




CN 82� Seite 13

Erfahrungen mit Beschleunigungssystemen

Für viele Flugaspiranten ist das Beschleunigungssystem zu-
nächst ein Rätsel. Ohne Erfahrungen im thermischen Fliegen 
machte das Ding auch bei mir zunächst keinen Sinn. Ich wuss-
te zwar, dass man damit schneller aus vermehrtem Sinken 
rausfliegen können soll, nicht aber, was vermehrtes Sinken 
überhaupt ist, da sich meine Flugerfahrungen auf butterwei-
che Abendthermik mit ein paar kleine Heber beschränkte. In 
meinem ersten Flugjahr habe ich den Beschleuniger lediglich 
dazu benutzt, mich nach dem Start in das Gurtzeug zu drü-
cken. Oft klebte ich danach mit den Händen so an den Brem-
sen, dass ich mich gar nicht getraut habe, den Beschleuniger 
nach dem Start aus den Arretierungen zu befreien. Er blieb, 
da, wo er war und ich war froh, dass ich beim Einhängen der 
Verbindungshaken keinen Leinen verknotet hatte. 
Erst im späteren Verlauf der Ausbildung wurde er dann das 
erste mal richtig eingestellt und seine Funktion getestet. 
Zunächst verband ich mit dem Treten des Beschleunigers ein 
ungutes Gefühl, da der Fahrtwind deutlich zunahm und man 
merkte, dass sich der Schirm anders verhielt. Auch war es so, 
dass sich durch das Treten des Beschleunigers mein Schwer-
punkt unter dem Schirm verlagerte. Ich war erstaunt, wie viel 
Kraft man aufbringen musste, um das Ding durchzutreten. 
Diese Kraft drückte den Oberkörper nach hinten und mit ihm 
den Schwerpunkt.

„Ehrlich gesagt glaube ich bis heute nicht wirklich an 
die Wunderwaffe des Beschleunigers“

Im ersten Sicherheitstraining wurde ich dann das erste Mal 
davon überrascht, wie viel anders sich ein Manöver anfühlen 
kann, wenn man dabei den Beschleuniger durchgetreten hält. 
Ein simulierter Klapper kann so schon ganz schön Alarm ver-
breiten.
Später fühlte ich mich sicher genug, das System nach dem 
Start zu befreien und hin und wieder in starkem Sinken auch 
anzuwenden. Nicht nur einmal hatte ich jedoch den Beschleu-
niger zwar eingehängt, war aber bei den Startvorbereitungen 
unvorsichtig gewesen und hatte das Halbrund des Beschleu-
nigers durch die Beinschlaufen gefädelt, so dass es nicht mehr 
möglich war, im Flug das System richtig zu aktivieren. Heute 
gehören diese Routineprüfungen „Beschleuniger richtig ein-
gehängt?“ und „Fußteil des Beschleunigers nicht durch die 

Beinschlaufen geführt?“ zu meinem persönlichen 5-Punkte-
Check.
Irgendwann gewöhnte ich mir an, beim Fliegen zumindest 
einen Fuß in den Beschleuniger zu stellen, nachdem ich ihn 
aus der Arretierung gelöst hatte. Das sah nicht nur besser aus, 
sondern hatte auch den Vorteil, dass man prinzipiell in der 
Lage war, im Notfall schnell reagieren zu können. Aber auch 
das ging nur über die Erfahrung, wie es sich anfühlt, mal 30 
Sekunden lang mit 3 bis 4 Meter Sinken einen Hang runter-
zuschrubben, dessen Bäume immer näher kamen. Noch nie 
hatte ich bis dahin so gerne meine Bremsen losgelassen, um 
dem Drahtbügel unter mir eine fliegerische Funktion einzu-
gestehen.

