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Groundhandling - Basics

Wenn wir eine Stange senkrecht auf unserer Hand balancieren wollen, miissen wir unsere Hand am
tieferen Ende der Stange mit dem abkippenden oberen Ende mit bewegen. Ahnlich ist die Situation
beim Groundhandling. Da das automatische Stabilisieren durch den tiefen Schwerpunkt am Boden
nicht funktioniert, muss der Pilot sich aktiv so bewegen, dass er unter der Schirmmitte (dem Druck-
punkt) bleibt. Zusiitzlich miissen wir auch noch die Leinen gespannt halten, denn nur so behalten
wir die Kontrolle iiber den Schirm. Diese beiden Faktoren ergeben eine komplexe Bewegungs-

anforderung fiir den Piloten.

TEXT PETER CRONIGER FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

und ortistischen Ubungen von Speziolisten verbunden. Ground-
hondling ist jedoch ouf keinen Foll dem Starkwind vorbehalten. Ein-
zelne Speziolisten mit johrelongem Troining hoben eine spezielle
Storkwindtechnik, die fir den Durchschnittspiloten vor ollem bei schwachen
bis mittieren Windbedingungen ouf keinen Foll geeignet ist, einen Einstieg
in diese schiine Spielart der Fliegerei zu finden. Bei moderoten Windbedin-
gungen ist Groundhondling fiir jeden empfehlenswert. Es dient dem Ver-
troutwerden mit den Reoktionen des Gleitschirms om Boden und bereitet
entspanntes Storten optimol vor. Ziel sollte sein, seine Koppe so.zu beherr-
schen, dass olle Stortvorgfinge in Zukunft ruhig und mit Zuversicht ousge-
fihrt werden konnen. Durch zielorientiertes Troinieren und viele
Wiederholungen wird eine Routine geschaffen, die dem Piloten ein Fluger-
lebnis ohne Stress gorantiert.
Spielen mit dem Schirm ist ein wichtiger Bestondteil des Gleitschirmtrai-
nings. Der erste Teil des Artikels beschiiftigt sich mit den Grundlogen der

Bei vielen Piloten ist Groundhondling gedanklich mit storkem Wind |
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Schirmkontrolle om Boden. Es werden die Grundiogen erlutert und Dbungs-
rethen vorgestellt, um Groundhondling bei moderaten Windstiirken syste-
motisch und technisch richtig zu erdernen und zu verfeinern.

AERODYNAMIX: Die Gleitschirmkoppe ist um die Lingsochse und Querachse
oerodynamisch instabil. Dos heiBt, doss die Druckpunktwonderung Sta-
rungen verstiirkt und die Koppe obkippt, sobaold dos Gewicht des Piloten
und domit der tiefe Schwerpunkt nicht stabilisierend wirkt. Domit ist klar,
doss dos Houptougenmerk ouf der Bewegung des Piloten liegen muss. Die
Steuerung iiber die Steuerleinen ist nur in engen Grenzen mdglich und dient
meist der Feinkorrektur und der Kontrolle um die Hochochse.

FLUGMECHANIK: Dos Pendel, dos in der Luft dos oerodynamisch labile Sys-
tem Gleitschirm stabilisiert, ist om Boden nur eingeschriinkt wirksam. Nur
wenn die Leinen Zug ouf die Kappe bringen und domit Gewicht im System
ist, kann der Gleitschirm stabilisiert werden. Und nur dann werden ouch die
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Steuerbefehle (iber die Bremsen an die Kappe weitergegeben. Je mehr Zug
(Gewicht) auf die Leinen wirkt, desto besser ist der Schirm unter Kontrolle.
Im Flug pendelt der Pilot auf einer Kreisbahn um den Druckpunkt der Kappe
und kann das in der dritten Dimension auch tun. Ist der Pilot am Boden,
muss er sich oktiv so bewegen, dass er das Pendel ersetzt. In der Ebene ist
es schwierig, sich auf einer Kreisbahn zu bewegen. Der Pilot muss einer-
seits in der Mitte des Schirms bleiben, andererseits muss er die Leinen ge-
spannt halten. Dies kann mit geradlinigen Bewegungen vor und zuriick,
bzw. links und rechts, nicht gelingen. Der Pilotenschwerpunkt muss gleich-
zeitig abgesenkt werden, oder die Bewegungsrichtung muss immer eine
Komponente weg von der Kappe haben, um Gewicht und Zug auf den Leinen
zu haben und damit dem Schirm Befehle geben zu kinnen. Je schwiicher
der Wind ist, desto genauer muss sich der Pilot bewegen. Die Kontrolle der

