5. Steuern

Die Steuerung des Gleitschirmes erfolgt so-
wohl Uber die Kérpergewichtsverlagerung als
auch Uber die Bremsen. Das Prinzip ist dabei
sehr einfach: Zieht der Pilot die linke Bremse,
bewegt sich der Schirm nach links, zieht er die
rechte, dreht er sich nach rechts.

Vor jeder Richtungsanderung kontrolliert der
Pilot den Luftraum, um Kollisionen mit ande-
ren Luftfahrtteilnehmern zu vermeiden. Dies
ist besonders beim Hangsegeln (Soaren) wich-
tig, wenn viele Piloten gelandenah fliegen.

Nach der Luftraumkontrolle blickt der Pilot in
Flug-/Kurvenrichtung, um sich wahrend des
Kurvenfluges orientieren zu kdnnen.

Der Einsatz des Kérpergewichtes zum Steuern
des Gleitschirmes ist besonders wichtig: Jede
Kurve leitet der Pilot iber die Gewichtsverla-
gerung zur entsprechenden Seite ein! Dazu
verlagert er lber das Kippen bzw. Drehen der
Hifte und Anheben eines Oberschenkels sein
Korpergewicht auf eine Korperhalfte, d.h. auf
eine Pobacke und auf einen Oberschenkel.

Abb. 5.1: Die Gewichtsverlagerung ist gut am Knick im Gleitschirmprofil zu erkennen.
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Der Pilot kann die Gewichtsverlagerung gut
in einer Gurtzeugaufhangung oder auf einem
Stuhl trainieren. Dabei versucht er auf dem
Stuhl sein Gewicht so zu verlagern, dass er
mit einer Hand unter die jeweilige Pobacke
fassen kann, die er entlastet. Diese schwebt
dann férmlich ein paar Zentimeter tber der
Sitzflache. Die FuBe dirfen den Boden bei
dieser Ubung allerdings nicht berihren. Al-
ternativ kann auch eine Tischplatte verwendet
werden — diese ist etwas hoher.

Abb. 5.2: Der Pilot kann die Gewichtsverlagerung
am Schragstellen der Gurtzeugkarabiner sehen.

Die Korpergewichtsverlagerung fihrt zu An-
stellwinkeldanderungen der Kappe: Auf der
Kurveninnenseite ist er groBer, auf der Au-
Benseite kleiner. Dadurch nimmt auch der Wi-
derstand auf der Fliigelinnenseite zu und die
Kappe wird langsamer. Die FligelauBenseite
beschleunigt aufgrund des kleineren Anstell-
winkels. Diese Geschwindigkeitsdifferenz der
Fligelseiten bewirkt das Drehen des Gleit-
schirmes in die entsprechende Richtung — der
Schirm fliegt eine Kurve.

Der Kurvenradius wird Uber die Bremsen be-
einflusst. Das Losen der AuBenbremse un-
terstutzt aufgrund des kleiner werdenden

Anstellwinkels die Beschleunigung der Fliigel-
auBenseite. Das Ziehen der Innenbremse
fuhrt zu einer Anstellwinkelerhéhung auf der
Innenseite. Aufgrund der Zunahme der Pro-
filwolbung (das Herabziehen der Hinterkante)
nimmt auch der Widerstand weiter zu und die
Geschwindigkeit auf der Innenseite verringert
sich zusatzlich.

Durch weiteres Freigegeben der AuBenbrem-
se und Ziehen der Innenbremse wird die Ge-
schwindigkeitsdifferenz der Fligelhalften gro-
Ber. Die Schraglage des Gleitschirmes nimmt
zu und der Kurvenradius wird kleiner — die
Kurve also enger.
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Mehr (zu viel) Innenbremse bei gleichzei-
tigem Losen der AuBenbremse kann den
Gleitschirm in eine Steilspirale (siehe Kapitel
9.5.3 Steilspirale) abkippen lassen!

Zum Fliegen gleichméaBiger harmonischer
Kreise wird der Kurvenradius hauptsachlich
Uber die AuBenbremse beeinflusst. Ziehen der
Steuerleine bewirkt ein Aufrichten der Kappe
um die Langsachse und andersherum. So wird
die Kurve sowohl flacher als auch steiler ge-
steuert.
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Die AuBenbremse solltest du maximal bis
auf Tuchfuhlung freigeben, um in thermi-
schen Bedingungen, Kappenbewegungen
wahrnehmen und ausgleichen zu kénnen.

Je kleiner der Kurvenradius wird, d.h. je gro-
Ber die Schraglage ist, desto gréBer sind auch
die Bahngeschwindigkeit des Piloten und die
Sinkgeschwindigkeit.



