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Liegegurte richtig
einstellen und verwenden

Liegegurte, genauer gesagt voll verkleidete Gurte, sind in. Selbst Anftinger hiingen schon
unter ihren EN-A Schirmen mit verkleideten Gurtzeugen. Kaum jemand weil3 jedoch, wie Lie-
gegurte einzustellen sind und wie sehr sie das Flugverhalten und die Flugtechnik veréndern.

TEXT UND FOTOS MICHAEL NESLER

Zuerst sollten wir ein paar Mythen beseitigen:

Im Liegegurt nimmt man eine

anndhernd liegende Position ein

Man sollte meinen, der Name sei Programm. Dem ist nicht so: Die Bezeichnung
Liegegurt kommt aus der Steinzeit des Gleitschirmfliegens, wo es echte Liege-
gurte gab. In diesen lag man regelrecht auf dem Riicken und sie waren schon
voll verkleidet. Man hat damals schnell gemerkt, dass die komplett liegende Po-
sition nur Nachteile bringt: Stark eingeschrédnkte Sicht, Nackenverspannungen,
extreme Twistgefahr und schlechtes Handling iiber die Gewichtsverlagerung. Sie
sind schnell wieder vom Markt verschwunden, die Bezeichnung Liegegurt wurde
fiir aerodynamisch optimierte Gurtzeuge mit Beinsack beibehalten. In Wirk-
lichkeit gibt es, bis auf ein paar Exoten, keine echten Liegegurte mehr. Die heu-
tigen Liegegurte sind Sitzgurte mit ausgestreckten Beinen, Vollverkleidung und
die Aerodynamik verbessernden Riickenteilen.

Liegegurte verbessern die Leistung

Vorausgesetzt, der Pilot hat sein Liegegurtzeug perfekt eingestellt, hat super
trainierte Bauchmuskeln, ein perfektes Gefiih! fiir die optimale Fluglage und ei-
nen Schirm, der mit einem gréBeren Anstellwinkel besser gleitet, dann ist das
der Fall. Bei den meisten Piloten wird keine einzige dieser Voraussetzungen er-
fiillt. Deshalb ist die Antwort erst einmal ein klares Nein.

Mit einem Liegegurt fliegt man schneller

Im Trimmflug: nein. Der geringere Luftwiderstand ldisst den Piloten leicht nach
vorne pendeln. Dadurch wird der Anstellwinkel etwas grofer, was die Ge-
schwindigkeitszunahme durch den kleineren Formwiderstand groftenteils kom-
pensiert. Erst bei hoheren Geschwindigkeiten wird der geringere Luftwiderstand
spiirbar.

Mit einem Liegegurt gleitet man besser

Nicht immer, denn das hingt vom Schirm ab. Fliegt man im Trimmflug schon mit
dem Anstellwinkel des besten Gleitens, kann sich der Gleitwinkel sogar ver-
schlechtern. Das ist jedoch bei den wenigsten aktuellen Modellen der Fall. Nor-
malerweise bringt ein reduzierter Luftwiderstand und der dadurch etwas
groBere Anstellwinkel einen Leistungszuwachs.

DHV-info 186

Liegegurte sind genauso sicher wie Sitzgurte

Nein. Je nach Typ und Einstellung des Liegegurtes kann es selbst in den unte-
ren Klassen dazu kommen, dass sich Manéver wie Klapper, Spirale und Front-
stall gleich um mehrere Klassen nach oben verschieben. Die Schirme werden bei
der Zulassung nicht mit Liegegurtzeugen getestet.

Liegegurte fliegen sich anndhernd

gleich wie Sitzgurte

Nein! Fliegt man mit einem Liegegurt wie vorher mit seinem Sitzqurt, nur mit ge-
streckten Beinen, so nutzt man keinen der Vorteile des voll verkleideten Gurtes,
sondern bekommt nur die Nachteile beider Systeme zu spiiren.

