4 GLEITSCHIRMSTART — VORWARTS-AUFZIEHEN — VORWARTS STARTEN

118

4.1.5 Startvorgang im Detail

Der Gleitschirm beschreibt in der Steigphase
(Aufziehphase) eine Kreisbewegung mit Dreh-
zentrum um die Gurtzeugkarabiner. Damit die
Kappe Uber den Piloten steigen kann, bendtigt
diese Energie in Form von Geschwindigkeit.

4.1.5.1 Grundhaltung

Bevor der Pilot den Schirm aufzieht, kon-
trolliert er Uber den gleichmaBigen Zug der
A-Tragegurte, ob er mittig steht. Daflir nimmt
er die Grundhaltung (Oberarme liegen am
Oberkorper an, die Unterarme sind leicht
angewinkelt) ein und geht so weit nach vor-
ne, bis sich die A-Leinen leicht spannen. Mit
einem symmetrischen Zug sowohl Uber die
Arme als auch Uber die Hifte positioniert er
sich mittig der Kappe bei einem gegen den
Wind ausgelegten Gleitschirm.

Je nach Windverhaltnissen und Hangneigung
bleibt der Pilot bei leicht gespannten A-Leinen
in der Grundhaltung stehen oder geht einen
kleinen Schritt zurtick Richtung Kappe: ,Auf
einen Meter locker gespannte A-Leinen”

Im Idealfall greift er zum Aufziehen der Kappe
an die Verndhung von A- und B-Gurt, damit
sich der Schirm stérungsfrei mit Luft fillen
kann. Der Pilot driickt die A-Tragegurte nicht
zu weit nach vorne und die Kappe wird kaum
vorbeschleunigt.

4.1.5.2 Zugphase

Die Zugphase bildet den ersten Abschnitt der
Aufziehphase.

Mit leichter Kérpervorlage und Druck tber
die Hiifte beginnt der Schirm sich vom Boden
zu l6sen. Die Arme bleiben passiv hinten: Die

Oberarme liegen am Oberkdrper an, die Un-
terarme sind leicht angewinkelt; die Hande
zeigen gegebenenfalls kurzfristig Richtung
Eintrittskante.

Durch die Bogenform der Kappe beim Ausle-
gen ist die Eintrittskante schon vor dem Auf-
ziehen mit Luft vorgefillt.

Je nach Gelandeneigung und Windstarke vari-
iert der Aufziehimpuls:

1) Je steiler das Gelande, desto kleiner der
Impuls. Der Pilot startet bei schon ge-
spannten A-Leinen. Im steilen Geldnde
muss die Kappe weniger Strecke zurtickle-
gen, um Uber den Piloten zu steigen als im
flachen und braucht somit auch weniger
Energie (siehe Abb. 4.22, Abb. 4.23).

2) Je flacher das Gelande, desto groBer der
entsprechende Impuls. Der Pilot startet bei
leicht durchhdangenden A-Leinen: ,Auf ei-
nen Meter locker gespannte A-Leinen.”

Dieses Prinzip kann auch auf den Wind Uber-
tragen werden:

1) Je starker der Wind, desto kleiner der Im-
puls. Der Wind kann als Energiequelle
bezeichnet werden und unterstiitzt den
Schirm beim Steigen.

2) Je schwacher der Wind, desto groBer der
Impuls. Der Pilot kann den Schirm gege-
benenfalls aktiv beim Steigen unterstitzen,
indem er beispielsweise beim Hangenblei-
ben der Kappe hinter ihm die A-Trage-
gurte dosiert nach vorne oben driickt. Die
Eintrittskante darf sich dabei nicht verfor-
men.

Direkt nach dem Aufziehimpuls halt der Pilot
den Druck Uber die Hifte. Der Schirm bené-
tigt weitere Energie, um sich komplett vom
Boden zu I6sen. Bei wenig Wind und flachem
Gelande folgen dazu zwei bis drei schnellere



Schritte. Je steiler das Gelande und je stér-
ker der Wind, desto langsamer bewegt sich
der Pilot in Flugrichtung. Er bend&tigt weniger
Schritte, um den noétigen Druck zu generieren.

