


Per for mance
Center

Mit professionellem Training zu mehr Flugsp
mance Trainings. Das Performance-Training Teil 1 umfaBt ein Start/Lande-Training am Ubungshang mit

und mehr Sicherheit - das ist die Philosophie des Perfor-

Video-Analyse, Teil 2 ist das Rettungsgerate-Training in der Turnhalle, Teil 3 trainiert das aktive Fliegen,

Rhéner Drachen- und Gleitschirmflugschulen
Wasserkuppe

St. Laurentius StraRe 7

36163 Poppenhausen

Tel.: 06654/7548 @ Ditem04614)75 die
Fax.: 06654/8206 -

www.wasserkuppe.com

LI § o B

info@wasserkuppe.com

Harzer Gleitschirmschule
Amsbergstrale 10
38667 Bad Harzburg
Tel.: 05322/1415

Fax: 05322/2001
www.harzergss.de
info@harzergss.de

Flugschute Siegen

Claus Vischer

Eisenhutstralle 48

57080 Siegen .iegschule Siegen

Tel.: 0271/382332
Fax: 0271/381506
www.flugsport.de
claus@flugsport.de

Luftikus Luftsportgerate GmbH
Eugen Kéninger

HartwaldstralRe 65b

70378 Stuttgart <

Tel 0711/537928 LUFTIKUS
Fax0711/537928 "o

www.luftikus+flugschule.de
info@Iuftikus-flugschulmie

Glideleit Flugschule Tiibingen
Bahnhofstrale 1/1

72764 Reutlingen

Tel.: 07121/370400

Fax: 07121/370454
www,glidezeit.de
glidezeit@t-online.de

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet liber Wasser statt

Flugschule Géppingen

Zeppelinstralie 3

73105 Diirnau flug schule
SOPPgeen

Tel.: 07164/12021

Fax: 07164/12029
www.flugschule-goeppingen.de
office@flugschule-goeppingen.de

Sky Team - die Gleitschirmschule
Karlsruher Straflle 66 a

76287 Rheinstetten

Tel.: 0721/515363 “NEG2
Fax: 0721/515598

www.sky-team.de

{MiscRuLE

info@sky-team.de

Airpower Gleitschirmschule

Beim Steinernen Kreuz 10

79798 Jestetten

Tel.: 07745/308

Fax: 07745(477

wwwair-power.de
Gleitschirmschule-airpower@teonline.de

Flugschule Chiemsee GmbH
Thomas Beyhl
Dreilindenweg 7 FLUGSCHULE
83229 Aschau
CHIEMSEE

Tel,: 08052/9494

Fax: 08052/9495
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

Paragliding Performance Center Chiemsee
Siiddeutsche Gleitschirmschule
Martin Ogger & Richard Gallon
Hauptstrale 53

83246 Unterwassen

Tel.: 08641/7575

Fax: 08641/61826
www.einfachfliegen.de

LiDI HpE

info@ppc-chiemsee.de

Flugzentrum Ruhpolding

Holzner GmbH

Gstatter Au 5

83324 Ruhpolding

Tel.: 08663/668

Fax: 08663/776
www,Flugzentrum.Ruhpolding,de

office@flugzentrumeruhpolding

Adventu "e Sports Gleitschirm-Schule
Talstation

83661 Lenggries
Tel.: 08042/9486
Fax: 08042/4831

wym.adventure-sports.de

4 Ci veture
eeelageb-'

info@adventuresports.de

Pragnding Tegemsee
Tegernseer Stralle 88
83700 Reitrain

Tel.: 08022/2556

Fax: 08022(2584
www.para,pbm,de
Para-Tegernsee@t-online.de

HABIS Flugsport

Marienplatz 20

87509 Immenstadt

Tel.: 08323/8590

Fax: 08323(51390
www.klewenalp.de
mail@klewenalp.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet liber Wasser statt

F'ugschule Martin Mergenthater
Waltenerstral3e 20
87527 Sonthofen
Tel.: 08321/9970
Fax: 08321/22970

www.flugschule-mergenthaler.de

Gleltschirmschule
MarlinMergenthater

flugmergen@aol.com

OASE Flugschule Peter Geg
Auwald 1

87538 Obermaiselstein
Tel.: 08326/38036

Fax: 08326/38037
www.oase-paragliding.com
oase_peter,geg@t-online.de

1. DAeC Gleitschirm-Schule

Heinz Fischer GmbH

Brunnenstrale 35

87669 Rieden am

Forggensee

Tel.: 08362/37038

Fax: 08362/38873
www.erste-daecegleitschirm-schule.de
info@erste-daec-gleitschirm-schule.de

Flugzentrum Bayerwald

Georg Hocherl

Schwarzer Helm 71

93086 Wérth ad. Donau

Tel.: 09482/959525

Fax: 09482/959527
www.Flugzentrum-bayerwald.de

schorsch.hoecherl@t-online.de

die wichtigste Grundlage fiir den absoluten Fluggenuss. Eingangsvoraussetzung ist der Luftfahrerschein

oder Sonderpilotenschein. Hier ein Uberblick iiber die DHV-anerkannten Performance Center.