Liegegurte haben auch fiir Wenigflieger Vorteile

Ehrlich gesagt, bis auf den Imagegewinn und das Warmhalten der Beine haben
Liegegurte keine nennenswerten Vorteile fiir Wenigflieger. Wegen der verén-
derten Flugtechnik und Sicherheit iiberwiegen bei einer objektiven Analyse die
Nachteile. Allerdings gibt es bei Liegegurten einen psychologischen Effekt, dem
selbst erfahrene Piloten auf den Leim gehen: Durch die Kokon-Ghnliche Um-
hiillung und das aktive, bewusste Durchdriicken der Beine in kritischen Situa-
tionen wird ein Teil der Aufmerksamkeit auf die physische Handlung fokussiert.
Dadurch reduzieren sich in diesen Momenten die Angst und das Unwohlsein,
das sich ins Gurtzeug stemmen wird zu einer Art Kompensationshandlung. Nur
allzu leicht gaukelt einem so ein Liegegurt eine Sicherheit und Stabilitdt vor,
die gar nicht existiert.

Die Entscheidung

Wer sich fiir einen Liegegurt entscheidet, der sollte sich bewusst sein, dass
der Umstieg eine neue Ara in seiner Fliegerkarriere einldutet. Klar, man kann
einfach das Gurtzeug wechseln und versuchen, damit schnellstmdglich zu-
rechtzukommen. Das Ergebnis ist in den meisten Fillen, dass man zwar coo-
ler aussieht, in der sozialen Wertigkeit nach oben klettert, sich besser fiihlt,
aber letztlich mit weniger Sicherheit und Leistungsausbeute unterwegs ist
als zuvor. Doch fiir manch einen wird der Umstieg zu einer persénlichen He-
rausforderung: Er wird versuchen, den neuen Liegegurt so einzustellen, dass
er die aerodynamischen Vorteile nutzen kann. Er wird seine Flugtechnik so
angleichen, dass er zumindest die gleiche Sicherheit hat wie mit seinem al-
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Fiir Piloten, die ihr Liegegurtzeug
optimal einstellen wollen, ist das
rote Bandchen unerlésslich: Zuerst
am Simulator unter Beriicksichti-
gung des zu erwartenden Gleitwin-
kels einstellen und dann in der Luft
versuchen, das Bandchen nicht nur

" beim Gleiten sondern auch im Kur-

venflug immer in der richtigen Posi-
tion zu halten. Der Vorteil: die
maximale Leistungsausbeute -

und ein kostenloses Bauchmuskel-
training iiber viele Stunden :-)

ten Sitzgurt. Und er wird seine Wahrnehmung, seine Sinne
und seine psychologische Einstellung an das neue Fliegen
anpassen.

Das Liegegurtzeug einstellen

Was fiir Sitzgurte gilt, ist auch bei Liegegurten ein guter
Ausgangspunkt: Das Riickenteil sollte so eingestellt wer-
den, dass der Oberkdrper ohne Anspannen der Bauchmus-
keln und ohne Zug auf den Schultergurten von den
Seitengurten gestiitzt wird. Der erste Schritt, dies zu errei-
chen, ist, mit gestreckten Beinen, aber noch nicht einge-
stellten Beinsack-Gurten, die seitlichen Gurte schrittweise
so einzustellen, bis man im entspannten Zustand so auf-
recht sitzt, dass die Schultergurte ohne Zug sind. Liegt man
zu sehr, fdllt man bei entspannter Bouchmuskulatur unan-
genehm nach hinten oder hiingt in den Schultergurten. Hat
man das Gurtzeug zu aufrecht eingestellt, bleibt zu wenig
Platz, um die Hande mit den Bremsen zwischen den Schul-
tern und den Tragegurten zu bewegen. Viele Liegegurte ha-
ben an den Seiten gleich mehrere einstellbare Gurte. Hier
beginnt man mit dem mittleren und stellt dann die anderen
s0 nach, dass sie anndhernd die gleiche Last haben.

Der ndichste Schritt ist, die Beingurte abzustimmen. Sie
sollten recht eng eingestellt sein, so dass man noch laufen
kann, das Sitzteil aber nicht durch den Zug der Tragegurte
zu weit nach oben rutscht. Sonst kommt man nur sehr
schwer nach dem Abheben ins Gurtzeug rein. Diese Ein-
stellung der Beingurte ist sehr wichtig, denn sie entschei-
det, ob man zum Einsteigen in den Beinsack die Hinde zur
Hilfe nehmen muss oder nicht. Hat das Gurtzeug ein Getup-
System, sollte es so eingestellt werden, dass der GuBere
Get-Up-Beingurt bei maximaler Gewichtsverlagerung im Si-
mulator gerade nicht unter Zug ist. Als néichstes werden die
Schultergurte im Stehen so gekiirzt, dass man noch auf-
recht stehen kann.