" ipengeschwindigkeit erfolgt in der Luft iiber die Steuerleinen, Das ist am
Boden nur sehr eingeschriinkt moglich. Es ist deutlich schwieriger, die Kappe
langsamer und insbesondere schneller zu machen. Unser Gaspedal fiir die
Kappe ist das Gewicht, das wir iiber die Karabiner auf die Leinen bringen; also
der Zug, den wir produzieren. Je mehr Zug (Gewicht) wir in Leinenrichtung ein-
bringen, desto schneller beweqt sich die Kappe senkrecht zu dieser Kraft nach
vorne. Beim Aufziehen sind die Leinen anfangs horizontal und steigen auf ei-
nem Kreisbogen nach oben. Die Kappe ist im oberen Drittel anndhernd iiber
dem Piloten; die Leinen sind dann fast senkrecht. Daher sind die Bewegun-
gen, die der Pilot machen muss, um die Kappe schneller oder langsamer zu ma-
chen, stark unterschiedlich. Ist der Schirm in der Zugphase (unteres Drittel des
Aufziehbogens) fast horizontal mit dem Piloten verbunden, muss dieser sich
horizontal, also vor bzw. zuriick bewegen, um die Geschwindigkeit der Kappe
zu steuern. Ist jedoch der Schirm iiber ihm (Stabilisierungsphase), kann der Pi-
lot nur durch Hoch- bzw. Tiefgehen, also durch eine Vertikalbewegung, die Ge-
schwindigkeit der Kappe dosieren. Tiefgehen (Absitzen, leichte Hocke) macht
die Kappe schneller, bringt sie nach vorne. Aus einer gebeugten Stellung nach
oben zu gehen, sich zu strecken, macht die Kappe langsamer, eventuell auch
weich, und kann sie zum Abkippen bringen.

.Vorgaben (Kosten) erfordern eine bewegungsbereite Karperhaltung mit
leicht gebeugten Beinen (Mittelstellung) und eine bewegungsbereite Stel-
lung der Arme und Hiinde, um auf Zugkriifte des Gleitschirms ruhig, schnell
und angemessen reagieren zu kdnnen. Die FiiBe sind etwas mehr als hiift-
breit auseinander, eventuell in einer leichten Schrittstellung; der Schwer-
punkt des Korpers ist etwas abgesenkt und fiihrt keine ungewollte
Vertikalbewegung (hoch-tief) aus. Diese Grundhaltung kennt man aus Sport-
arten wie Tennis, Basketball, Volleyball etc.

*Bewegungen der Beine/Hiifte: Die Beine sind leicht gebeugt und fiihren
mittelgroBe, leicht stemmende ruhige Gehschritte aus. Die Hiifte ist ein wich-
tiges Element der Schirmkontrolle. Hier kann durch eine Vertikalbewegung
(rauf-runter) iiber die Karabiner der Zug ouf die Kappe dosiert werden. Durch
ein Verdrehen oder Kippen der Hiifte kann der Zug auf die linke bzw. rechte
Seite der Kappe verstérkt werden und so das gerade Steigen sowie die
Schriiglage der Kappe beeinflusst werden. Ist die Kappe im unteren Drittel
des Aufstellbogens, muss die Hiifte verdreht werden; im oberen Drittel muss
die Hiifte gekippt (und gedreht) werden. Hier ist unumgénglich, dass der
Pilot die Seitenverbindung linke Hiifte - linke Schirmhdlfte (rechts von ihm)
und umgekehrt herstellt. Wenn das systematisch erlernt wird, erfordert es
auch kein Umdenken, denn von Anfang an wird eine Hiiftbewegung der
Schirmbewegung zugeordnet. Wie iibrigens auch die linke Bremse - linke
Schirmhiilfte kein Umdenken erfordert, wenn von Anfang an, wie hier im Ar-
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tikel beschrieben, diese Technik systematisch erlernt wird. Nur Piloten, die
nie mit der Hiifte gearbeitet haben, oder von parallel Steuern zu liberkreuz
Steuern oder umgekehrt umstellen, werden anfangs Probleme haben, da
Umlernen deutlich aufwendiger ist, als systematisch neu zu lernen.
Bewegungen der Arme/Hiinde: Die Anforderung, relativ geringe Steuer-
driicke zu spiiren und tiber kurze und genaue Zugbewegungen zu steuern,

Vorgaben an die aufleren Bedingungen:

» (Gerade ebene Fldche - hindernisfrei

Wind laminar mit ca. 10 km/h = anfangs keinesfalls mehr!
Schirm eher klein und leicht; mdBige Streckung und hohe

Kriimmung sind giinstig

Gurtzeug bequem und leicht - Rettung ist nicht notwendig

Knochelhohe Schuhe, diinne Handschuhe, Helm
Windsack

Videoaufnahmen sind sehr empfehlenswert

Auf keinen Fall Tipps von Piloten, die nicht methodisch
geschult sind

Vorgaben an den Piloten:

Dem Piloten sollte bewusst sein, dass der Gleitschirm vor allem
iiber den Korper und die Bewegung gesteuert wird. Nur Feinkor-
rekturen werden iiber die Steuerleinen ausgefiihrt. Er muss

den Schirm tiber den Druck der Tragegurte und der Steuer-

leinen spiiren.