Flugschule Achensee

Eki Maute

Buchau 20

A+6212 Maurach

Tel.: 0043/5243/20134
Fax: 0043/5243/20135
office@skyconnection.at

[ ]
1tm
Flugschule
Achensee

www.skyconnection.at
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet liber Wasser statt

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113

A-8962 Grébming

Tel.: 0043/3685/22333

Fax: 0043/3685/23610
www.skyclub-austria.com
office@slcyclub-austria,com

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet Uber Wasser statt

Flugschule Aufwind

Franz Rehrl

Dachstein 52

A-8972 Ramsau

Tel.: 0043/3687/81880 0.82568
Fax: 0043/3687/818804
www.aufwind.at

office@aufwind.at

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet tiber Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg
Wasserfaltstrale 135
CH+6390 Engelberg

Tel.: 0041/41/6370707
Fax: 0041/41/6373407
wwifluroflugschule.ch
info@euroflugschule.ch

e luvt

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings fin-
det (iber Wasser statt

Papillon

Harald Huber

Rue d'église

F-68470 Fellering

Tel.: 0033/38982-7187
Fax: 0033/38982-7187
www.papilton-web.de
hari@papillon-web.de
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Neue Luftraumregelungen 2004

Der DAeC Ausschuss Unterer Luftraum (AUL) hat auf Grundlage der Vor-
schlage der Deutschen Flugsicherung (DFS) fiir die Saison 2004 die
Uberdrtlichen Regelungen (Segelflugsektoren) aktualisiert. Die Karten mit
den Erlauterungen sind ab 2004 nur noch als Downloads im Internet ver-
offentlicht. Zusatzlich sind die Umrisse der Sektoren und die Frequenzan-
gaben wie in den Vorjahren auf dem Rand der jeweiligen ICAO-Karte ge-
druckt. Besonders von den neuen Regelungen betroffen ist der GroRraum
KéIn-Disseldorf mit vielen Sektoren. Das Kartenmaterial aus den Vorjah-
ren ist nicht mehrgultig. Infos und Downloads unter
www.daec.de/se/sektoren.htm.

RE/MAX verlangert
Sponsoring

Im Rahmen des Jahreskongresses vom weltweit
unsatzstarksten Immobilien Franchise Unterneh-
men RE/MAX, mit tiber 90.000 Maklern wurde der
Nationalmannschaftspilot und deutsche Meister
Oliver Rossel den 600 anwesenden Teilnehmern
aus der Schweiz, Osterreich und Deutschland vor-
gestellt. Sportmanager Stefan Mast konnte
RE/MAX Bayern bereits im vergangenen Jahr als
Sponsor Partner fir Oliver Réssel gewinnen. Dr.
Werner Gross, Regionaldirektor und Partner von
Thomas Réthig RE/MAX Bayern zeigten sich mit
der Medienarbeit und den sportlichen Leistungen
sehr zufrieden und vereinbarten mit Sportmanager
Stefan Mast den Sponsorenvertragzu verlangern.

AD DAS EYEWEAR

Die Deutsche Gleitschirm-Nationalmannschaft wird in diesem Jahr von ei-
nem neuen Ausrlster unterstiitzt. Nach Verhandlungen mit Adidas Eye-
wear Deutschland konnte eine Unterstltzung im Bereich "Funktionsbril-
len" erzielt werden. Der Vertrag lauft (iber eine Saison und bei
erfolgreicher Promotionarbeit wird Uiber eine langfristige
Kooperation nachgedacht.

a lICIS

Aktuelle Telefonnummer
Neue Luftraume in Osterreich

Im DHV-Info 127 wurde auf Seite 36 Uber die neuen Luftrdume in Oster-
reich berichtet. Dabei fehlte noch eine Telefonnummer fiir die Ansage uber
den Status der Aktivierung der SRA 5 Innsbruck "Temporares Segelflugge-
biet Kitzbiiheler Alpen". Diese kann jetzt per Funk tber die ATIS Frequenz
des Flughafens Innsbruck (126,025 MHz) bzw. Gber Tonband

(Tel: +43/05/1703/4631) abgehdrt werden.