Ich weiß, dass es keine wirklich gute Technik ist, sich nach 
dem Start über den Beschleuniger ins Gurtzeug zu drücken. Es 
hat eigentlich nur Nachteile, sieht man einmal davon ab, dass 
es den Bauchmuskeln auf Dauer gut tut, sie aus dem Spagat 
zwischen Stehen und Liegen zu befreien. Ein Nachteil ist es z. 
B., dass man immer darauf achten muss, den Beschleuniger 
vor dem Start auch wirklich am Gurtzeug arretiert zu haben. 
Ist er das nicht, dann wird der Schirm unfreiwillig beschleu-
nigt. Unangenehm war einmal ein Start, bei dem eine Arre-
tierung des Beschleunigers am Gurtzeug durch den Druck des 
Hineinstemmens ausriss und ich plötzlich mit voller Kraft im 
Beschleuniger stand – keinen Meter Luft unter mir.
Ehrlich gesagt glaube ich bis heute nicht wirklich an die 
Wunderwaffe des Beschleunigers. Bei meinem Einser-Schirm 
drücke ich ihn zwar mittlerweile automatisch durch, wenn 
das Vario 3 Meter Sinken pro Sekunde signalisiert. Schaue ich 
dann aber mal darauf, wie sich die Werte Geschwindigkeit 
und Sinken daraufhin verändern, so hatte ich nie das Gefühl, 
wirklich was gewonnen zu haben. Bei thermischem Sinken 
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rund um einen Steigkern erscheint es mir sogar sinnvoller, 
sich auf das Wiederfinden des Steigens zu konzentrieren und 
nicht auf das Rausfliegen aus dem Saufen. Beim Strecke ma-
chen, mag das anders sein. Ich habe jedoch beim Fliegen am 
Hausberg, an dem ich bestimmte Ministrecken schon zigmal 
geflogen bin, für mich noch nie einen Vorteil gesehen. Es 
scheint mir fast mehr zu bringen, sich klein zu machen und 
dem Wind nicht möglichst wenig Angriffsfläche zu bieten. 
Probiert es mit euren Schirmen selbst aus. Es hängt sicherlich 
viel vom jeweiligen Schirm und seiner Klassifizierung ab.
Beim Soaren und bei Starkwindlandungen hingegen kann 
man auch an einem Einserschirm vom Beschleuniger profi-
tieren.  Wenn der Wind so stark wird, dass es plötzlich droht, 
rückwärts zu gehen, dann kann der Beschleuniger die wich-
tigen 5 km/h rausholen, die den Unterschied zwischen vor-
wärts und rückwärts ausmachen. Ich habe das nun selbst 
schon ein paar Mal erlebt und kann anhand der GPS-Daten 
während des Fluges ziemlich genau sagen, dass ich ohne Be-
schleuniger schon das ein oder andere Mal Probleme bekom-
men hätte. Rückwärts landen geht ja noch, aber rückwärts in 
die Bäume fliegen will ich nicht ausprobieren.
Beim Einfliegen in die Thermik habe ich persönlich den Be-
schleuniger noch nie eingesetzt, aber prinzipiell sollte die Ver-
kleinerung des Anstellwinkels dazu führen, dass der Schirm 
besser in die Thermik „beisst“, wie man so schön sagt. Die 
Literatur spricht allerdings von einem erhöhten Klapperrisiko, 
dem ich mich erst dann aussetzen werde, wenn ich das Gefühl 
habe, mein Schirm will nicht mehr in die Bärte rein.
Eine weitere Funktion des Beschleunigers liegt in der Flucht 
vor vermehrtem Steigen. Kommt eine zu große Wolke zu 
schnell zu nahe, so kann der Beschleuniger gute Dienste 
dabei leisten, dem Gebilde zu entkommen. Der Beschleu-
niger alleine ist jedoch keine Abstiegshilfe im klassischen 
Sinne, vielmehr erlaubt er es, einer Gefahr aus dem Weg zu 
fliegen. Zur Abstiegshilfe wird er erst, wenn er in Verbindung 
mit angelegten Ohren und Wingovern einhergeht. Die so er-
reichbaren Sinkwerte sind nicht schlecht, allerdings fühlt sich 
das beschleunigte Wingovern unter einem massiven Steigen 
gewöhnungsbedürftig an.
Ein Beschleuniger hat aber nicht nur Vorteile. So gab es z. 
B. erst jüngst eine Diskussion um Probleme mit Beschleuni-
gungssystem und Rettungswurf beim Bottom-Containern. Da 
der Fahrtwind den Beschleuniger direkt unter den Container 
drücken kann, vermutet man in diesem Zusammenspiel sogar 
die Ursache eines sehr schwerwiegenden Unfalls.
Aber auch alleine das freie Baumelnlassen des Beschleunigers 
kann ernsthafte Probleme beim Start hervorrufen. Ich war 
selbst Zeuge einiger interessanter Starts, bei denen Piloten 