Abb. 4.22: Schirmbewegungsradius im Steilen

Abb. 4.23: Schirmbewegungsradius im Flachen

4.1.5.3 Aufstellphase
Der Zugphase folgt die Aufstellphase.

Der Pilot richtet den Oberkorper etwas auf.
Die Schritte werden ruhiger und langsamer.
Kérperhaltung und Gehgeschwindigkeit sind
dann optimal, wenn der Pilot den Druck wei-
terhin gut Uber die Hiifte wahrnehmen kann.
Lasst der Druck deutlich nach, fallt der Schirm
zuriick Richtung Boden. Es fehlt Energie.

Versucht der Pilot die Kappe durch schnelle
Schritte und viel Kérpervorlage beim Steigen
zu unterstltzen, wird diese hinter ihm hangen
bleiben. Der Pilot lduft mit dem Drehzentrum
weg, um welches sich der Gleitschirm bewegt.

Das Tempo in der Aufstellphase ist, wie schon
der (Aufzieh-)Impuls, abhangig von der Wind-
starke und der Gelandeneigung:

1) Je starker der Wind ist, desto langsamer
kann der Pilot gehen; bei starkerem Wind
kann es sein, dass der Pilot sogar ein oder
zwei Schritte rlickwarts auf die Kappe zu-
gehen muss. Auch hier unterstitzt die
Luftstromung das Steigen.

2) Bei sehr schwachen Windbedingungen
muss der Pilot schneller gehen, ohne dabei
zu laufen oder zu rennen. Zur Orientierung
gilt es, ruhige und gleichmaBige Schritte
zu machen.

Schrittfrequenz- und -gréBe haben einen gro-
Ben Einfluss auf das Gleitsegel. Jedes Wippen
der Hufte (hervorgerufen durch die Bewegung
des Beins) wird auf den Schirm Ubertragen
und fuhrt zu Unruhe der Kappe. Diese macht
sich akustisch durch ein Rascheln des Tuches
bemerkbar.

Je weiter die Kappe steigt, desto mehr rich-
tet sich der Zug nach oben. Dadurch erkennt
der Pilot, wo sich der Schirm gerade befindet.
Auch die Position der Hande zeigt dem Pi-
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loten an wie die Kappe steigt, weil diese von
den A-Tragegurten beim Aufziehen des Gleit-
schirmes mitgeflihrt werden.

Sollte der Schirm sehr verzogert steigen, kann
der Pilot leichten Zug ausiiben, indem er die
Arme dosiert nach vorne oben driickt. Die
Kappe beschleunigt. Die Eintrittskante darf
sich nicht verformen. Bei zu aktivem Drlicken
klappt sie ein, der Schirm kann sich nicht wei-
ter mit Luft fillen, bleibt hinter dem Piloten
hangen und fallt gegebenenfalls auf den Bo-
den zuriick.

(I ———

Um das Einklappen beim Aufziehen zu ver-
hindern, fuhrt der Pilot die A-Tragegurte an
der Verndhung zum B-Gurt. Einige Schirme
weisen eine entsprechende Markierung auf.

4.1.5.4 Stabilisierungsphase
Es folgt die Stabilisierungsphase.

Der Pilot |0st die A-Tragegurte, sobald die
Kappe anndhernd senkrecht tGber ihm steht
und stabilisiert den Gleitschirm Uber die
Bremsen. Lost er die A-Gurte, solange sich der
Gleitschirm noch etwas hinter ihm befindet,
kann er gegebenenfalls die Kappe schon friih-
zeitig Uber die Bremsen kontrollieren und ein
VorschieBen unterbinden.

Je schwacher der Wind und je flacher das Ge-
lande, desto ldnger muss der Pilot im Regelfall
den Schirm Uber die A-Tragegurte nach oben
fhren. Das Losen erfolgt gegebenenfalls spa-
ter, wenn sich der Schirm senkrecht tGber ihm
befindet. Eine Ausnahme besteht dann, wenn
die Kappe mit sehr viel Geschwindigkeit vor-
schieBt. Dann miissen die Tragegurte sehr viel
friiher geldst werden, um schon friihzeitig die

Energie zu reduzieren und den Gleitschirm
kontrollieren zu kdnnen.