sich so geschmeidig bewegen, dass er die Leinen stindig auf

Zug hilt und unter dem Druckpunkt der Kappe bleibt.
seinen Schwerpunkt anndhernd auf einem Kreisbogen
bewegen, wie in der Luft

durch gefiihlvolles und aktives Steuern seine Bewegung
unterstiitzen und damit die Kappe stabilisieren

erfordert eine Arm- und Handhaltung, die auf Zugbewegungen optimiert
ist. Die Zugbewegung muss immer méglichst gerade am Trogegurt, bzw. am
Kérper entlang, erfolgen; nie mit gestreckten Armen auf einer Kreishahn.
Deshalb sollte der Unterarm in Verlingerung der ankommenden Kraft, also
der Steuerleine, gehalten werden. Ist der Schirm anniihernd senkrecht iiber
dem Piloten, so kommt auch die Steuerleine senkrecht von aben. Somit muss
fiiir eine optimale Zugbewegung auch der Unterarm senkrecht sein (Unter-
arm immer parallel zum Tragegurt). Die Handfliche zeigt dann ungeféhr
nach vorne. Somit wird ein Maximum an Steuerdruck spiiren erreicht und als
Nebeneffekt werden ungenaue und zu groBe Steuerausschlige vermieden.
Steuergriffhaltung: Um viel Feedback von den Steuerleinen zu erhalten,
muss der Steuergriff so gehalten werden, dass méglichst wenig Spiel das
Spiiren verfiilscht. Deshalb ist das Halten am Steg eine ergonomisch denk-
bar ungiinstige Griffhaltung. Besser ist der direkte Kontakt iiber Daumen
und Zeigefinger am Wirbel, bzw. an der Ose, des Steuergriffs. Die Schi-
stockhaltung, ein fixierter halber Schlag oder ein Greifen des Griffs von oben
(Bilder 1 bis 6 Seite 22-23), sind je nach duBeren Bedingungen optimale Op-
tionen, >

DHV-info 179

17



KERNUBUNG DES GROUNDHANDLINGS: AUFZIEHEN - KURZ STABILISIEREN - ABLEGEN

Das Ziel, seinen Schirm langere Zeit Uber sich zu halten, kann nicht sofort erreicht werden. Der Pilot muss sich Stiick
fur Stuck an dieses Ziel herantasten. Deshalb ist die Grundlage eines Lernerfolges, dass der Pilot seinen Schirm im-
mer kontrolliert so ablegt, dass nach einer kurzen Konzentrationsphase sofort eine nachste Ubung moglich ist. Das
erste wichtige Ziel muss es sein, dass der Schirm verniinftig am Boden liegt, um die Ubung zu wiederholen. Kommt d
Kappe inirgendeiner Form unerwartet schief etc., oder fiihlt sich der Pilot tiberfordert, legt er die Kappe wieder or-
dentlich ab. Das Stabilisieren soll anfangs nur ein Stoppen der Kappe sein, dann ein bis zwei Sekunden dauern und ze
lich wirklich nur langsam gesteigert werden. Wenn der Pilot die Kontrolle iiber den Schirm verliert und die Kappe
irgendwie zu Boden kracht, ist dies ein deutliches Zeichen, dass er sich iiberfordert hat.

e R e S B N

2: Dosieren der Steiggeschwindigkeit des Schirms. Beschleunigt wird die Kappe
durch Stemmen und Absitzen. Langsamer wird die Kappe, wenn sich der Pilot unter
den Schirm ziehen lasst.

1: Mit einem Schritt nach hinten und Anheben der A-Gurte kommt Schwung ins System. Der
Blick ist auf die Eintrittskante gerichtet, um mit der freien Steuerhand ein symmetrisches
Hochsteigen der Kappe zu gewshrleisten.

Ziele der Groundhandling - Basics

Das Handling am Boden muss systematisch erlernt werden, da die aktive
Steuerung der Kappe am Boden deutlich schwieriger ist als in der Luft. Die
Steverdriicke sind kleiner und der Pilot muss sich so bewegen, dass er ge-
nau unter der Kappe bleibt. Die folgenden bungen bauen aufeinander auf
und haben zum Ziel, den Piloten auf sicheres Starten vorzubereiten, ohne ihn
zu {iberfordern. Aus diesem Grund wird zum Einstieg die Technik mit Brem-
sen {iber Kreuz empfohlen. Damit hat der Pilot eine durchgéingige Bewe-
gungsausfiihrung ohne groBe Umstellung. Erst bei deutlich mehr Wind und
bei komplexeren Ubungen kénnen diverse andere Techniken ihre Vorteile
ausspielen (Folgeartikel kommt). Auf keinen Fall darf mit Starkwindtechni-
ken begonnen werden oder hei deutlich stéirkerem Wind trainiert werden.
Dos Ziel, seinen Schirm liingere Zeit {iber sich zu halten, kann nicht sofort er-
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reicht werden; eine Uberforderung ist vorprogrammiert. Der Pilot muss sich
Stilck filr Stiick an dieses Ziel herantasten. Um einen guten Lernfortschritt
zu gewdhrleisten, muss die Trainingsintensittit hoch sein, aber die Lern-
schritte klein. Deshalb ist die Grundlage eines Lernerfolges, dass der Pilot
seinen Schirm immer kontrolliert so ablegt, dass nach einer kurzen Kon-
zentrationsphase sofort eine nichste Ubung méglich ist. Die Kerniibung des
Groundhandlings ist deshalb: aufziehen - kurz stabilisieren - ablegen.
Kommt die Kappe in irgendeiner Form unerwartet schief etc. oder fiihlt sich
der Pilot Giberfordert, legt er die Kappe wieder ordentlich ab. Das Stabili-
sieren soll anfangs nur ein bis zwei Sekunden dauern und zeitlich wirklich
nur langsam gesteigert werden. Wenn der Pilot die Kontrolle iiber den
Schirm verliert und die Kappe irgendwie zu Boden kracht, ist dies ein deut-
liches Zeichen, dass er sich iiberfordert hat.

