben der Tragegurte mit den Handen. Nicht durch Weglaufen pe. Zusétzlich muss auch noch die passende Bewegungsgeschwin-
nach vorne. Die Kappe soll ruhig steigen und nach oben hin langsa- digkeit des Piloten koordiniert werden. Schnelle Gehschritte
mer werden, um mit ca. 5 km/h anzukommen. bringen ausreichende Geschwindigkeit und mehr Ruhe fiir die Kap-
pe als kurze Laufschritte. Die Bewegungsrichtung sollte Richtung
Bezugspunkt, also in Startrichtung sein. Der Einsatz der Steuerlei-
nen beim Stabilisieren ist der Beginn des aktiven Fliegens, das bis
zum Ab ug und auch danach beibehalten wird. Diese aktive Steue-
rung der Kappe ist am Boden deutlich schwieriger als in der Luft, da
Stabilisierungsphase die Steuerdriicke kleiner sind und sich der Pilot gleichzeitig so be-
Vom Zeitpunkt, da die Kappe den Piloten fast eingeholt hat, bis zum wegen muss, dass er genau unter der Kappe bleibt. Die Stabilisie-
Zeitpunkt, an dem der Schirm den optimalen Anstellwinkel und die rungsphase erfordert viel Erfanrung und Ubung vom Piloten, da
gleiche Geschwindigkeit wie der Pilot hat. Die Geschwindigkeit der sich bei jedem Aufziehen die Geschwindigkeit und damit die Ener-
Kappe und des Piloten muss angepasst (koordiniert) werden. Die gie der Kappe etwas &ndert und der Pilot dadurch den Zeitpunkt
Kappe soll stabil genauso schnell iber dem Piloten iegen, wie sich und die Dosierung des Steuerleinenzuges den Gegebenheiten von
dieser bewegt. Pilot und Kappe sollen die gleiche langsame Ge-Geléandeneigung und Windstarke anpassen muss. Die Stabilisie-
schwindigkeit Gber Grund haben, um eine anschlieBende ruhige rungsphase ist dariiber hinaus auch schon eine erste Kontrolle und
Kontrollphase zu ermdglichen. Normalerweise muss dazu der Pilot bietet Feedback tiber den Zustand der Kappe bzw. der Leinen. Wird
nach der Pause der Steigphase wieder nach vorne gehen und gleich-das Stabilisieren gefuhlvoll ausgefiihrt, geben der Steuerleinenweg
zeitig die Geschwindigkeit der Kappe am Ende des Hochsteigens und der Steuerdruck eine erste Information Gber den Zustand der

durch Steuerleinenimpulse im optimalen Anstellwinkelbereich hal-
ten. Wenn die Hande die A-Gurte auf ihrem Weg nach oben beglei-
ten, sind der Winkel und die Geschwindigkeit der Arme, sowie der
Druck der A-Gurte auf die Hand &chen ein guter Indikator fir den
richtigen Zeitpunkt zum Ldsen der Hande von den A-Tragegurten.
Dieses Losen und leicht auf Bremskontakt Gehen wird durch ein
leichtes nach innen Drehen der Hand &chen eingeleitet. Die Hande
sind in der Grundstellung und be nden sich ca. im Bereich der obe-
ren Beschleunigerrolle (Schirm- und Neigungsabhangig). Diese ak-
tive Stabilisierung der Kappe tber die Steuerleinen mit bewegungs-
bereiten gebeugten Armen - die Ellbogen bleiben nah am Kérper

ANZEIGE

Kappe. Man konnte es auch als Kontrollfiihlen bezeichnen.