4 DHV-info 128

Gastvortrag in Sudkorea

In Korea werden nicht nur Hightechflligel produziert, es wird auch viel ge-
flogen. Schatzungsweise 8.000 aktive Piloten werden vom koreanischen
KHPA betreut, so der Ausbildungschef und Wettkampfpilot Seyoung Yo-
ung. Auch wenn es oft windig und thermisch ist, die Fluggelande kénnen
sich sehen lassen. Die Hohendifferenzen lassen sich mit deutschen Mit-
telgebirgen vergleichen, Strecken von tiber 50 km sind an der Tagesord-
nung, der Rekord liegt bei 163 km. »Die Ausbildung und Betreuung der li-
zenzierten Piloten in Korea ist verbesserungsbediirftig«, so Gin Seok Song,
Gleitschirmmarktfiihrer und beliebter Meinungsbildner des wuseligen
Gleitschirm-countrys. »Sollen Unfalle vermieden werden, muss der Ausbil-
dungsstandard angehoben werdeng, fiihrt Gin in einer einleitenden Rede
vor 32 hochinteressierten Fluglehrern an. Fluglehrer Klaus Irschik wurde
aus diesem Grunde fiir ein dreitdgiges Seminar nach Mungyung, ca. 200
km sudlich der Hauptstadt Seoul, eingeladen. Irschik hatte sich in den ver-
gangenen Jahren bereits unter den Fluglehrern des benachbarten Japans
einen Namen gemacht. Flugtechnik und Schulungsmethoden bildeten die
Schwerpunkte auf dem perfekt organisierten Kompaktseminar. Chefflug-
lehrer Seyoung personlich hatte hierzu aus dem englischen ins koreani-
sche Ubersetzt. Trainingsflige mit anschlieender Videoanalyse waren ei-
ne willkommene Abwechslung zum anschaulich demonstrierten Theorie-
programm. Erniichternde Bilanz des abschlieRenden Rettungsgeratesemi-
nars in der stadtischen Turnhalle: Sieben von 32 Rettungsgeréaten hatten
im Bedarfsfalle nicht ausgeldst werden kénnen! "Jetzt liegt es an der Um-
setzung des Gelernten", so der Vorsitzende des koreanischen Verbandes.
Er beendete mit dem Fazit: Das Seminar war ein sehr grof3er Erfolg fir die
koreanische Gleitschirmszene .

Neuer Verein

Herzlich willkommen

Hochfenn-Flieger Bergen e. V.
Michael Kastner, Lindenweg 10, 83346 Bergen

Govertical
Hans Vordermeier, Hauptstrale 53, 83246 Unterwdssen

Fliegergemeinschaft Stauff
Ludwig Kunkel, Neustr. 1, 67304 Eisenberg




DHIV-WETTER NETZ

Gelandenarnze Geldandehalter Telefon
07338 Tauschwitz Ostthiiringer Drachen- und Gleitschirmfliegerverein Saalfeld 0170/7287230
27314 Uidingen Gleitsegelclub Weser 0160/91259530
32457 Perla Westfakta Della-Club Wehengebirge 0571/710227
35088 Eisenberg orc Ederbergland 06452/8585
36136 Wasserkuppe Rhéner Drachen- und Gleitschirmfliegerverein 06654/696
38640 Rammelsberg Harzer Drachen- und Gleitschirre+Verein Goslar 0170/6728487
52245 Sophienhthe Ostwindfreunde 02274/703649
55585 Duchroth Pfalzer Gleitschirm-Club 0171/1514273
57562 Sassenroth Drachen " und Gleitschirmfreunde Hellertal 027441930349
58849 Nordhelle GSC Nordhelle e.V. + Flugsport Lennetal 02352/21265
64665 Melibokus Erster Odenwalder Drachen-flug+Club 06251/983612
69198 élberg BergstraRler Drachenflieger 0174/1861382
72258 Slockerkopf Drachen. und Gleitschirmverein Baiersbronn 07442121425
72393 Schneithalde DFC Starzeln 0171/4436907
73430 Ostalbskipiste Langer( DHC Aalen 0160.3282349
74343 Teufelsberg Die 1. Hehenhastacher Flieger 07147/922156
74544 Einkorn HG.Clult Einkorn Schwabisch Hall 0791/4992360
74841 Finkenhof Delta-Club Mosbach 06261/670638
75325 Sommerberg Enzielflieger Bad Wildbad 07081/380212
76332 Althof Die Allhofdrachen 07083/4567
76597 Teufelsmiihle Drachenflugclub Lolfenau 0174/6188071
76703 Krémer Gleitschirmclub Kraichlal 07250/921228
76863 Forlenherg/Trifels Sidpfalzer Gleitschirmflieger Club 06346/308560
77709 Kirchberg-Spitzfelsee Drachen- und Gleitschirmflieger Oberes Elztal 07834/4594
78145 Hintereck Gleitsegelclub Lenticulans 07723/5801
79102 Schauinsland GSC Colibri 07602/1512
79183 Handel DFC Stidschwarzwald 07681/22058
79215 Gschasl Drachen. und Gleitschirmflieger Oberes Elztal 0171/9004833
79410 Hochblauen Héngegleiter Club Region Blauen 07632/828088
83122 Hochries Gleitschirmclub HochriessSamerberg 08032/8805
83436 Predigtstuhl GSC Albatros Bad Relchenhall derzeit nicht aktiv
83661 Brauneck Lenggrieser Gleitschirmflieger 0171/8169210
83700 Wallberg DGC Tegernseer Tal 0160/96643891
87459 Breitenberg Osteauer Drachen- und Gleilschinnflieger Marktoberdorf 0171/8120340
93339 lachenhausen 1. Oberpfélzer Drachenfliegerclub Riedenburg 0160/7841232
93453 Hoher Bogen 1. Gleitschirmverein Bayerwald 09947/2452
93462 Osser 1. Gleitschirmverein Bayerwald 0175/8184772
94541 Biichelslein DGC Bayerwald 09908/891191
Rechtsberatung