Der Pilot baut leichten Zug nac
mit nach oben gedrehten Hand
zu dampfen und die Hinterkan

Sobald die Hinterkante den Boden beriihrt, muss der Pilot dem Schirm ent-
gegen gehen, um die Eintrittskante offen zu halten und die Kappe mit der
optimalen Kriimmung abzulegen.

Wenn es der Pilot schafft, die Kappe so sauber abzulegen, ist er gut
geiibt und varbereitet fiir ein Aufziehen des Schirms mit parallelen
Armen und den Handen an jeweils einem A-Gurt.
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und hebt die A-Gurte
as an, um das Abkippen
bpe weich abzusetzen.

3: Beginn Stabilisierungsphase: Die Hand ldst sich von den A-Gurten; beide Bremsen gehen
auf Kontakt und erspiiren den Steuerdruck. Der Pilot macht ein bis zwei Schritte riickwarts,
um sich der Geschwindigkeit der Kappe anzupassen.

Dos riickwiirts Aufziehen sollte aus didoktischen Uberlegungen zuerst in
der Standardtechnik (beide A-Gurte in einer Hand), und dann erst mit Armen
parallel ausgefiihrt werden. Die Grundtechnik mit Steuerleinen iiberkreuz ist
in Info 75/Seite 66ff. detailliert beschrieben und wird hier nur kurz wieder-
holt. Es ist fiir den Lernfortschritt besonders wichtig, dass anfangs mit einer
leichten Asymmetrie aufgezogen wird, da dies eine Vereinfachung darstellt,
weil der Pilot immer die vorbereitete freie Bremse verwenden kann, um die
Kappe gerade steigen zu lassen. Er muss nur lernen diese zu dosieren. Die
Unsicherheit linke oder rechte Bremse, und dann noch seitenverkehrt, ent-
faillt. Mit diesem Trick wird die iiberkreuz Technik entschdrft und schritt-
weise erlernt. Eine Verbindung linke Hand linke Schirmhiilfte wird von

nfang an hergestellt. Fiir das Uben ist es wichtig, dass der Pilot die drei
Phasen des Aufziehens kennt und unterscheidet, do in jeder Phose unter-

www.dhv.de

Geht der Pilot jetzt ein bis zwei Schritte auf den Schirm zu, beginnt die
Kappe nach hinten abzukippen. Die Bremsen werden geldst, die A-Gurte
knapp unterhalb der Leinenschldsser von aufien gefasst.

BASICS | STARTTECHNIK

4: Kappe durch weiches Bremsen stoppen und durch leichte riickwarts Bewegung Druck
halten. Am Anfang der Ubung reicht diese Kappenposition. Der Pilot soll den Schirm nur
kurz stabilisieren und anschlieflend kontrolliert ablegen. Kommt die Kappe noch weiter
tiber den Piloten, geht der Zug der Tragegurte und damit die Kontrolle verloren.

schiedliche Anforderungen auf den Piloten zukommen. Im ersten Drittel, der
Zugphase, wird Energie ins System gebracht und der Schirm steigt fast senk-
recht, bis er sich vom Boden geldst hat. Im mittleren Drittel, der Aufstell-
phase, steigt der Schirm fast von alleine schriig nach vorne oben. Zug und
damit Geschwindigkeit der Kappe dosieren, ist hier die Devise. Im letzten
Drittel kommt die Kappe schnell auf den Piloten zu und kinnte ihn iiberho-
len. Doher muss die Energie aus dem Schirm genommen werden und mit
der Geschwindigkeit des Piloten koordiniert bzw. stabilisiert werden,

Riickwarts Aufziehen und Ablegen des Gleit-
schirms in der Ebene bei ca. 10 km/h Wind

Nach dem Auslegen der Kappe mit Windunterstiitzung (Info 158/S. 35) und
dem riickwiirts Einhingen der Tragegurte (Info 162/5.48ff.) nimmt der Pilot

