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Der Gurtzeugmarkt bietet fir jeden Ge-
schmack etwas und die Hersteller werden
immer kreativer. Vom Komfortrennsessel
bis zu einem-Hauch von Nichts fur Alpini-
sten. Mit Sitzbrett, als Hangematte oder
beides kombiniert.

Und funktioniert die Gewichtsverlagerung
zur Steuerung des Gleitschirmes mit.allen
gleich?

Gewicht verlagern

Tipps fur die bessere Bedienung des Steuersitzes

TEXT SIMON WINKLER | FOTOS SIMON WINKLER, BEN LIEBERMEISTER
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Die Basis:
Richtig sitzen

1 | Ausgangspunkt fiir eine optimale Steuerung des
Gleitschirms mit dem Gurtzeug ist die Sitzposition.
Der Pilot sitzt aufrecht im Gurtzeug und nutzt dessen
volle konstruktive Stiitze fiir den Oberkarper. Das
Sitzbrett ist minimal nach vorn oben angestellt. Um in
dieser Sitzposition zu bleiben, sollte es keine Muskel-
anstrengung brauchen.

2 | Die Arme und Hande befinden sich in der intuitiven
Steuerhaltung nahe den Tragegurten. Der Pilot hat so
die Mdglichkeit, den gesamten Steuerweg auszunut-
zen. Die Knie sind schulterbreit auseinander ge-
drickt.

3| Der Pilot spiirt den Hauptgurt des Gurtzeuges an
seinen Oberschenkeln. Die Fiile sind UNVER-
SCHRANKT nebeneinander, unter dem Sitzbrett.

4 | Bei Bedarf konnen Sie angezogen werden - das
gibt zusatzliche Stabilitat.
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< Knick in der Mitte der Kappe

Gewichtsverlagerung -
warum kommt es zur Kurve?

Durch Gewicht verlagern im Gurtzeug entsteht eine Asymmetrie

Eine Seite des Gleitschirmes wird nach unten gedriickt, die andere nach oben. Somit entsteht ein Knick in der Mitte der Kappe. Dieser lenkt die Luft-
krafte zur Seite ab. Es entsteht ein Rollmoment in diese Richtung.

An der Seite des Gleitschirms, die durch die Gewichtsverlagerung nach unten gedriickt wird, erhoht sich kurzzeitig der Anstellwinkel - auf der ande-
ren Seite verringert er sich. Dies sorgt zusatzlich fiir ein Giermoment in die gewiinschte Kurvenrichtung.

Die Kombination dieser beiden Richtungsmomente erzeugt den Ubergang in eine Kurve.

Unserem Gleitschirm ist es egal, wo das Gewicht liegt - es geht darum, durch die Bewegung in unserem Gurtzeug den Hauptgurt fiir die gewlinschte
Kurvenrichtung nach unten zu driicken.
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Richtig Steuern

1 | Der Pilot sitzt in der Grundhaltung - bereit
fiir die Kurve.

2 | Die Korperverlagerung beginnt in den
Zehenspitzen. Ubung: Strecke die Beine aus...

3| ...und verlagere dein Gewicht in dem du dei-
nen ganzen Korper von den Zehenspitzen aus
auf die Seite rollst. Hast du das Prinzip verstan-
den, versuche es nun mit angezogenen Beinen
->

4 | Optimale Gewichtsverlagerung: Der Ge-
samte Korper wurde in die Kurve gerollt. Die
FiiBe sind unterm Sitzbrett. Das AuBenknie
beim Innenknie. Es ist ein deutlicher Karabi-
nerhohenunterschied entstanden. Der Ober-
korper ist nur magig in die Kurve abgekippt
um ein komplettes Freigeben der Auen-
bremse zu ermaglichen.

Gewicht verlagern beginnt in den Zehenspitzen. Um einen Hauptgurt nach unten zu driicken, muss das Sitzbrett gekippt werden. Dorthin, wo sich die
Hauptaufhdngung des Gurtzeuges befindet. Gedanklich beginnt man die Gewichtsverlagerung von den Zehenspitzen aus und ,,rollt” den gesamten
Korper in seiner Hochachse auf diese Seite. Das daufiere Knie geht automatisch mit auf die Kurveninnenseite und fixiert das Korpergewicht, ohne
dabei den Kontakt zur Hauptaufhangung am Gurtzeug zu verlieren. Der Oberkadrper folgt ebenfalls auf die gewlinschte Kurvenseite. Der Kopf bleibt
gerade, mit den Augen in die Kurvenrichtung auf den Horizont.
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Korperpartitionen trennen

Gleitschirmfliegen ist ein Koordinationssport. Kopf, Arme, Oberkdper und Unterkorper missen oft unterschiedliche Bewegungen gleichzeitig aus-
fiihren. Vor allem in Extremflugsituationen entscheidet das oft zwischen voller Kontrolle und Retterabgang!
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Der Pilot als eine an-
gespannte Einheit.
Kippbewegungen
werden auf den ge-
samten Korper
Ubertragen, was zu
unkoordinierten
Steuerbefehlen an
den Schirm fiihrt. In
Extremflugsituatio-
nen kann so etwas
zum Absturz fiihren!