Fir die Rechtsberatung der DHV-Mitglieder steht uns
jetzt der Rechtsanwalt und Gleitschirmflieger Dr. Eick
Busz von der Miinchner Kanzlei Horsch-Oberhauser
zur Verfligung. Sprechzeit fiir DHV-Mitglieder ist mon-
tags zwischen 10 und 13 Uhr unter der

Tel: 089/514636-35.

Schleppauskunfte

Auskunft iber fragen und Probleme zum Schlepp erteilt der Schlepp-
fachmann Horst Barthelmes im DHV-Informationsbiiro fiir Schlepp re-
gelmé&Rig Montag bis Freitag jeweils von 10:00 bis 12:00 Uhr, telefo-
nisch unter 06654/353, per Fax unter 06654/7771,

per e-maiL: dhvschLepphuero@t-online.de.

WICHTIG NEU G134

Sonderkonditionen
fir DHV-Mitglieder

Hier nennen wir Anbieter, die allen DHV-Mitgliedern
Sonderkonditionen bieten. Vielleicht lasst sich das
Programm auch fiir andere Bereiche ausweiten.

Unter Angabe der Kundennummer 9904062 werden automatisch die
guinstigen Tarife des DHV gebucht. Reservierungen telefonisch unter
01805/25255 oder Uber www.e-sixt.com. Fiirs Internetwird ein
Passwort benétigt und das heiBt natirlich ,flieger".

DHV-Mitglied Marco Junghans,
Tel: 09561/556632,
e-mail: Mjunghans@t-online.de

DHV-Mitglied Carlo Schott,
Tel: 07159/409566
e-mail carlo.schott@auto-schott.de

Mike Kung fliegt in
100100 m Hohe

Der dsterreichische Extrempilot "Mad" Mike Kiing

sprang mit dem Gleitschirm am 30.4.2004 bei

10.100 Metern aus einem Ballon und tberbot

dabei die von ihm gehaltene bisherige Bestmar-

ke um 830 Meter.

Die Unternehmungwar &uRerst strapazios: "Die

Temperatur lag bei un-

ter minus 60 Grad, auf

mir bildete sich eine

zentimeterdicke Eis-

schicht. Ich habe

leichte Erfrierungen an

den Lippen und Fin-

gern erlitten", berich-

tete Kiling. In der diin-

nen Luft betrug die

Trimmgeschwindigkeit

seines Gleitschirms

zunachst 70 km/h.

Das Erlebnis der

grofien Hohe entlohnte den Gleitschirmathleten allerdings fir die
Strapazen: "Das ist der eigentliche Grund, warum wir das machen:
Der Himmel ist schon mehr schwarz als blau, der Horizont kriimmt
sich. Der gigantischste Blick, den man sich vorstellen kann. Solche
Grenzerfahrungen sind emotional wahnsinnig intensiv, das vergis-
st man nie mehr." Kiing halt bereits die vergangenen zwei Hohen-
rekorde mit dem Gleitschirm und hat als ersterAthlet mit einem
unmotorisierten Paragleiter den Armelkanal iiberquert.

DHV-info 128 5




NEU AUF WWW.DHV .DE

Winden- und UL-Schlepp

Piloten, Windenfiihrer und Fluglehrer kénnen sich nun auch im Internet
Uber den neuesten Stand beim Schlepp informieren. Zu diesen Seiten
gelangst Du, wenn Du den Button Schleppbetrieb links unten auf der
DHV-Homepage anklickst, Dort findest Du auf der Ubersichtsseite die
Themen und auf der rechten Seite die aktuellen Termine fiir Ausbildung
und Fortbildung in Sachen Schlepp. Horst Barthelmes vom DHV+Schlepp-
biro betreut die Seiten.