Relativhewegung Pilot - Kappe stellt sich der Schirm schrég.
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Zum Ablegen muss der Pilot die Steuerleinen am Korper entlang nach un-
ten ziehen, unten halten und evtl. langsam riickwarts gehen. Durch diese
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AUFZIEHEN UND
STABILISIEREN
OHNE TRAGEGURTE

Aufziehen und Stabilisieren
ohne Tragegurte und ohne
Bremsen: Diese Ubung kann
vorwarts und riickwarts
ausgefithrt werden und soll
nur in ebenem Gelande bei
maBigem Wind trainiert
werden. Der Pilot sptirt die
Reaktionen'seines Schirms
auf Zug, sowie die Kontrolle
des Anstellwinkels liber die
Relativbewegung Pilot -
Kappe. Hier wird die schwie-
rigere Variante vorwarts na-
her erlautert.

{5
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2: Sobald der Pilot einen deutlichen Zug spiirt, muss er das Ge

1: Ein sauber ausgelegter Schirm mit optimaler Kriimmung und

offener Eintrittskante ist Voraussetzung fiir das Gelingen. Ein bis
zwei dynamische Schritte bringen Schwung ins System.

die Grundhaltung mit einer freien Steuerhand, beiden A-Tragegurten in der
anderen Hand und einer leichten Asymmetrie ein.

Grundhaltung

Die Kappe liegt mit vorgespannter Eintrittskante in einer Bogenform, die
der Koppenkriimmung im Flug entspricht. Die A-Leinen sind symmetrisch
vorgespannt. Der Pilot hat die Steuergriffe in den richtigen Hiinden und
nimmt nun mit einer Hand beide (alle) A-Gurte. Sie liegen auf der nach oben
gedrehten Handfldche. Der Pilot macht aus der Schirmmitte herous einen
kleinen Schritt (ca. 30 cm bis 50 cm) zur freien Hand, um die A-Leinen der
Schirmhiilfte, die er mit der freien Steuerleine kontrollieren kann, vorzu-
spannen. (Bild)

Zugphase = unteres Drittel des Aufziehbogens
Mit ein bis zwei entschlossenen Gehschritten bewegt sich der Pilot riick-
- wiirts gegen den Wind. Der Oberkérper beugt sich etwas nach hinten. Der
Zug der A-Leinen wirkt iiber die Tragegurte und die Karabiner auf die Hiifte.
Der Zug wird also iiber den Korper ausgeiibt, die locker gestreckte rechte
Hand (linke Hand bei Linksausdrehern) hebt die A-Tragegurte etwas nach
oben und unterstiitzt so das Steigen der Kappe. Die Handfldche zeigt dabei
nach oben. Der Blick ist auf die Eintrittskante gerichtet, um schon im Ansatz
ein asymmetrisches Hochsteigen der Kappe zu erkennen. Wenn sich der
Gleitschirm in seiner ganzen Fliichentiefe vom Boden geldst hat, beendet der
Pilot die Zugphase. Der Pilot muss jetzt das Ziehen beenden, um ein ruhiges
Aufstellen des Gleitschirms zu gewdhrleisten. Je stiirker der Wind, umso ge-
ringer ist die Dynamik des Aufziehimpulses. Der Pilot muss darauf achten,
an beiden Karabinern den gleichen Zug zu spiiren und sich so bewegen,
dass der Zug auch symmetrisch bleibt. Durch aktives Einsetzen der Hiifte
und des Oberkdrpers kann so der eine oder andere Schritt riickwiirts ge-
spart werden.
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tempo verringern, durch Stemmen den Zug nach vorne halten
durch Beugen der Beine den Schwerpunkt absenken.

Aufstell- oder Steigphase = mittleres Drittel des
Aufziehbogens

Sobald sich die Koppe vom Boden lost, beendet der Pilot das Ziehen und
bewegt seinen Schwerpunkt (seine Hiifte) so, dass der Zug auf die Karabi-
ner dosiert wird, damit die Kappe kontinuierlich und kontrolliert steigt. Steigt
die Kappe zu schnell, macht der Pilot ein bis zwei Stemmschritte auf den
Schirm zu. Steigt sie zu zégerlich, muss der Pilot durch ein leichtes in die Ho-
cke Gehen (absitzen) nach hinten unten und Anheben der A-Gurte mehr Zug
produzieren; dadurch steigt die Kappe etwas schneller. Mit der freien Steu-
erleine kann ein leichtes Vorauseilen der linken (rechten) Schirmhiilfte so
kontrolliert werden, dass die Kappe homogen steigt. Wenn der Aufziehim-
puls optimal dosiert war und sich die Kappe harmonisch gefillt hat, stellt
sich der Schirm ohne weiteres Zutun auf. Die Geschwindigkeit der Kappe
wird iiber den Druck der Hiifte (Kérper) auf die Tragegurte gesteuert.