über den eigenen Beschleuniger gestolpert sind und anstatt 
abzuheben nochmal den Boden geküsst haben. Meine un-
angenehmste Begegnung mit dem Beschleuniger hatte ich 
beim Groundhandling. Nachdem es mich ein paar mal ausge-
hebelt hatte und ich den Beschleuniger getreten hatte, war 
der Stopper nach oben gerutscht und das System hing am 
Boden. Beim einem simulierten Rückwärtsstart bin ich dann 
reingetreten und habe das Gleichgewicht verloren. Es sah 
nicht nur nicht gut aus, sondern hat auch richtig weh getan. 
In einem steileren Gelände hätte das bei einem echten Start 
ziemlich ins Auge gehen können. Seither ziehe ich die Stopper 
beim Groundhandling immer gleich wieder hoch, wenn ich 
beim Aushebeln in den Beschleuniger treten musste.

„Als Anfänger sollte man möglichst früh Rat einholen, 
wie man den Beschleuniger richtig einstellt“

Beim Landen steigt man normalerweise aus dem Beschleu-
niger aus, da man mit ausgefahrenem Fahrwerk (Beine nach 
unten) den Beschleuniger nicht mehr einsetzen kann – und 
das natürlich so knapp über Grund auch nicht mehr sollte. 
Sind Stopper am Beschleuniger montiert und wurde dieser 
während des Fluges getreten, kann das System auch hier zur 
unangenehmen Stolperfalle werden. Wer es erlebt hat, der 
weiß, dass man sich dabei ungefähr so fühlt, wie wenn man 
versucht, mit dem Fahrrad einen Bordstein schräg anzufah-
ren. Jede kommende Bewegung bringt das drohende Unglück 
näher und am Ende liegt man unweigerlich auf der Nase.
Als Anfänger sollte man möglichst früh Rat einholen, wie 
man den Beschleuniger richtig einstellt und ihn dann vor 
dem Start immer mit den Gurten verbinden. Auch wenn man 
ihn während des Flugs nicht aus der Arretierung lösen will 
oder kann, sollte man gedanklich darauf vorbereitet sein, es 
jederzeit tun zu müssen. Auch schon bevor man plant, den 
Beschleuniger im Flug einzusetzen, verdient das System am 
Start eine eigene kleine 5-Punkte-Checkliste:

1. Habe ich die Leinen mit den Tragegurten verbunden?
2. Laufen die Leinen frei und sind nicht verdreht?
3. Habe ich nicht versehentlich einen Teil des Beschleu-
nigers mit dem Verschließen der Beinschlaufen ver-
klemmt?
4. Ist der Beschleuniger arretiert oder gelöst ( je nach-
dem, für welche Variante man sich entscheidet)
5. Habe ich die Stopper zurückgeschoben?

Ich habe mir mittlerweile angewöhnt, den Beschleuniger 
nach der Landung gleich wieder so einzustellen, wie ich ihn 
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beim Start brauche (Stopper zurückgestellt, Beschleuniger 
arretiert).  Hat man diese Abläufe ein paar Mal wiederholt, 
dann verselbständigt sich das bald zur Routine und man fragt 
sich bald, wieso man über solche Dinge einmal nachdenken 
musste. In der Luft sollte man immer wieder – ähnlich wie 
mit der Rettung – üben, ob und wie man an den Beschleuni-
ger herankommt. Einige Systeme lassen sich zwar leicht aus 
der Arretierung lösen, um aber Gas zu geben, muss man erst 
einmal einen Fuß aufs Pedal bekommen, was geübt sein will.

Anders als beim Auto kostet es zwar kein Sprit, wenn man 
am Gleitschirm Vollgas gibt, aber auch hier gilt. Man sollte 
nie mehr Gas geben als nötig. Durch die Veränderung des 
Anstellwinkels wird der Schirm anfälliger für Klapper und 
wer mag’s schon, wenn’s in der Tüte raschelt? Und zudem: Das 
beste Gleiten liegt sicherlich nicht am Anschlagspunkt des 
Beschleunigers.