Viele Piloten haben die Hande zu Beginn der Stabilisierungspha-
se nicht in der Néhe der Grundstellung, da sie in der Steigphase die
A-Gurte nicht konsequent begleitet haben. Mit gestreckten Armen
ist ein Erfihlen des richtigen Steuerdrucks und prézise Korrekturen
nur sehr schwer mdglich. Das Stabilisieren ist erst beendet, wenn
die Kappe den optimalen Anstellwinkel hat und die Steuergri e in
der Grundstellung sind. Tiefe Bremsen sind immer ein Zeichen,
dass der Pilot den Schirm zu weit nach vorne hat kommen lassen
und machen eine sichere Kontrolle und einen kontrollierten Start
fast unméglich.

skytaxx
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TECHNIK ALT

TECHNIK NEU

VORWARTS AUFZIEHERLUGTECHN I

und Schirm sehr weit
Dadurch muss der Pi

<

Drehachse Karabiner schlecht. Viel Startstr

Bei der alten Aufziehtechnik mit gestreckten Armen liegen die Drehachsen von Pilotenarm

Er kann die Arme in dieser gestreckten Haltung nicht mit nach oben flihren. Besonders, wer
die Handflachen nach unten gedreht sind, kénnen gestreckte Arme nicht gehoben werden
(Anatomie Schultergelenk) und die Kappe wird am Steigen gehindert; sie steigt extrem

des Piloten oft noch verstarkt.

auseinander und der Arm blockiert den Schirm ab der Steigphase.
lot den Oberkdrper sehr weit vorbeugen, oder die Tragegurte auslasse

S P

ecke wird verschenkt. Dieser Fehler wird durch viel zu langes Zerren

VORWARTS AUFZIEHE

Einfachste Bewegung
Zwei energische Schr

heben -> Auf Kappe warten -> Gurte
loslassen, Bremse auf Kontakt ->
Mit der Kappe mitgehen

E EWA KORNELUK

Kontrollphase

Phase, in der der Pilot die Flugfahigkeit des stabilisierten Gleitschirms
durch visuelle Kontrolle Uberpruft. Es wird sichergestellt, dass der
Schirm uneingeschrankt ugfahig ist und den Piloten sicher und gera
de in die Luft bringt. Die Kontrollphase wird im langsamen Gehen mit
aufrechtem Oberkorper ausgefuhrt. Sobald die Kappe stabil und aktiv
gesteuert senkrecht tber dem Piloten steht, wird der Kopf seitlich-ge
dreht, um eine Blickkontrolle der AuRRenbereiche (Stabilos) und der
Hinterkante der Kappe zu ermdglichen. Am funktionalsten ist ein Blick
vom linken Stabilo Uiber die Hinterkante zum rechten Stabilo (oder um
gekehrt). Der Blick wandert dabei konsequent der Hinterkante entlang
und kontrolliert das hintere Drittel der Kappe auf Verformungen. Eine
korrekte Blickkontrolle braucht etwa knapp zwei Sekunden Zeit. Bei-ei
nem Gehtempo von ca. 5 km/h benétigt man gute zwei Meter Kontrell
strecke. Bei Wind kann man die Kontrolle fast im Stehen beliebig langer
machen — Training und innere Ruhe vorausgesetzt. Der Pilot darf sich
nicht Uberstrecken, um den konstanten Zug auf die Leinen zu erhalten
und eine gleichméfige Gehgeschwindigkeit beibehalten zu kdénnen.
Verknotungen und Verschlaufungen sind aufgrund der extrem diinnen
Galerieleinen kaum mehr zu sehen. Also muss die saubere Hinterkante
als Kontrollmerkmal gentigen. Die beste Blickkontrolle macht nur Sinn,
wenn der Pilot auch bereit ist, bei den leisesten Zweifeln an der Flugfa
higkeit seines Gleitschirms, die Beschleunigung und damit den Start
nicht zu beginnen. Eine aktive Startentscheidung muss bis zur Ent
scheidungslinie getro en werden.

Eine von uns durchgefuhrte Versuchsreihe mit erfahrenen Pilo-
ten hat gezeigt, dass Verhanger oder Verschlaufungen in der hinte-
ren Leinenebene nicht verlasslich geflhlt und damit erkannt wer-
den, solange der Pilot Bodenkontakt hat. Dies gilt besonders, wenn

die Bremsen etwas weit gezogen sind, da dann die hintere Ebene am

Boden entlastet ist. Erst mit bzw. nach dem Abheben, also wenn das
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sausfihrung:
itte Unterarme

In der Steigphase ist der Pilot relativ aufgerichtet

bei leichter Vorlage. Er lasst die Kappe steigen un
wartet auf den Schirm. Der Blick geht nach vorne.
Durch den kurzen Griff liegen die Drehachsen von
Schirm (Karabiner) und Pilotenarm (Ellbogen) nah
zusammen. Der Unterarm ist der steigenden Kapp|
leicht voraus. Die Hand begleitet den Tragegurt mi
nach oben. Mit den richtigen Technikelementen ist
das Aufziehen eine einfache Bewegung.