Stabilisierungsphase = oberes Drittel des Aufziehbogens

Die Kappe, die jetzt ziigig auf den Piloten zukommt, muss iiber dem Piloten
(relativ gesehen) stehen bleiben. Pilot und Kappe sollen die gleiche, mog-
lichst langsame Geschwindigkeit iiber Grund haben, um das System kon-
trollieren zu kdnnen. Bei modernen Kappen reicht eine Windgeschwindigkeit
von ca. acht km/h aus, um den Schirm im Stehen oder minimaler Bewegung
iiber sich zu halten. Normalerweise muss dozu die Kappe am Ende des Hoch-
steigens leicht abgebremst werden und der Pilot muss sich etwas riickwiirts
gegen den Wind mit der Kappe mit bewegen. Wenn eine Hand die A-Gurte
auf ihrem Weg nach oben begleitet, ist der nachlassende Druck der A-Gurte
auf die Handfldche ein guter Indikator fiir den richtigen Zeitpunkt zum L&-
sen der Hand von den A-Tragegurten. Sobald die Kappe das obere Drittel der
Steigphase erreicht, muss der Pilot das auf den Schirm zugehen beenden,
die Hand von den A-Gurten lésen und mit den Steuerleinen auf Kontakt ge-
hen, um den Schirm iiber den Steuerdruck zu spiiren. Er muss durch leich-
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Zug halten und Schwerpunkt tief lassen, ermaglichen der Kappe

.- ] 1",

Steigen, Geduld und Warten auf die schrdg

tes stemmendes Tiefgehen (absitzen) Zug auf die Leinen bringen, damit die
Bremse besser wirkt und dann mit der ihm entgegenkommenden Kappe in
Startrichtung mitgehen. Also rechtzeitig ein bis zwei Schritte riickwirts ma-
chen. Dadurch braucht er weniger Bremsweg; die Bremse wirkt besser und
der Pilot kann sie besser dosieren. Das Stabilisieren und aktiv Fliegen des
Gleitschirms soll anfangs nur wenige Sekunden ausgefiihrt werden. Wich-
tig ist, den Schirm kurz unter Kontrolle zu halten; vor allem aber, ihn wieder
kontrolliert abzulegen.

Ablegen der Kappe

Ist es dem Piloten gelungen, den Schirm zu stabilisieren, muss er nun die
Steuerleinen om Kdrper entlang nach unten ziehen, unten halten und dabei
langsam riickwiirts gehen. Durch diese Relativbewegung Pilot - Kappe stellt
sich der Schirm schriig, erhiilt einen hohen Anstellwinkel und viel Wider-
stand. Geht der Pilot jetzt ein bis zwei Schritte auf den Schirm zu, beginnt
die Kappe nach hinten abzukippen. Die Bremsen werden langsam geldst
und die A-Gurte knapp unterhalb der Leinenschldsser von auBen gefasst
und mit nach oben gedrehten Handfléichen etwas angehoben, um das Ab-
kippen der Kappe zu dampfen. Kurz bevor die Hinterkante des Schirms den
Boden beriihrt, macht der Pilot einen Schritt riickwirts und sitzt etwas ab.
Dadurch kommt Zug ouf die Leinen, die Kappe stoppt, und kann jetzt durch
entgegen Gehen kontrolliert und mit offener Eintrittskante abgelegt wer-
den.

Korrekturen in den Aufziehphasen

Korrekturen in der Grundhaltung: Durch mehr oder weniger Asymmetrie
kann man den friihen und starken oder leichteren Einsatz der freien Bremse
beeinflussen und bewusst trainieren, Vor dem Aufziehen kann der Pilot durch
leichtes ouf Zug gehen das Zusammenspiel zwischen leicht vorauseilender

4: Sobald der Zug nach hinten nachldsst, kann der Pilot durch Heb
seines Schwerpunkts den Schirm etwas langsamer machen und
gleichzeitig mit der von hinten kommenden Kappe mitgehen. Diese
Bewequng ersetzt das Bremsen.

Seite und freier Bremse erkennen und sich so auf die anstehende Korrektur .
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mental vorbereiten. Durch Drehen der Hiifte kann er die Asymmetrie ver-
stiirken oder Symmetrie herstellen.

Korrekturen in der Zugphase: Ein ruhiger aber entschlossener Aufziehim-
puls bestimmt die Energie, die der Schirm in der Aufziehphase mitnimmt. Er
soll sich gleichmiiBig filllen und ziigig durch die Powerzone steigen, aber auf
keinen Fall nach oben schieBen. Anfangs ist sehr wichtig, dass der Schirm
annéhernd gerade steigt. Der Blick des Piloten ist auf die Eintrittskante der
tendenziell voraus eilenden Seite gerichtet. Mit angepasstem Steuerlei-
nenzug wird die Kappe gerade gehalten. Mit etwas {Ibung kann auch durch
seitliches Bewegen von der tiefen Seite weg die Kappe gerade gehalten wer-
den. Den gleichen Effekt hot ein Verschieben der A-Gurte in diese Richtung
oder ein Verdrehen der Hiifte - also eine Rotation und Blick zur hohen schnel-
fer steigenden Seite hin. Diese Korrektur ist nur in der Zugphase (also im
ersten Drittel des Aufziehens) wirksam und daher sofort und entschlossen
durchzufiihren. Bei weniger Geiibten empfiehlt es sich, den Schirm wieder
abzulegen, wenn er schief kommt.