Mit Google Earth über den Schaui

In der kalten Jahreszeit ist es oft unfliegbar? Im Prinzip ja, 
aber wer einen Computer zuhause stehen hat, der muss auch 
im Winter nicht auf Flüge vom Schauinsland verzichten. Bei 
Paragliding Earth gibt es einen Gleitschirmsimulator, mit dem 
man von jedem x-beliebigen Berg einfach abheben kann. Ein-
fach Schirm auswählen, Wetterbedingungen simulieren und 
los geht‘s.
Zwei bittere Pillen aber gleich vorweg: Das Programm simu-
liert zwar auch die Thermik, allerdings ist es noch nicht in der 
Lage, die realen Thermik auslösenden Stellen zu verwenden. 
Beim Kreisen in der Thermik muss man sich immer ein wenig  
in den Wind stellen und eine Sekunde das Kreisen unterbre-
chen, sonst fliegt man ziemlich bald aus dem Bart raus.

Link zum Programm:
http://www.paraglidingearth.com/pgSim/index.php
Link zu einem Flügchen vom Schauinsland:
http://w w w.paraglidingear th.com/en-html/index.
php?site=8581

Colibri jetzt ordentlich eingetragen
Nach gut 20 Jahren ist unser Verein Colibri e.V. nun endlich im 
Sportreferat der Stadt Freiburg offiziell als Verein gemeldet. 
Nach der Übergabe einiger Dokumente und dem Nachreichen 
einiger Unterlagen haben wir damit Zugriff auf die Förder-
möglichkeiten der Stadt Freiburg. Auf finanzielle Hilfe werden 
wir aber wohl verzichten müssen. Prinzipiell würde uns die 
Stadt auch mit Geldmitteln unterstützen, da wir allerdings 
weniger als 50% Mitglieder haben, die in Freiburg wohnhaft 
sind, bleibt uns diese Möglichkeit verwehrt. Was schließen 
wir daraus: Wenn 20 von euch noch nach Freiburg ziehen, 
dann werden wir doch noch unser Clubheim bekommen, in 
dem wir Rettungen packen, Infoveranstaltungen abhalten 
und unsere Schirme nach einer Wasserlandung zum Trocknen 
aufhängen können. 

Colibri bei Co2libri
Unser Veineinsname und der Name der Umweltaktion der 
Stadt Freiburg klingen nicht nur ähnlich, beide Einrichtun-

gen haben auch ein ziemlich identisches Logo. Wieso diese 
Not nicht zur Tugend machen und kooperieren? Seit einigen 
Tagen ist der Gleitschirmsport nun Teil der Umweltaktion 
Co2libri. Neben Klettern, Wandern und Biken wird man dort 
nun auch über das Gleitschirmfliegen informiert. Als „wild 
und emissionsfrei“ werden die Sportarten dort ausgelobt. Das 
passt doch super zu uns!

Aktualisierung der Vereinsdaten
Über 20 Jahre hinterlassen so einiges an Fehlinformationen 
im Internet. Vereinsitz in Ihringen? Kontaktadresse bei Strubi? 
Aus diesem Grund haben wir das Internet nach Informationen 
über unseren Verein durchsucht und überall, wo es möglich 
war, um Aktualisierung der Daten geboten. Sollte euch ir-
gendwo auffallen, dass unser Verein noch mit veralteten 
Daten aufgeführt wird, dann bitten wir um eine kurze Info. 

Simulator

kurz gemeldet
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Neue Mitglieder
Winfried Dannenberg, Freiburg

Das Colibri-Logo
gibt es als Stickvorlage in zwei Größen im Stickshop „NOAH“ 
in der Herrenstraße.

Colibri T-Shirts
der Größe M gibt es bei Frank noch zu kaufen.

Die ICAO Karte
kann man nun auch Online kostenlos betrachten: http://
www.vfr-bulletin.de/web20/index.htm

Für den Schauinsland/Colibri wurde eine allgemeine 
Funkfrequenz im 2m Band vereinbart: 145,5750 Mhz.
Offiziell zu benutzen nur durch 2m-Lizenzinhaber.

 

Zum Ausleihen: 
DVD: Starten Steuern Landen  
Buch: Nestflucht von M. Nessler, 
Xalps-DVD: Reihenfolge siehe Forum	

Kontoänderungen bitte mitteilen: 
Christian Kuhl, 
Tel: 0761 / 4787927 oder finanzen gsccolibri.de 

Wetterstation
 07602 / 1512 

Internet: http://www.gsccolibri.de
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