Gleiches Prinzip beim Gewicht verlagern: Die Hiifte
und die FiiBe werden (mental) in die gewiinschte
Flugrichtung gedreht. Zusatzlich driickt das auflere
Knie zum Knie der Kurveninnenseite. Die Hiifte kippt
ebenfalls und der Oberkérper rollt mit. Der Kopf
bleibt gerade, behalt die neue Flugrichtung und -lage
im Blick. Die Arme bleiben nahe bei den Tragegurten.

Partneribung

Die Effektivitat der Gewichtsverlagerung kann man
ganz einfach in einer Partneriibung im Simulator erfah-
ren. Der Pilot sitzt in seinem perfekt eingestellten und
passenden Gurtzeug im Simulator. Ein Kollege (idealer-
weise vom Korpergewicht etwas leichter) greift oben
den Simulator. Nun sollte der Pilot durch Gewichtsver-
lagerung versuchen, den Kollegen nach oben zu heben.
Schafft er das [natirlich reicht ansatzweise) und kann
er dabei sein Gewicht sogar auf dieser Seite im Gurt-
zeug fixieren, ist die Verlagerung effektiv.
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Haufige Fehler

Folgende Fehler verhindern eine effektive
Gewichtsverlagerung und konnen sogar das
Gegenteil bewirken:

1| FiiBe iberkreuzen

Es ist bequem und sieht von aufien cool aus.
Der Effekt ist jedoch gravierend. Durch das
Einhaken der FiiBe ,bastelt” man sich eine
Kreuzverspannung. Die Kippmoglichkeit der
Huifte wird in eine Richtung gesperrt. Die
Steuerung des Gleitschirms wird sehr ineffek-
tiv bis unmaglich. Fluglehrer nutzten diesen
Trick, um storende Rollbewegungen bei Ein-
steigern zu unterbinden.

2 | Verlagerung des Oberkdrpers

Verlagert man nur den Oberkorper, kommt es
haufig zu einer intuitiven Ausgleichsbewegung
der Beine und Hiifte. Trotz maximaler Verla-
gerung bleibt die Hauptaufhangung auf der
gleichen Hohe. Es entsteht kein richtungsver-
andernder Knick in der Gleitschirmkappe.

Sonderfall aktiv Fliegen

Um den Schirm in einem gesunden Anstellwinkel zu halten, um Einklapper und Stro-
mungsabrisse zu vermeiden, benotigen wir nicht nur die Steuerleinen und den Be-
schleuniger. Auch das Gurtzeug spielt eine wichtige Rolle. Wird eine Schirmhalfte
unglinstig angestromt und bekommt einen kleinen Anstellwinkel, kann diese Seite ent-
lasten und im schlimmsten Fall einklappen. Durch eine schnelle Gewichtsverlagerung
auf die entlastete Seite wird sie wieder belastet und der Anstellwinkel erhdht. Klapper
konnen vermieden werden. Dies geht am besten Uber die Hiifte. Der Oberkérper und
der Kopf bleiben gerade, die Hande parallel zu den Tragegurten. Die Fiie geben Halt
unter dem Sitzbrett und die schulterbreite Knieposition sorgt fiir ausreichend Hebel.
Lediglich die Hiifte ist beweglich und gleicht die Entlaster schnell aus.
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Selfie von Theo de Blic

Sitzbrettlose Gurtzeuge mit Beinschlaufen

Will man die perfekte Kreuzverspannung, so nimmt man ein
Gurtzeug ohne Sitzbrett und mit Beinschlaufen. Die Gurte
konstruieren schon fast ein Fachwerk und machen daher eine
effektive Steuerung des Gleitschirmes beinahe unmdoglich. Eine
ausgereifte Flug- und Kurventechnik ist damit schwer erlernbar.
Selbst beim Groundhandling losen sich die Moglichkeiten der
Schirmsteuerung durch das Gurtzeug beinahe in Luft auf. Denn
zusatzlich zur Kreuzverspannung befindet sich die Hauptauf-
hangung direkt am Oberschenkel. Beim Groundhandling bedeu-
tet das, dass jeder Schritt des Piloten automatisch auch einen
Steuerimpuls an die Kappe weitergibt. Dies sorgt fiir Unruhe,
die meist durch die Steuerleinen ausgeglichen wird.