Korrekturen in der Aufstellphase (Steigphase): In der Steigphase hdt das
sellllche Bewegen des Korpers oder seitliche Verschieben der A-Gurte nahezu
keinen Einfluss ouf die Lingsachse des Schirms. Das heiBt, dass im mittle-
ren Drittel nur iiper die freie Bremse Einfluss auf gerades Steigen der Koppe
genommen werden kann. Prioritdit hat in dieser Phose die Regelung der

“Steiggeschwindigkeit mittels Zugerhdhung durch Absitzen( in die Hocke ge-

hen) oder Zugverringerung durch Bewegung des Piloten zum Schirm hin.
Bei zu schnell steigender Kappe muss der Pilot ein bis drei Schritte ouf die
Kappe zu gehen; er darf auf keinen Fall beide Bremsen einsetzen, um die zu
schnelle Kappe zu stoppen. Ein Aushebeln wiire die Folge.

Korrekturen in der Stabilisierungsphase: Im letzten Drittel des Auleehbo-
gens kann und muss ein schief stehender Schirm wieder iiber die Piloten-
bewegung geradegestellt werden. Dozu zwingend notwendig sind
gespannte Leinen, um die Kraft des Pilotengewichtes auf die Kappe zu tiber-
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5: Die Kappe muss (iber dem Piloten (relativ gesehen
stehen bleiben. Eine Windgeschwindigkeit von

ca. acht km/h reicht aus, um den Schirm mit minimaler
Bewegung tber sich zu halten.
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1. Konventioneller Griff: wenig Gefiihl durch undefiniertes Spiel.
Ungiinstige Hebelverhaltnisse durch waagrechten Unterarm.
Steuern im Ubergangsbereich Zug - Druck.

schen.

tragen. Deshalb muss eine seitliche Korrektur immer mit einer Zugbewe-
gung auf die Leinen eingeleitet (begonnen) werden. Bei leichtem bis mo-
deratem Wind ist es deshalb notwendig, auf einem Kreisbogen oder
vereinfacht schriig dingonal von der hohen (Kappen-) Seite gegen den Wind
weg zu gehen; niemals der Kappe entgegen. Dadurch wird Zug auf die Lei-
nen gebracht, die hohe Fliigelseite wird nach unten gezogen und die Kappe
damit geradegestellt. Experten unterstiitzen bzw, ersetzen diese Bewegung
durch eine Drehung zur tieferen Seite hin. Durch ein Drehen und Kippen der
Hiifte wirkt auf die hohe Fliigelseite (bei liberkreuzten Tragegurten) stir-
kerer Zug und sie senkt sich daher ab. Durch den einseitigen Zug ist auf der
hohe Kappenseite mehr Gewicht und damit mehr Vortrieb. Die sich absen-
kende Fliigelhilfte hat als Folgeerscheinung eine Giertendenz nach vome
und muss deshalb mit der Steuerleine etwas gebremst werden. Besonders
bei stiirker gekriimmten Kappen unterstiitzt dieses Bremsen auch das Ge-
radestellen. Dos Zusammenspiel dieser Effekte ergibt eine relativ einfache
Bewegungsausfiihrung. Bei schiefem Schirm dreht sich der Pilot zur tieferen
Seite hin und bewegt sich schriig rilckwiirts von der hohen Seite weg. Gleich-
zeitig erfolgt ein Steuerleinenzug ouf der Seite der Bewegungsrichtung.
Beispiel: Ein Pilot erkennt eine Schriigstellung der Kappe nach links. Opti-
male Reaktion: Drehung um ca. 30° nach links mit Kippen der Hiifte nach
links, ein bis drei Gehschritte {bogenférmig) schriig nach links hinten, an-
gepasster Steuerleinenzug links. Diese Korrektur wird von vielen Piloten als
Unterlaufen bezeichnet und verleitet zu einer falschen Bewegungsausfiih-
rung. Bei wenig bis moderatem Wind darf auf keinen Fall auf die tiefe Seite
zugelaufen werden, da der Zug auf die Leinen nachlisst und dadurch der
Schirm keine Korrekturen mehr annimmt. Tipp: Anfangs immer in leichter
Riickwdrtsbewegung bleiben, in der Stabilisierungsphase nie auf den Schirm
zu gehen. Nicht laufen, sondern geschmeidig gehen, damit die Koppe ruhig
und unter Zug bleibt. Mit wenig Bremse und vor allem nur kurz steuern.
Steuerimpulse, die ldnger als eine Sekunde dauern, wiirgen den Schirm ab
und verlieren ihre Wirkung. Vor einem Steuerbefehl immer Druck iiber das
Gewicht (tiefgehen) auf die Karabiner bringen, damit die Bremse effektiv
wirkt.