Hier eine Kurzbeschreibung der Seiten und deren Inhalte:

Aktuelles Hier findest Du aktuelle Hinweise und Tipps zum

Thema Schlepp, kurzfristige Termindnderungen bei Seminaren,
Informationen fiir Windenfiihrer und EWF sowie Hinweise auf

neue Produkte im Schleppbereich.

Windenschlepp Gleitschirm und Windenschlepp Hangeglei-

ter Hier erhaltst Du Informationen Uber die VVindenschlepp-
start-Einweisung von Piloten, die Einweisungsanforderun-

gen, Hohenflugausweis, Anrechnungen, Passagier-Winden-

schlepp und Passagierflugberechtigung an der Winde und

findest einen Link zur Flugschuldatenbank.

UL-Schlepp mit Hangegleitern erlautert die Betriebsart

Schlepp.

Einweisung UL-Schlepp Hier gibt es Hinweise zur Einweisung

fir den HG- und den UL-Schlepppiloten und auch Informationen zum ak-
tuellen Thema: "Drachenfliegenlernen im Doppelsitzer".

Windenflhrer Hier findest Du alle Informationen tber die Windenfiihrer-
Einweisung , EWF, FuRganger-Regelung und ein Link zur EWF-Liste.
AuBerdem kannst Du auch hier die Windenfiihrerbestimmungen herun-
terladen, die seit Mai 2003 fiir alle Windenfiihrer gelten.
Schleppfachlehrer Hier kannst Du die Voraussetzungen und die Ausbil-
dung zum Winden- und UL-Schleppfachlehrer finden.

Mangel beim UL-Schleppbetrieb

Gleich zum Anfang der Flugsaison (Ostern) wurden dem DHV-Schleppbiro
einige schwerwiegende VerstdlRe beim UL-Schleppbetrieb gemeldet.

Ganz offensichtlich gibt es noch Hangegleiterpiloten, die ohne UL-
Schleppstarteinweisung oder Berechtigung am Schleppbetrieb teilneh-
men. lhnen ist sicher nicht bewusst, dass dies eine Straftat nach LuftVG §
60 ist und dass bei einem Unfall kein Versicherungsschutz besteht.
Manchmal wird leichtsinnigerweise noch ohne Biigelrader (Kufen o. Keu-
len) geschleppt, die dem Pilotenschutz dienen und in der Flugbetriebsord-
nung fiir HG und GS (FBO), Abschnitt I1l, Nr. 4 eben aus diesem Grund vor-
geschrieben sind.

Und manchmal werden UL-Schleppseile mit unverantwortlich hohen Soll-
bruchstellen-Bruch lasten (150 daN) ausgestattet, mit der Begriindung:
"Die reiBen wenigstens nicht bei jeder kleinen Boe". Dass aber der UL-Pi-
lot dadurch gefahrlich lebt, wird dabei verschwiegen!
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Physik beim Windenschlepp erklart die physikalischen Zusammenhénge
beim Schlepp. Hier wurde ein DHV-Infobericht als PDF-Datei verwendet.
Auf dieser Seite findest Du auch einen Link: "Die Wirkung der Seilzug-
kraft auf die Steuerung beim UL-Schlepp".
Schlepp/Technik Diese Seiten behandeln den Windenbau, die Winden-
nachprifung und die technischen Anforderungen an Schleppgerate. Ein
Windennachprufprotokoll mit Erlauterungen zur Windennachpriifung so-
wie die Erstpriifung von Schleppwinden helfen Vereinen, ihre Winden fiir
die Nachpriifung vorzubereiten. Die Seiten sind mit den wichtigsten Do-
wnloads verlinkt.
Hier sind vie
Downloads zum The-
ma Schlepp auf einer
Seite ubersichtlich zu-
sammengefasst. Sie
sind in Technik, Schlepp-
betrieb und Artikel un-
terteilt. AuRer der EWF-
Mo aher und Windennachpriiferli-
Ad. s et Mwen . ste findest Du hier auch
die Flugbetriebsordnung
und die Windenfihrer-
bestimmungen sowie ei-
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nige Schlepp-Artikel aus dem DHV-Info.

In Arbeit befindet sich ein Schlepp-Lexikon, in dem alle Begriffe von A-Z
aufgelistet sein werden. Es soll noch in diesem Jahr fertiggestellt wer-
den.

