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Mit dem Siegeszug der Zweileiner setzte sich in kiirzester Zeit auch eine neue Geschwindig-
keits- und Richtungskontrolle bei den Wettkampf und XC-Schirmen durch: die Steuerung
tiber die hinteren Tragegurte. Was zuvor nur als Notsteuerung spdrlich in den Handbiichern
der Hersteller beschrieben war, ist mittlerweile zu einem wichtigen Feature in den leistungs-
orientierten Geriteklassen herangereift und findet zunehmend auch in den unteren Klassen
Verwendung.

Text und Fotos Torsten Siegel

loten waren jahrelang der MaR3stab, wenn es darum ging,
die Maximalgeschwindigkeit im Wettkampf bei allen Be-
dingungen auszureizen. Und das in einer Zeit, in der die Schirme

D ie Valic-Briider traf es zuerst. Die beiden slowenischen Pi-

der offenen Klasse noch vier Leinenebenen und Beschleuniger-
wege weit liber 20 Zentimeter besaRen. Im Gambit C mit einer
Streckung von 6,1 wurden sogar noch E-Leinen verbaut und allen
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Schirmen war eine Eigenschaft gemeinsam: ein beachtlicher Be-
schleunigerdruck.

Unter den Piloten war Mountainbiken daher die Ausgleichssport-
art Nummer eins. Wer bei zehn Prozent Steigung sauber den Berg
hochzog, driickte auch den Beschleuniger nach, wenn der Schirm
sich in Turbulenzen mal wieder aufstellte. Und die Hersteller ent-
wickelten in dieser Periode die komplexesten Tragegurte aller Zei-
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UP Gambit S-L Leinenplan

Konstrukteur Stephan Stiegler entwickelte
fiir UP immer wieder innovative Wettkampf-
Tragegurte, um Leistung, Stabilitit und Be-
schleunigerdruck zu optimieren.

ten. Bis zu sieben Umlenkrollen und einer Vielzahl an Unterset-
zungen sollten den Beschleunigerdruck bandigen. Doch trotz al-
ler Bemiithungen war Vollgasfliegen in turbulenter Luft harte
Knochenarbeit: Ein kurzes Zucken mit dem Beschleuniger be-
deutete fiir den Piloten, dass er sofort mit brachialer Gewalt wie-
der nachdriicken musste. Meist mit einem Bein und leicht
verdreht. Eine Belastungssituation, die jeden Physiotherapeuten
frohlocken lisst und als Spétfolgen bei vielen Wettkampf- und XC-
Piloten Knieprobleme mit sich brachte. So auch bei den Valic-Brii-
dern, die als erste mit Kniebandagen auf einem Wettbewerb
auftauchten, damit sie auch weiterhin vollgasfest im Beschleuni-
ger stehen konnten.

Siegeszug der B-Steuerung

Dass zukiinftige Wettkampfpiloten in der Krankenversicherung
nicht mit Fliesenlegern und ProfifuRballern gleichgestellt wer-
den, haben sie dem Siegeszug der Zweileiner zu verdanken. Der
deutlich reduzierte Beschleunigerdruck in Verbindung mit einem
kiirzeren Beschleunigerweg entlasten die Knie merklich. Und das
kurze Zucken und Nachtreten ist ebenfalls Geschichte. Beim Glei-
ten im Trimm oder im beschleunigten Flug wird der Schirm nicht
mehr iiber die Bremsen oder ein Nachlassen des FulRbeschleuni-
gers stabilisiert — die Kontrolle bei normalen Turbulenzen wird
jetzt von der Pitchsteuerung iibernommen. Uber die B-Ebene, die
meist etwas hinter der halben Fliigeltiefe liegt, wird der Schirm
sehr effektiv und direkt angesteuert. Das Ergebnis: eine deutlich
hoéhere Effizienz beim Gleiten, da der Schirm besser stabilisiert
wird, neutraler tiber dem Piloten bleibt und mit mehr Geschwin-
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Streckung 6,1.

digkeit durch die Turbulenzen zieht. Neben der
Kontrolle der Pitchbewegungen und dem Stabili-
sieren bei Turbulenzen wird die B-Steuerung auch
zur Richtungskorrektur verwendet.
Allerdings hat die B-Steuerung auch ihre Grenzen (an-
sonsten hitten einige Leistungsfanatiker sicher schon
die Bremsleinen ausgebaut): In starken Turbulenzen
oder bei Kappenstérungen ist nach wie vor der Bremseinsatz er-
forderlich. Die meisten spektakuldren Frontstalls oder groRe Sei-
tenklapper, die gerne mit dem martialischen Namen Total-
zerstorer bezeichnet werden, haben die gleiche Vorgeschichte.
Der Pilot versucht voll beschleunigt Turbulenzen iiber die B-Steue-
rung auszugleichen und bleibt im Beschleuniger stehen. Gelingt
das nicht und der Schirm klappt ein, muss die B-Ebene freigege-
ben werden, was kurzfristig den Schirm noch einmal beschleu-
nigt, bevor der Pilot die Kappe iiber die Bremse abfangen kann. Je
nachdem, wie schnell der Pilot reagiert (Freigeben des Beschleu-
nigers und der B-Gurte sowie Einsatz der Bremsen), fillt das Er-
gebnis mehr oder weniger spektakuldr aus. Unnétig zu erwdhnen,
dass die langestreckten Liegegurtzeuge mit der deutlich erhdhten
Twistgefahr und dem riickwartigen Abkippen das gesamte Mandver
deutlich verschirfen.

Pitchkontrolle in der Entwicklung

Trotz der moglichen Risiken ist die Effizienz und der damit ver-
bundenen Leistungsgewinn der Steuerung iiber die hinteren Tra-
gegurte so markant, dass sie zunehmend auch in den unteren
Leistungsklassen gefordert wird. Bei der Entwicklung unseres
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Stand der Technik 2001. UP Gambit C
mit 5 Leinenebenen, 64 Zellen und
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