Korrekturen beim Ablegen: Wenn der Schirm etwas zu weit iiber den Pi-
loten gekommen ist, ihn also leicht iiberholt hat, ist es schwierig, die Kappe
kontrolliert abzulegen. Sie wird weich, der Zug lisst nach und die Koritrolle
geht verloren. Deshalb muss der Pilot schon im Ansatz entschlossen ein bis
drei Schritte riickwirts gehen, etwas absitzen (in die Hocke gehen) und
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2. Ungarngriff: direktes Greifen maglich. Direkter Kontakt; Steuern
im Zugbereich. Steuergriff kann eventuell leicht aus der: Hand rut-

3. Schistockgriff: direkter
Steuergriff kann kaum aus|
nicht empfehlenswert, da
steht und Griffwechsel lange

gleichzeitig die Bremsen relativ weit ziehen. Dodurch kommt wieder Zug
auf die Leinen und die Kappe ist wieder unter Kontrolle. Fllt die Kappe re-
lativ schnell, muss der Pilot leicht stemmend einen Schritt riickwiirts ma-
chen und die A-Gurte deutlich anheben. Ist der Schirm schief, kann der A-Gurt
der tieferen Seite mehr angehoben werden und der Pilot macht einen Schritt
von der tieferen Seite weg. Wenn die Kappe nicht absolut sauber gekrimmt
am Boden liegt, kann durch Anziehen der beiden Steuerleinen die Bogenform
optimiert werden, bis alle A-Leinen ungefiihr gleichméBig gespannt sind
und die Eintrittsdffnungen leicht nach vorne schauen. Sauberes Ablegen
der Kappe iiber die A-Tragegurte dient als gute Vorbereitung fiir ein Aufzie-
hen des Schirms mit parallelen Armen und den Hénden an jeweils einem
A-Gurt.

Groundhandling - Ubungsformen

= Riickwarts aufziehen, stabilisieren nach und nach bis
10 Sekunden steigern, ablegen

= Kappe bewusst etwas schief riickwdrts aufziehen,
geradestellen; ablegen

= Vorwiirts dufziehen, stabilisieren bis 10 Sekunden steigern,
Kappe kontrolliert ablegen

= Riickwarts aufziehen, stabilisieren, ausdrehen und ohne Blick
Zur Kappe stabilisieren

-> Kappe mit Riicken zum Wind'beliebig lange iiber sich halten,
ofine in den Schirm zu schaten

= Kappe mit Gesicht zum Wind beliebig lange iiber sich halten,
ohne in den Schirm zu schauen

= Koppe vorwirts und riickwarts aufziehen, ohne die Tragegurte
zu beniitzen

= Blickkontrolle der Stabilos und Hinterkante mit [eichter
vorwarts Bewegung

= Kappe riickwirts aufziehen mit parallelen Armen (wie beim
Ablegen der Kappe)

Fazit: Eine koordinierte Bewegung, die einerseits geniigend Stromungsge-
schwindigkeit (Auftrieb), ein Ausbalancieren (Stabilisieren) des Pendelsys-
tems Pilot-Gleitschirm und Feinkorrekturen iiber die Steuerleinen erfordert,
ist hoch komplex. Sie erfordert gezieltes Uben und sollte anfangs bei
idealen Bedingungen von einem methodisch geschulten Trainer vermittelt
werden. <J
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FOTOS LENA CRONIGER (1-6)

ern im Zugbereich. 4, Ergonomischer Griff: durch Umschlagen des Seitensteges wieim 5und 4. Ergonomischer Griff mit fixiertem Seitensteq durch ange-
chen. Bei starkerem Wind Film Starten, Steuern, Landen gezeigt]. Direkter Kontakt; Steuernim nahtes Klettband: optimaler Kompromiss; direkter Kontakt; Steuern
it von gefesselt werden be- Zugbereich. Steuergriff kann kaum aus der Hand rutschen. Seitensteg im Zugbereich. Steuergriff kann kaum aus der Hand rutschen.

muss umgeklappt werden,

Korrektur bei schiefem Schirm: ein Pilot erkennt eine Schragstellung der Kappe
nach links. Optimale Reaktion: Drehung um ca. 30° nach links mit Kippen der
Hiifte nach links, ein bis drei Gehschritte) schrag nach links hinten (gelber Pfeil),
angepasster Steuerleinenzug links. Diese Korrektur wird von vielen Piloten als
Unterlaufen bezeichnet und verleitet zu einer falschen Bewegungsausfiihrung.
Bei wenig bis moderatem Wind darf auf keinen Fall auf die tiefe Seite zugelaufen
werden, da der Zug auf die Leinen nachlasst und dadurch der Schirm keine Kor-
rekturen mehr annimmt.

Detailansicht Griff

Armhaltung fiir optimales Erspuren des Steuerdrucks
und gefiihlvolles Bremsen mit direkten Steuerwegen.
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