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GLEITSCHIRM LIEGEGURTZEUGE

Leistungsgewinn um jeden Preis?

Fakten, Meinungen und Tipps

TEXT REINER BRUNN

Stromlinienformige Gurtzeuge - wie
wirken sie sich im Ernstfall aus?
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bei Gleitschirm-Wettbewerben Stand der Tech-

nik. Nun hat diese Gurtzeugbauart auch die
Streckenflug-Szene erobert. Sogar Wenigflieger wer-
den zunehmend in den Bann der voll verkleideten
Gurte gezogen. Nicht selten gibt der wiirmende Bein-
sack den Ausschlag filr die Kaufentscheidung. Der Pi-
lot ist vor Kdlte gut geschiitzt und kiihlt bei lgngeren
Fliigen im Friihjahr weniger schnell aus.

Werbeaussagen von Herstellern, Ergebnisse aus
Windkanaluntersuchungen und das Beispiel der Top-
piloten verstéirken diesen Trend.

Doch gibt es bei genauerer Betrachtung bei dieser,
fiir den Wettbewerb konzipierten, Gurtzeugbauart ei-
nige wichtige Dinge zu bedenken und zu beachten.

Immer mehr Piloten berichten von heiklen Flugsi-
tuationen. Analysiert man die Berichte, erkennt man
oft ein Wissensdefizit der Piloten iiber die Eigenhei-
ten, die bei Kappenstdrungen auftreten kdnnen. Fiir
Wettbewerbs- und Testpiloten seit Jahren eine Selbst-
verstéindlichkeit, scheint dies jedoch nicht ausrei-

S eit tiber einem Jahrzehnt sind Liegegurtzeuge

chend zu jedem Benutzer und Kaufinteressenten vor-
gedrungen zu sein.

Das DHV Technikreferat hat sich der Sache ange-
nommen und Flugversuche durchgefiihrt, bei denen
verschiedene Extremflugmandver mit Liegegurten
geflogen wurden. Zur Verwendung kamen mehrere
gtingige Liegegurtzeugmodelle und ein Standardgurt
mit Beinsack. Bei genauerem Hinsehen und Ge-
brauch eines voll verkleideten Gurtzeuges fillt auf,
dass der allgemein iibliche Ausdruck ,Liegegurt
nicht unbedingt angebracht scheint. Bei richtiger
Gurteinstellung ist der Oberkdrper in einem voll ver-
kleideten Gurt nahezu in gleicher Position wie bei ei-
nem konventionellen. Gurtzeug.

Fiir die Testfliige wurden unterschiedlich klassifi-
zierte Gleitschirme der Kat. 1-2, 2 und 2-3 verwendet.
Das Hauptaugenmerk bei den Kappenstérungen lag
dabei beim einseitigen Einklapper und dem frontalen
Einklapper. Zuerst haben sich die Testpiloten bewusst
passiv verhalten, also die liegende Kérperhaltung
wiihrend der Kappenstorung beibehalten. Anschlie-
Bend wurden die Mangver mit einer aktiven, aus der
Liegeposition in die ,,normale” Sitzposition wech-
selnden Kérperhaltung durchgefiihrt. Die Ergebnisse
sind wie erwartet eindeutig und reproduzierbar aus-
gefallen.

Pilot klappt den Gleitschirm ein, Schirm dreht je
nach Klassifizierung mit entsprechend hoher Dreh-
geschwindigkeit weg. Der im Gurtzeug liegende Pilot
ist ein vergleichsweise triges System und folgt der
Schirmdrehung deutlich verzogert. Daraus ergibt sich
ein hohes MaB an Twisttendenz. Je schneller der
Gleitschirm dabei wegdreht, desto hoher ist die Twist-
gefahr und damit die Gefahr des Kaskadenverhal-
tens. Kaskadenverhalten bedeutet, dass man von
einem ab len Flug in einen wei ab-
normalen Flugzustand gert, ohne dass der Pilot
noch einen signifikanten Einfluss auf die Schirmre-
aktion hat. Ist der Pilot erst einmal eingetwistet, ist
die Mandvrierbarkeit iiber die Bremsen schnell ein-
geschrinkt. Der Pilot hat, abhdngig vom Kénnens-
stand, Gerditeverhalten und Flughhe meist nur noch
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Aus dem DHV Testalltag