Mit den Schleppseiten wurde eine zeitgemalie und schnelle Informati-
onsmdglichkeit neben dem DHV-Info geschaffen, die stéandig aktualisiert
und gepflegt wird. DHV-Schleppbuero: dhyschleppbueropt-online.de

Wir appellieren deshalb an alle verantwortlichen Gelandehalter, Vereine
und UL-Schlepppiloten: Bitte schleppt ab sofort keine Piloten ohne die er-
forderliche UL-Schleppeinweisung (Eintrag im Schein oder abgeschlosse-
ne Einweisung in der Startart "UL-Schleppstart" im Ausbildungsnachweis)
und achtet darauf, dass der Schlepp, egal ob Winden- oder UL-Schlepp,
nur mit Bugelradern oder vergleichbarer Pilotenschutzvorrichtung durch-
gefuhrt wird.

Im UL-Schleppseil sind die Maximalwerte der Sollbruchstellen von 100
daN auf der HG-Pilotenseite und 120 daN am Schleppflugzeug fir den
Héngegleiter-UL-Schlepp zwingend einzuhalten. Héhere Werte kdnnen le-
bensgefahrlich fir beide Piloten sein.

Wir bitten die Beauftragten fir Luftaufsicht, die Flugleiter sowie die Start-
leiter daflir Sorge zu tragen, dass solche MiRstdnde nicht geduldet wer-
den. Zuwiderhandlungen sind Ordnungswidrigkeiten bzw. Straftaten, die
auch zu versicherungsrechtlichen Konsequenzen fiihren kdnnen und un-
serem Sport schaden.



Wetter fiir Laien und Profis

Auf der DHV-Homepage sind jetzt die neuen - von Volker Schwaniz
zusammengestellten und fiir Flieger mageschneiderten - Wettersei-
ten abrufbar. Neben etlichen speziellen Wetterkarten (z.B. Hohen-
windvorhersage) sind auch handverlesene Symbol- und Textwetter-
berichte der Alpenlander (D, A, I, F, 0-i) aufgelistet, mit denen auch
Wetterlaien ohne Fremdsprachenkenntnisse umgehen kénnen. Eine
spezielle Linkliste fiir Laptops (mit schnell ladenden Links) und eine
Seite mit telefonisch abrufbaren Wetterinfos (keine teuren Sonder-
nummern) und Wap-Adressen (Handyinternet) sind vorhanden.

Also, ab jetzt gilt: Vorher abchecken was nachher in der Luft los ist!
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Ab in die Sonne - Travel und Training 2004

Ob iiber dem Hausermeer von Monaco, an der endlosen Soaring-Ridge
auf Bali oder zwischen den Felszinnen der Dolomiten - das uns Fliegern
vorbehaltene Privileg, fremde L&nder auch in der dritten Dimension zu
entdecken, fasziniert immer mehr Piloten. Jedes Reiseziel hat jedoch
seine spezifischen Bedingungen, deshalb ist die Betreuung durch er-
fahrene, ortskundige Fluglehrer nicht nur aus Sicherheitsgriinden das
Geld wert.

Travel &Training ist

jetzt online als Da-

tenbank auf cifiv.de

verfligbar. Direkt

auf der Startseite -

im Metamenti zwi- Hosors o

schen dem Shop -

und dem Ge- emm.
brauchtmarkt - ge-

langst du zum Urlaubs- und Fortbildungsangebot der DHV-anerkannten
Flugschulen. Dort kannst du schnell und unkompliziert nach deinen
Beduirfnissen eine Reise auswahlen. Die Eintrage werden laufend ak-
tualisiert und ergénzt.

DHV-anerkanntes Sicherheitstrainina

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder 8-Schein die regelméBige Teilnahme an einem DHV-

anerkannten Sicherheitstraining. Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem auf-
wéndigen Verfahren qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemaB8 den Anforderungen des DHV.

Flugschule Chiemsee GmbH HABIS Flugsport

Thomas Beyhl Marienplatz 20

Dreilindenweg 7 87509 Immenstadt

83229 Aschau FLUGSCHULE Tel.: 08323/8590

Tel.: 08052/9494 tI EL Fax: 08323/51390 Klewenalp
Fax: 08052/9495 www.klewenalp.de
www.flugschule-chlemsee.de mail@klewenalp.de

ftugschule.chiemsee@tonline.de

Flugschule Achensee Sky Club Austria Walter Schrempf

Eki Maute Moosheim 113

Buchau 20 A-8962 Grébming

A-6212 Maurach Flugschule Tel.: 0043/3685/22333

Tel.: 0043/5243/20134 chensee Fax: 0043/3685/23610 2 4))
Fax: 0043/5243/20135 www.skyclub+austria.com
office@skyconnection.at office@slryclub-austrla.com

www.skyconnection.at
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LA AUF DEM MARKT