Bis hierher unterscheidet sich die Vorgehensweise kaum
von der eines Sitzgurtes. Nun wird es spannend: Es geht
darum, den optimalen Winkel des Beinsackes und des ge-
samten Gurtes im Flug einzustellen. Es bringt absolut gar
nichts, sich ein aerodynamisch optimiertes Gurtzeug zu
kaufen und dann mit nach unten hdngenden Beinen zu flie-
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gen. In dieser Position hat ein Liegegurt mehr Luftwiderstand als das fetteste
Airbag-Schulungsgurtzeug. Der optimale Winkel ist jener, der bei der bes-
ten geschdtzten Gleitzahl der umstromenden Luft am wenigsten Stirnfld-
che bietet. Dieser Winkel ist extrem schwierig zu errechnen, am ehesten
geht das iiber ein seitliches Foto, eingelesen in ein CAD-Programm, in dem
man den Gleitwinkel und die dazu passende relative Strémungsrichtung
einzeichnet. Der sich daraus ergebende Winkel zur Horizontalen kann nun
auf das Gurtzeug iibertragen werden. Wer es einfacher, aber ungenauer ha-
ben will, der kann sein Gurtzeug so einstellen, dass die ldngste gerade Un-
terkante des Liegegurtes anndhernd horizontal eingestellt ist.

Diese Neigung regelt man iiber mehrere Gurtbéinder:

Die meisten Gurtzeuge haben die Mdglichkeit, die Sitzbrettneigung zu
verdndern. Hier gilt es, das Sitzbrett so einzustellen, dass die oben erwdhnte
ldngste gerade Unterkante horizontal (oder im optimalen errechneten Win-
kel) liegt, ohne dass man das Gefiihl hat, nach vorne rauszurutschen. Diese
Einstellung ist oft schwierig, denn es geht um wenige Grad, die iiber Raus-
rutschen oder unangenehmes Driicken gegen die Auflagefliche der Ober-
schenkel an der Brettvorderkante entscheiden.

Dann geht es um die korrekte Lénge des Beinsackes. Man wird ihn schon
vorher einigermaBen eingestellt haben, nun kommt das Feintuning. Zuerst
stellt man die unteren Stiitzbinder so ein, dass man mit ausgestreckten
Beinen einen deutlich spiirbaren Druck am unteren Riicken und an den Fer-
sen erhdlt. Er sollte noch angenehm sein, ohne dass man sich strecken muss.
Nun regelt man den Winkel des FuBbrettes. Dieser Winkel ist ausschlagge-
bend fiir die Kraft, die es braucht, um die eingestellte horizontale Position
zu halten. Es hat sich in der Praxis bewdhrt, dass die FuBspitzen etwas nd-
her zum Piloten zeigen als die Fersen. Nach vorne gestreckte FuBspitzen
sind kontraproduktiv.

Der letzte Schritt ist das Anpassen des Beschleunigers, was je nach Mo-
dell recht komplex sein kann. Wer meint, dass er mit nur einer Sitzung am
Simulator seinen Liegegurt perfekt einstellen kann, liegt falsch. Nach der
ersten Einstellung geht man damit fliegen und vergleicht den errechneten
horizontalen Winkel mit dem im Flug. Schrittweise, immer abwechselnd am
Simulator und im Flug, stellt man nun diesen Winkel und die Position des
Oberkdrpers nach, bis sich alles perfekt anfiihlt. Ich kenne keinen Piloten,
der das in weniger als 8 Fliigen geschafft hat.