Als Testpiloten sind wir nicht wirklich daran interes-
siert gewesen, mit Liegegurtzeugen in liegender Stel-
lung zu testen - das macht einfach keinen SpaR und
ergibt auch keinen Sinn ... Mal ganz abgesehen da-
von, dass bereits die Einleitung der Testflugmand-
ver aus der liegenden Position ergonomisch véllig
unsinnig und zum Teil nicht durchfiihrbar ist. Trotz-
dem war es interessant und informativ.

Die aus den Testfliigen gewonnenen Erkenntnisse
decken sich mit den Erfahrungen der deutschen Wett-
bewerbspiloten Torsten Siegel und Ulrich Prinz. Hier
ein Auszug aus Interviews mit Torsten und Uli:

Uli

Vorweg: Meiner Meinung nach wird das Thema iiber-
schitzt. Fast immer, wenn dieses Thema im Forum
aufkommt, verspricht sich der Fragende riesige Vor-
teile oder befiirchtet schlimmste Nachteile.

Die Wirklichkeit ist eher niichtern.

Haufigster Irrtum: Liegegurte sind ja keine wirkli-
chen Liege-Gurte (auBer dem UP-Fast), sondern ein-
fach nur Sitzgurte mit Beinstrecker und einem
Lappen drumrum.

Die Vorteile sind nicht gewaltig: Man macht damit
aus einem LTF-1er auch keinen Wettbewerbsschirm
und holt noch nicht mal einen 1-2er ein. Fiir die Pilo-
ten im untersten Segment, die mehr Leistung wol-
len, bringt ein Schirm-Upgrade mehr und ist
vermutlich sicherer als ein geschlossenes Gurtzeug.
Fiir einen guten Piloten sind die Nachteile (Twistge-
fahr) auch nicht groB: Man gewdhnt sich dran und
gut ist’s. Wer sich aber nur langsam an Neues ge-
wohnt, und auf Stérungen eh schon nicht schnell rea-
giert, kann gravierende Nachteile haben.

Ergo: Die Zielgruppe, fiir die das Sinn macht, ist mei-
ner Meinung nach recht klein. Viele Piloten, die da-
mit rumfliegen, tun das hauptsdchlich der Optik
wegen.

Ist ein Leistungsvorteil gegeniiber dem Flie-
gen mit Standard-Gurtzeugen spiirbar und
wie hoch schitzt du diesen ein, bzw. gibt es
seridse Messergebnisse?

Torsten

Kurz vor der Eurof chaft 2002in S

waren wir mit der Deutschen Gleitschirm National-
mannschaft im Porsche Windkanal und konnten dort
Gurtzeuge und Verkleidungen untersuchen. Neben
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Startlauf mit Liegegurtzeug

Messreihen zur Ermittlung des Widerstands- und Auf-
triebsbeiwerts wurde die Strdmung an den unter-
schiedlichen Gurtzeugen sowie der Einfluss von
Kérperhaltung, Bekleidung und Equipment (Helm,
Instrumente etc.) erforscht. Wahrend der dreistiin-
digen Untersuchung im Windkanal stand der Natio-
nalmannschaft das geballte Know-how der Porsche
Engineering Group zur Verfiigung und die Ergebnisse
waren eindeutig! Die Resultate haben sich schnell
rumgesprochen und die Testreihe war quasi der
Startschuss fiir die voll verkleideten Gurtzeuge: Kein
Wettkampfpilot verzichtet heute auf diesen Zusatz.

Uli

Spiirbar : Nein - weil niemand sonst so einen Schirm
mit offenem Gurt fliegt zum Vergleich.

Messhar: Ja, siehe Diskussion hier:
www.paraglidingforum.com/viewtopic.php?t=24213.
Dies und andere Testergebnisse sagen mir, dass die
Tiite hinten mehr bringt als der Sack vorne!