Adventurefestival in Am (Schweden)

Vom 28. Juni — 04. Juli 2004 findet in dem bekannten schwedischen Win-
tersportort Are ein grofRes Adventurefestival statt. Neben dem Gleitschirm-
Acroprogramm mit Mike Kiing und den besten Acro-Piloten aus Norwegen
findet ein offener Streckenflugcup statt. Die ,Paraglider-Party" steigt am
Freitagabend! ,Paragliding-Girls" wird ein besonderes Programm wahrend
dieser Woche angeboten! Aber auch andere ,Adventure"-Sportarten wer-
den den Besuchern dar- und angeboten. U.a. finden die schwedischen
Meisterschaften im ,Rockclimbing” statt. Aber auch ,Downhill-Skateboar-
ding", ,Rafting", ,Mountainbikerennen" und vieles mehrstehen auf dem
Programm. Wer dagegen die Entspannung sucht ist beim ,Yoga-Pro-
gramm" auf dem Berg bestens aufgehoben.

Wie ihr seht, hat das Festival fiir jeden Geschmack etwas zu bieten. Ein
guter Grund mehr, einmal den Norden Europas zu erkunden. Ubernach-
tungspauschalen werden von Sonntag-Sonntag ab 150.- Euro angeboten.
Das Fluggerat gehort dabei auf jeden Fall ins Reisegepack.

Fur weitere Informationen wendet euch bitte an eine der folgenden Kon-
taktadressen: Internet: www.aventvrsfestivaL.se und www.skistar.com
(Ubernachtung), e-mail: infoRaventyrsfestival.se, infoeskysport.se
tiejveckanehotmail.com (girlssweek).

Kapeies fiir die Fans

Bei jedem Kauf eines Neuschirms legt UP fiir den Kun-
den ab sofort eine UP Baseballkappe bei. Die Kap-
pen sind mit einer Stickerei auf der Front und der

Seite bestlickt und haben einen Wert von 18 Euro. Mit
dieser Aktion mdchte UP seiner wachsenden Fan-Gemeinde
gerecht werden und seinen Service am Kunden weiter verbessern. Infos
bei Ultralite Products, UP Europe GmbH, www.up-europe.com.

Fliegen mit Familie - Kinderbetreuung
in Siidtirol

Vielen Pilotinnen und Piloten stellt sich die Frage: Wohin mit den Kids,
wahrend ich fliege? Fur Gleitschirmflieger mit Kindern bieten die Rhéner
Drachen- und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe auch dieses Jahrwie-
der Flugwochen mit Kinderbetreuung an. Wahrend die Eltern liber der Ui-
sener Alm aufdrehen, erkunden die Kinder die Bergwelt. Wanderungen in
der Dolomitenregion, Baden im Gebirgsbach oder im Naturbadeteich, La-
gerfeuer und Schlafen im Freien stehen ebenso auf dem Programm wie der
Besuch eines Bergwerkes oder vom »Otzi«.

Teilnehmen kénnen Jungen und Madchen

ab 8 Jahre; jlingere Kinder sind mit einer

erwachsenen Begleitperson dabei. Auf-

grund der Uberwaltigenden Resonanz der

Kids-Woche im letzten Jahr gibt's 2004

zwei Wochen mit Kinderbetreuung: Vom

18. - 25. Juli und vom 15. - 22. August. Fir die Flieger werden in diesen
Wochen wahlweise Hohenflugausbildung, Gleitschirmurlaub oder Ther-
mik- und Streckenfiugseminare angeboten. Informationen und Anmel-

dung unter www.wasserkuppe.com .
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Flugfuhrer fur Sizilien - Gratis
im Internet verfiigbar

44 Startplatze iber ganz Sizilien von Palermo bis Taormina sind in dem
neu erschienen Flugfihrer detailliert beschrieben. Eine groRe Erleichte-
rung fur Gleitschirmreisende, welche diese Insel fliegerisch kennen lernen
mochten. Der Autor des neu erschienen Flugfiihrers hat mehr als drei Mo-
nate in Sizilien verbracht. Dabei hat er nicht nur die Fluggebiete kennenge-
lernt, sondern auch die fast unglaubliche Gastfreundschaft der Bevolke-
rung, insbesondere der Piloten. Auf der Insel wird schon seit den Anfangs-
zeiten des Delta geflogen, es gibt mindestens 5 Clubs und 3 Flugschulen,
insgesamt aber kaum mehr als 300 aktive Piloten, darunter nur wenige Pi-
lotinnen. Daher sind die Startplatze kaum uberflllt und man ist als Gast
herzlich willkommen.