Die Flugtechnik mit dem Liegegurt

Beim Fliegen mit einem Liegegurt kommt zur Steuerung mit den Bremsen
und der Gewichtsverlagerung eine weitere Komponente hinzu, die véllig
neue Maglichkeiten erdffnet. Der Luftwiderstand eines Sitzgurtes ist annd-
hernd gleich groB, egal ob er von vorne oder von der Seite angestrémt wird.
Selbst wenn der Pilot eine sehr kompakte Haltung einnimmt, dndert sich
wenig. Beim Liegegurt ist das anders: In der optimalen Position mit mog-
lichst horizontal eingestelltem Beinsack ist der Luftwiderstand sehr gering.
Hingen die Beine nach unten, erhoht sich der Widerstand deutlich. Wird
das Liegegurtzeug von der Seite angestromt, kann der Luftwiderstand sich
sogar vervierfachen. Im Gleitflug, vor allem bei hohen Geschwindigkeiten,
ist es das oberste Ziel, moglichst ohne Pendelbewegungen den optimalen
Winkel des Gurtzeugs zu halten. Je weniger der Pilot im Geradeausflug diese
aerodynamisch giinstigste Position unterbricht, desto hther und schneller
wird er an seinem ndchsten Ziel ankommen. Der Effekt von ungewollten
Winkeltinderungen ist bei genauer Betrachtung beeindruckend. Dreht sich
der Pilot mit seinem Liegegurt leicht um die Hochachse, wie es in unruhiger
Luft immer wieder passiert, erhdht sich der Luftwiderstand schlagartig. Pen-
deln dabei seine Beine gar nach unten, hat er schnell ein Vielfaches des op-
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Der Sitzgurt hat keinenfalls ausgedient: Im dynamischen
Kurvenflug ist bei seitlicher Anstromung der Luftwiderstand deut-
lich geringer als beim Liegegurt. Wer Spaf3 an schnellen Kurven,
engen Thermikkreisen und Freestyle hat, wird sich
fiir ein kompaktes Sitzgurtzeug entscheinden.

timalen Widerstandes. Die Folge ist, dass der Pilot kurz abgebremst wird,
die Kappe iiberholt den Piloten. Es entsteht ein Pendel und systembedingt
folgt die Gegenbewegung, bei der der Pilot wieder unter die Kappe zuriick-
pendelt. Das kostet Geschwindigkeit und Hohe. Fliegt er dabei Vollgas, wird
der kritische minimale Anstellwinkel unterschritten und die Kappe kolla-
biert.

Eine interessante Bemerkung am Rande: Man kann mit ausgereizten
Wettkampfprotos weit iiber 70 km/h fliegen, solange man die optimale Po-
sition seines Liegegurtzeuges bewusst einhdlt. Mit einem Sitzgurt ist die
maximal erreichbare Geschwindigkeit deutlich weniger, der Schirm kolla-
biert friiher. Bei Wettkdmpfen werden lange Gleitstrecken weniger durch
die absolute Gleitleistung der Geriite, sondern durch die Féhigkeit (und Kon-
dition) der Piloten entschieden, mglichst stérungsfrei die Position des Gurt-
zeuges zu halten. Die Kunst dabei ist, dass die Stromung am Gurtzeug immer
geradlinig anliegt. Kontrollieren kann man dies anhand eines Fihnchens
am FuBende (Foto).

Bewusstes Nutzen des Luftwiderstandes
beim Thermikfliegen

Die Eigenschaft, dass sich der Widerstand sprunghaft erhGht, wenn der An-
stromwinkel nicht optimal ist, kann man zu seinen Gunsten nutzen. Immer
dann, wenn man vom Gefiihl her kurzzeitig etwas mehr Geschwindigkeit
brauchen kénnte, kann man absichtlich seinen Winkel verdndern und so-
mit eine Pendelbewegung ausldsen, die fiir einen Moment die Flugge-
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Gleitwinkel

schwindigkeit der Kappe erhdht. Das bringt groBe Vorteile beim Einflug in
starke, kleine oder zerrissene Thermik, denn es verhindert das unbeliebte
Aufbdumen und ermdglicht ein verzégerungsfreies, prdzises Hineinsteuern
in die steigende Luftmasse. Ein weiteres kleines Geheimnis ist, dass Gleit-
schirme in steigenden Luftmassen besser steigen wiirden, wenn sie einen
kleineren Anstellwinkel hdtten, also etwas beschleunigt wiren. Das kann
man mit Liegegurten einfach erzwingen, indem man seinen Luftwiderstand
durch horizontales Vorausdrehen oder durch (undsthetisches) Héingenlas-
sen der Beine bewusst erhoht.