Zahlen dozu gibt es vom Gleitschirm-Magazin
www.gleitschirm-magazin.com/pdf/Vorstellung_
und_Test_Ramrace_aus_GLEITSCHIRM_6_2004.pdf
Geschdtzt: Aufgrund der Messergebnisse von oben
wiirde ich schiitzen:

Nur mit Beinsack ca 0.15 Gleitzahlen besser

Nur mit Biirzel ca 0.3 GZ

Mit Beinsack + Biirzel ca 0.4 GZ

Gibt es Besonderheiten im normalen Ge-
brauch (Start, Landung, Thermikfliegen,
etc.)

Torsten

Beim normalen Fliegen freue ich mich immer wieder,
wenn ich z. B. mit einem leichten Swing Connect Re-
verse in die Luft komme. Das Starten ohne Beinsack
ist 1000-mal einfacher, die Sicht nach unten ist nicht
begrenzt und mit einem leichten Gurtzeug macht
auch das Bodenhandling viel mehr SpaB. Fiir den
normalen Gebrauch ist ein Liegegurtzeug nicht zu
empfehlen. Es gibt eigentlich nur zwei Griinde fiir
diese Gurtzeuge: der Leistungsvorteil beim Gleiten
und warme Beine im Winter.

Uli

Jo, ist anfangs schon gewShnungsbediirftig, vor al-
lem beim Start: Man sollte nicht drauftapsen, es sind
viel mehr Schnallen zu schlieBen (oder zu vergessen)
PackmaB leider groBer

deutlich schwerer

Verhalten im Flug und Landung ist recht @hnlich zu
offenen.

Hast du schon einmal Flugsituationen
oder Kappenstdrungen erlebt, in denen
Liegegurtzeuge einen negativen oder
auch positiven Einfluss auf das Schirm-
verhalten hatten ?

Torsten

Die Twistgefahr ist natirlich deutlich hoher. Die grd-
Bere Gefahr sehe ich aber darin, dass die Piloten bei
Storungen meistens nach hinten wegkippen und in-
stinktiv die Arme mit den Steuerleinen nach unten
ziehen. Dadurch reiBen sie den Schirm schnell ab und
die darauffolgenden Mandver werden oft an-
spruchsvoller. Ein positiver Einfluss ist die Tatsache,
dass man nicht so schnell auskiihlt und auch bei lan-
gen Fliigen am Ende noch konzentriert und aktiv ist.

Uli

Ja, negativ merkt man sehr schnell: Die Twistgefahr
bei Klappern ist wesentlich hoher! Positiven Einfluss
gibt es eigentlich keinen realistischen.
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Auf welches Verhalten muss man sich
einstellen?

Torsten

Wie bereits erwdhnt, ist die Twistgefahr sehr hoch
und das versehentliche AbreiRen, weil man sich
nach hinten abstiitzen mdchte. Es ist wichtig, dass
man sofort in eine aufrechte Position geht und
Drehbewegungen aktiv mit dem Korper begleitet.
Dann reduziert sich die Twistgefahr deutlich.

Uli

Man muss den Reflex trainieren, die Beine bei (am
besten schon VOR!) Kappenstérungen anzuziehen!
Wer hier eher langsam reagiert, ist besser mit ei-
nem offenen Gurt ohne Beinstrecker bedient.

Fliegst du auBerhalb der Wettbewerbe
auch ein Liegegurtzeug?

Torsten

Nur bei Vergleichs- und XC-Fliigen. Ansonsten geht
es mit dem Swing Connect Reverse und Ava-Sport
Acro in die Luft. Da freut man sich immer wieder,
wie einfach Gleitschirmfliegen sein kann.

Uli

Klar, immer!

Erstens trainiert man seine Reaktionen und Reflexe
nur so.

Zweitens ist es inzwischen ein komisches Gefiihl,
»offen” zu fliegen.

Fiir welche Pilotengruppe sind Gurt-
zeuge dieser Bauart empfehlenswert?