Dennoch haben diese Gurtzeuge eine Berechtigung. Durch ihr
kleines Packmaf und die Einfachheit sind sie die perfekten
Leichtgurtzeuge. Zum Fliegen fiir Bergsteigerschirme, Mini-
wings und Speedflyer werden diese Gurtzeuge bevorzugt: Diese
Gleitschirme fliegt man mit hoher Flachenlast. Sie benétigen
daher wenig Steuerimpulse fir eine Richtungskorrektur. Die
gedampften Gurtzeuge passen daher perfekt.
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Der Faktor Gurtzeug

Versteckte Kreuzverspannungen

Sie behindern oder verhindern die Gewichtsverlagerung.
Doch fast jedes Gurtzeug hat sie. Warum? Ohne sie werden
alle Bewegungen des Gleitschirmes fast ungefiltert an das
Gurtzeug libertragen. Kippbewegungen durch Turbulenzen
oder nach seitlichen Einklappern werden nicht begrenzt. Das
Fluggefiihl kann, gerade fiir Einsteiger, als unangenehm
empfunden werden. Doch zu straffe Abspannungen haben
neben der eingeschrankten Gewichtssteuerung auch nega-
tive Einfliisse auf das Extremflugverhalten. Impulsive Off-
nungen nach seitlichen Einklappern sowie stabile
Steilspiralen konnen haufiger auftreten. Hier ist ein Kompro-
miss gefragt.

Mochte man vor dem Kauf eines neuen Gurtzeuges wissen,
wie stark die Kreuzverspannung wirkt, hilft wieder die Part-
neriibung. Je starker die Kreuzverspannung, desto schwieri-
ger geht das Anheben des Kollegen (Achtung: Auch die
Gurtzeugeinstellung - im Besonderen der Frontgurt - veran-
dert die Effektivitat der Kreuzverspannung. Handbuch und
Herstellerangaben beachten!).

Die Gleitschirmsteuerung mit sol-
chen Gurten erfolgt durch Hinun-
terdriicken und Heben der
Oberschenkel. So wird die Haupt-
aufhangung verkiirzt und verlan-
gert. Je nach Gurtkonstruktion
funktioniert dies mehr oder weni-
ger effektiv.
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Sitzbrettlose Gurtzeuge mit Hingematte

Diese Art der Konstruktion findet man fast aus-
schlieBlich in Liegegurtzeugen wieder. Die Steue-
rung des Gleitschirms mit so einem Gurtzeug ist
sehr ahnlich zu einem klassischen Gurtzeug mit
Sitzbrett. Sie hat sogar einen entscheidenden Vor-
teil: Die Hangematte passt sich perfekt dem Kor-
per des Piloten an. Somit fallt die Wahl der
GurtzeuggrofBe in Bezug auf Sitzbreite deutlich
einfacher aus.

® ADVANCE

Das Liegegurtzeug

Richtige Liegegurte gibt es eigentlich schon lange nicht mehr. Der Begriff hat sich jedoch in der Fachsprache etabliert. Hier sind alle Gurtzeuge mit
Beinsack gemeint. Der Pilot liegt aber kaum noch. Meist sitzt er sogar - lediglich die Beine sind gestreckt. Die Flugtechnik andert sich dadurch
trotzdem deutlich. Das Gurtzeug ist deutlich trager um die Hochachse als ein Sitzgurt. Bei falscher Anstromung kann schlagartig sehr viel Luftwi-
derstand erzeugen werden. Hier ist die richtige Korpersteuerung umso wichtiger.

Die Steuerung erfolgt strikt von unten nach oben. Zur Einleitung der Kurve hilft es, die Fufispitzen in die gewiinschte Flugrichtung zu drehen. Auto-
matisch rollt der gesamte Korper mit. Die Spitze des Gurtzeuges zeigt deutlich in die neue Flugrichtung und die Anstromung ist aerodynamisch op-
timal. Durch das Rollen des Pilotenkérpers um seine Hochachse wird die Ubertragung auf den Schirm iiber die Hauptaufhangung ebenfalls
optimiert.

Achtung: Ein Sitzgurtzeug mit Beinstrecker erfordert die selbe Flugtechnik und dasselbe Pilotenkonnen im Extremflug wie ein Liegegurtzeug.

1:9‘{“1 o 2

FAZIT

Nein! Leider funktioniert die Gewichtsverlagerung zur Steuerung des Gleitschirms nicht mit allen gleich — um auf die Frage am Anfang
des Artikels zuriick zu kommen. Auch die hier beschriebenen Techniken funktionieren nicht mit allen Gurtzeugen. Hier ist Probieren
angesagt. Man muss sich eben auf ein neues Gurtzeug genauso wie auf einen neuen Schirm einstellen. Hinzu kommt noch die richtige
Einstellung des Gurtzeugs. Das bleibt uns zum Gliick beim Gleitschirm erspart.

Fiir die Gewichtsverlagerung stets das Ziel im Auge behalten: Ein Tragegurt muss sich verkiirzen - der andere verlingern. Nur so
entsteht der richtungsbestimmende Knick in der Gleitschirmkappe.
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