)

[¢)

t

ganze Gewicht und damit der volle Zug auf die Leinen wirkt, zeigen
die Verschlaufungen ihre gefahrliche Wirkung. Es kann zu Str6-
mungsabriss oder Trudeln kommen. Der Pilot kann bei ungewdhn-
lichen Steuerdriicken oder Steuerwegen natirlich sofort einen Ab-
bruch einleiten. Aber fir eine fundierte Startentscheidung reicht
das Kontrollfuihlen alleine nicht. Es ware fahrlassig, auf die Blick-
kontrolle zu verzichten. Geschieht dieses Kontrollieren zu friih,
stort das die Stabilisierung der Kappe immens und der Pilot kann
den hinteren Teil der Kappe noch gar nicht sehen. Diese Aktion
fuhrt oft zu einem hektischen Alibikontrollblick ohne Funktion und
nimmt durch das Uberstrecken des Korpers den konstanten Zug
und die Stabilitat aus dem Gleitschirm.

In der Praxis haben wir statistisch ca. einen Verhanger bzw. Ver-
schlaufung pro 100 Starts. Beim vorwarts Aufziehen liegt diese Quote
noch héher. Grund ist der oft hektisch und deutlich zu friih ausgefiihrte
Kontrollblick. Es ware besser, manchmal auf einen Start zu verzichten,
wenn die Schirmbeherrschung nicht ausreicht, eine sorgféltige Blickken
trolle auszufiihren. Bei modernen Gurtzeugen mit hochgezogenem R
ckenteil (Blrzel) ist es oft nicht mehr méglich, den noch oft praktizierten
und gelehrten zentralen Kontrollblick auszufiihren. Der seitliche Kont
rollblick, jeweils nach links und rechts bis zur Mitte bietet eine gute Alter
native. Er stort bei friher Ausfiihrung den Bewegungsablauf und das
gleichmaRige Steigen des Schirms weit weniger, als ein friiher zentraler
Kontrollblick. Diese Umstellung kann beim Groundhandling perfekt
trainiert werden.

Abbruch oder Be-
schleunigen, Abhe-
ben und Ab ug wer-
den in einem fol-
genden Artikel aus
fuhrlich beschrieben
und erlautert.

DER AUTOR

Peter Croniger, DHV-
Ausbildungsvorstand,
Drachen- und Gleitschirm-
fluglehrer, DHV-Aus-
bildungsleiter Lehrteam

Linienpilot. Liebt Soaring und Groundhandling.
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VORWARTS AUFZIEHERLUGTECHN I

Lehrreiche Trainingsform

Beim Aufziehen ohne Tragegurte und
ohne (oder mit passiver) Bremse kann
man gut die Reaktion des Schirms auf
Vertikalbewegungen (tief und hoch)
lernen. Der Pilot kann durch Tiefgehen
die Kappe beschleunigen und durch
Hochgehen/Strecken verlangsamen.
Zusammen mit dem vorausschauenden
Bewegen unter und mit der Kappe kann
so der Schirm stabilisiert werden, ohne
die Bremsen einsetzen zu miissen. Sind
die Hande am Ende des Aufziehvorgan-
ges oben, dann haben die Steuerleinen
noch das ganze Potential, einen durch
auBere Einflisse schieBenden Schirm
energisch abzufangen. Ein Frontklapper
beim Aufziehen gehért dann der Vergan-
genheit an. Bei diesen Ubungen ist uns
aufgefallen, dass sich die Kappe ohne
Fuhren der Tragegurte und mit ca.15 cm
vorgespannter Bremse am homogensten
fullt und am besten steigt. Besonders bei
gestreckten Fligeln.
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