Sogar im Landeanflug kann man diesen Effekt nutzen, um einen Ziel-
punkt zu treffen: Durch Spreizen der Knie im Beinsack filllt dieser sich bal-
lonartig, die Kappe zieht vor und der Gleitwinkel verschlechtert sich deutlich.

Ein weiterer Trick ist, den Pirouetteneffekt zu nutzen: Dabei leitet man for-
ciert eine enge Kurve mit angezogenen Beinen, aufrechtem Oberkérper und
ein paar Grad Vorhaltewinkel ein. Sobald die Kappe auf die Drehung rea-
giert, nimmt man wieder die optimale Liegeposition ein. Mit etwas Ubung
kann man so eine Art Haken schlagen, was bei kleiner, zerrissener Thermik
Wunder wirken kann.

Eine sehr spezielle Technik

fur schwache Thermik

Will man sehr flach kreisen, hilft einem ein spezieller Trick: Man leitet die
Drehung wie gewohnt zuerst mit Gewichtsverlagerung und nachfolgender
Innenbremse ein. Sobald die Drehung einigermaBen harmonisch ist, verla-

www.dhv.de

Je nach Einstellwinkel des Liegegurtzeuges (gelb) kann der effek-
tive Formwiderstand fast gleich grof3 sein wie der eines normalen
Sitzgurtes (rot). Erst wenn der Winkel genau dem relativen Wind

angepasst ist, gewinnt man damit wirklich an Leistung (griin).

gert man langsam sein komplettes Gewicht auf die AuRenseite. Das hat
zwei Effekte zur Folge: Das Liegegurtzeug wird seitlich angestromt, der An-
stellwinkel der Kappe wird dadurch kleiner. Wie schon bemerkt, steigt der
Schirm dadurch besser. Der zweite, anfangs doch sehr verwundernde Effekt
ist, dass sich die Drehgeschwindigkeit erhdht und der Radius verkleinert.
Das kann man damit erkldren, dass die erhohte Last auf der AuBenseite den
AuBenfliigel beschleunigt und so die Drehung begiinstigt. Diese Technik ist
nicht ohne Gefahr, denn durch die Wegnahme von Last an der Innenseite ver-
kiirzt sich dort der effektive Steuerweg. Ohne ein ausgeprdgtes Feingefiihl
und bewusstes Erfiihlen der Zugdnderungen an der Innenbremse kann es
schnell zum ungewollten Strdmungsabriss kommen.

Die obligatorische Anmerkung

zur Flugsicherheit

Beim Liegegurt ist die Masse des Kérpers iber eine groRe Fldche horizon-
tal verteilt. Bei schnellen Drehbewegungen, wie sie bei Klappern, nicht ganz
symmetrischen Frontklappern, Spiralen und Wingovern vorkommen, kommt
es deshalb sehr schnell zum Eintwisten.

Verantwortungsvolle und intelligente Piloten sind sich dessen bewusst
und verzichten in Turbulenzen, in Bodenndhe und wihrend absichtlicher
Mandver auf die coole liegende Haltung und nehmen eine kompakte Posi-
tion ein. Der stindige Wechsel je nach Bedingungen zwischen der optima-
len und der aufrechten Sitzposition ist letztlich die einzige Moglichkeit, die
Vorteile beider Gurtzeuge zu nutzen.

Zum Abschluss

Mit dem Liegegurtfliegen eréffnet sich eine weitere Dimension: Das be-
wusste Spielen mit der Massentrdgheit und des Luftwiderstandes. Gleich-
zeitig erfordert es die Fdhigkeit, die Sitzposition aktiv je nach Bedarf
verzogerungsfrei zu verindern, damit die Sicherheit (Twisten, Pendeln) nicht
beeintrdchtigt wird. Wer es als personliche Herausforderung annimmt, das
Fliegen mit dem Liegegurt systematisch zu erlernen und zu trainieren, der
wird viel SpaB an dieser wahrscheinlich aktivsten Art der Steuerung haben.
Und er wird sich wundern, dass er damit mehr Leistungsvorteile als mit ei-
nem hdher klassifizierten Gleitschirm erreichen kann. <J

DHV-info 186

61