Die Intensitat des Bremseinsatzes in der Stabi-
lisierungsphase ist stark abhangig von der Ge-
landeneigung, der Windstarke und der Steig-
geschwindigkeit der Kappe.

Je schneller der Schirm Uber den Piloten
kommt, desto impulsiver und tiefer muss die
Bremse zum Stabilisieren gezogen werden.
Es gilt, immer so viel Steuerleine einzusetzen,
dass die Kappe direkt Uber ihn steigt bzw.
bleibt. Schirm und Pilot sind gleich schnell.

Die Energie muss also so weit reduziert wer-
den, dass der Schirm die Kreisbewegung
beendet und anschlieBend gleichférmig in
derselben Geschwindigkeit wie der Pilot be-
schleunigen bzw. sich bewegen kann. Zu viel
oder zu wenig Druck fiihren zu einer Nickbe-
wegung, die den Startvorgang bis hin zum
Startabbruch stéren kann.

Je steiler der Hang, desto langsamer kann der
Pilot gehen/laufen und desto starker sollte er
im Regelfall die Steuerleinen ziehen, um den
Schirm zu stabilisieren. Die Kappe beschleu-
nigt wegen der Hangneigung und damit ver-
bunden wegen der Bewegungsrichtung des
Piloten nach vorne unten automatisch/starker.

In der ersten Startphase richtet der Pilot sei-
nen Blick in Flugrichtung. So steigt der Schirm
im Idealfall symmetrisch. Dem Piloten fallt es
leicht, seinen Kurs einzuhalten.

Durch Zug an den Karabinern nimmt er alle
Schirmbewegungen Uber die Hifte wahr.



Abb. 4.24: Der Pilot hat seinen Schirm nicht bogenférmig genug ausgelegt. Dadurch kommt beim Aufziehen

direkt Zug auf die auBeren A-Leinen, wodurch die Flugelenden schneller steigen als die Mitte und sich die
Kappe von auBen nach innen mit Luft fullt. Das bogenférmige Auslegen der Kappe fihrt zum harmonischen

Aufziehen und Steigen. « Bild: Marc Niedermeier

° ZWEI BEISPIELE

Manche Piloten schauen wahrend der Auf-
ziehphase des Schirms seitlich nach hinten.
Sie wollen beobachten, wo sich die Kappe
befindet. Der Schirm steigt oft asymmetrisch:
Dreht der Pilot den Kopf zur Seite, dreht sich
fast immer auch der Oberkorper mit. Er Ubt
auf der entgegengesetzten Seite Druck iber
den Arm auf die A-Tragegurte aus, wodurch
die entsprechende Fligelseite beschleunigt
und schneller Giber den Piloten steigt.

Andere Piloten schauen wahrend der Auf-
ziehphase nach oben. Auch sie mdchten die
Position der Kappe kontrollieren. Dieser ver-
frihte Kontrollblick stort vor allem die Auf-
ziehphase:

Der Pilot richtet seinen Oberkdrper auf und
bildet ein Hohlkreuz; er kann den Druck tGber
die Hufte nicht halten und der Schirm bleibt
hinten hangen oder fallt hinter ihm wieder
herunter.

Abb. 4.25: Auf diesem Bild sind drei kleine Fehler
zu erkennen: 1. fehlerhafte Vorbereitung des Gleit-
schirmes — Verhanger auf der rechten Seite des
Betrachters, 2. zu frihes Losen der A-Tragegurte —
wenig Gefthl des Piloten beim Steigen der Kappe,
3. Blickrichtung zur Seite = asymmetrisches Steigen
der Kappe (In diesem Fall steigt, die vom Betrachter
aus gesehen linke Flugelhalfte, schneller, weil der
Pilot zum Aufziehen nicht mittig stand und auf der
rechten Seite der Gleitschirm wegen des Verhangers
nicht komplett fullen kann. Dennoch ist zu erkennen,
dass er durch den Blick zur Seite den Oberkérper
dreht, wodurch der vom Betrachter aus gesehene
rechte Tragegurt weiter nach vorne gedrtckt wird.)
Bild: Marc Niedermeier
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