Torsten

Fiir Wettkampf-, XC- und alle Piloten, die es beim
Starten gerne unbequem haben.

Aber im Ernst: Wer nicht unbedingt die beiden Vor-
teile - Leistungsplus und Kalteschutz — benétigt,
sollte auf ein solches Gurtzeug verzichten. Spates-
tens wenn der Beinsack das erste Mal von hinten
an die Achillessehne schldgt, wird man sehnsiich-
tig auf sein altes Gurtzeug zuriickblicken.

Uli

Eigentlich nur zwei:

« ernsthaft leistungsorientierte Streckenflieger

+ Wettkampfpiloten.

Fiir alle Gelegenheitspiloten bietet es (wie ein-
gangs schon gesagt) mehr Nachteile als Vorteile.
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die Mdglichkeit, sein Rettungsgerdt auszuldsen.

“Eingetwistet” zu sein, gehdrt mit zu den unan-
genehmsten Situationen beim Gleitschirmfliegen.

Verhdlt sich der Pilot bei der gleichen Kappen-
storung richtig, d.h., er geht aus der Liegeposition
sofort in eine aufrecht sitzende Position mit ange-
winkelten Beinen iiber, folgt er der Drehbewegung
des kollabierten Gleitschirms nur unwesentlich ver-
z6gert und vermeidet dadurch die Twistgefahr. Bei
frontalen Einklappern stellt sich der Sachverhalt
dhnlich dar. Sobald eine asymmetrische Offnung
des ,,Frontstalls“ erfolgt, ist die Twistgefahr in lie-
gender Position sehr hoch, in aufrechter Sitzposi-
tion hingegen nicht vorhanden. Es ist also eine Art
Faustregel, bei Kappenstérungen unbedingt aus
der Liegeposition in die aufrechte Sitzposition zu
gelangen. Piloten, die mit Liegegurten fliegen, soll-
ten dieses Verhalten unbedingt verinnerlichen und
trainieren, Ghnlich wie das Ergreifen und den Ein-
satz des Rettungsgerdtes.

(ffnet der Frontstall hingegen symmetrisch, zieht
der Liegegurt kaum einen negativen Effekt nach
sich. Das trige Pendeln des Piloten um alle Ach-
senist hoher als in einer sitzenden Position und als
gewdhnungsbediirftig bis unangenehm anzuse-
hen, jedoch kaum sicherheitsrelevant. Bei allen
sonstigen Mandvern wie Steilspirale, Fullstall, B-
Stall, etc. eriibrigt sich eine Liegeposition, da es
sich um selbst herbeigefiihrte Extremflugzustinde
handelt, die nicht in der erodynamisch giinstige-
ren Flugposition stattfinden sollten. Will ein Pilot
auch hier nicht auf seine ,,Liegefunktion® verzich-
ten, so muss er die geschilderten negativen Ein-
fliisse bedenken.

Hauptkriterium fiir die hohe Twistgefahr ist also
die liegende Flugposition. Die unterschiedlichen
Aufhiingehdhen der Gurtzeuge, d.h. der Abstand
vom Sitzbrett zu den Befestigungspunkten der
Gleitschirmtragegurte, haben vergleichsweise we-
nig bis keinen Einfluss auf die Twisttendenz. Je ge-
streckter und horizontaler der Pilot in dem Gurt
liegt, desto hoher ist die Twistgefahr und desto
schwieriger ist auch ein schnelles Aufrichten zur
Sitzposition. Die Gefahr des Eintwistens erhght sich
natiirlich auch durch zu kleinen Karabinerabstand.

Piloten, die mit Liegegurten fliegen, sollten kri-
tisch hinterfragen, in welcher Situation es eventu-
ell sinnvoller ist, in einer eher sitzenden Position
zu fliegen. Ich denke, eine minimale aerodynami-
sche Verschlechterung wird durch das Mehr an Si-
cherheit aufgewogen. p=}

Revolutionen beginnen leise.
Wettkampf-Technologie,
feines Handling,

innovative Details,
Streckung 6,4
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