Der Flugftihrer ist ein 60-seitiges, mit Acrobat erstelltes Dokument, wel-
ches nach Bedarf ausgedruckt werden kann. Dies hat den Vorteil, dass die
Informationen auch vor Ort in handlicher Form zurVerfugung stehen. Zu je-
dem der 5 Fluggebiete gibt es eine Ubersichtskarte, in welcher auch die
Startrichtungen ersichtlich sind. AnschlieRend folgen die detaillierten Be-
schreibungen der Start- und Landeplatze, illustriert mit Fotos. Besonders
nitzlich sind die Wegbeschreibungen mit GPS-Punkten zu den Start- und
Landeplatzen, welche sonst meist ziemlich schwierig aufzufinden sind.
Die insgesamt tiber 150 Wegpunkte kénnen von dem vorhandenen File
bequem direkt ins GPS geladen werden. Das Dokument kann im Internet
unter http://www.unterwex.ch/pgdownload.htm_kostenlos heruntergela-
den und frei verwendet werden. Dort findet sich neben weiteren Informa-
tionen auch die Kontaktadresse des Autors.

Dominik Bernhard, e-mail: dominikeunterweX.ch

homepage: vyww.unterwex.ch

Familienangebot der Flugschule Achensee

Wahrend der Pilot/die Pilotin seine fliegerischen Fahigkeiten im Sicher-
heitstrainingtrainiert, darf sein Youngster kostenlos am Ubungshang
schnuppern.Fur die ganz Kleinen ist das Clubhotel Buchau (direkt am Lan-
deplatz) zum Kinderparadies geworden. Siehe Seite 84.

www.skyconnection.de



Flugbuch fiir Nokia Communicator
und Psion"

Punktlich zur Saison 2004 stellt der Programmierer und Hobby-Motorflug-
pilot Michael Neffe sein Flugbuch »ParaLog« flir Drachen- und Gleitschirm-
piloten fertig. Michael Neffe hat das Programm mit fachlicher Unterstit-
zungvon Alexander Gehring (ebenfalls Programmierer, Gleitschirm-pilot
und Mitarbeiter der Flugschule Sky-Team) flr den Nokia 9210(i) Communi-
cator und Psion entwickelt. Im Programm ParalLog werden die Fluggebiete,
Start- und Landeplatze sowie Fluggerate und Flugbucheintrage getrennt
bearbeitet und gespeichert, wodurch wiederholte Eingaben vermieden
werden. Zu jedem Start- und Landeplatz lassen sich neben Koordinaten,
Funkfrequenzen und Telefonnummern fiir mégliche Wetterstationen oder
Telefonnummern von Vereinen auch Startrichtungen und Notizen abspei-
chern - so findet man die selbst erstellte Wegebeschreibung zum Flugge-
biet auch nach Monaten wieder. Die geflogene Strecke errechnet das Pro-
gramm selbsténdig anhand der eingegebenen Koordinaten von Start- und
Landeplatz sowie den Wegpunkten; ebenso wird die Hohe anhand der
Hoéhenangaben von Start- und Landeplatz bestimmt. Selbstverstandlich
benachrichtigt das Programm den Piloten auch rechtzeitig, wenn der
Schirmcheck oder auch der nachste Checkflug ansteht. Auch lassen sich
Tandemfllige getrennt abspeichern, so dass Tandempiloten jederzeit ei-
nen genauen Uberblick iiber Mono- und Tandemfliige haben, Mit Hilfe ver-
schiedener Filter lassen sich zudem hunderte verschiedener Ansichten zu-
sammenstellen.

Eine Ausgabe der Daten fehlt natiirlich auch nicht. Die Daten finden (iber
eine Druckerschnittstelle den Weg aufs Papier und tiber CSV- und XML-
Schnittstellen den Weg in andere Datenbanken oder Tabellenkalkulations-
programme wie Microsoft Excel.

ParalLog steht in einer kostenlosen Demoversion Uber die Internetseite
von Michael Neffe (http://www.psion-plus.de) zum Download bereit. In
dieser Testversion lassen sich maximal 10 Flugbucheintrage verwalten. Ei-
ne Vollversion des Programms kostet 34,- Euro,

e-mail: infoRpsion-plus.de.

paragliding 365.com - 365 Tage fliegen
im Jahr... weltweit!

+Welche Fluggebiete mit welchen GPS und Hohenangaben finde ich in
Deutschland, Osterreich, Schweiz und Italien etc?" , Wie sind die Bedin-
gungen an den Start- und Landeplétzen, existiert z.B. ein Windenschlepp,
wohin geht die Seilbahn und wie ist die Nummer des Windtelefons?"
,Sind Streckenflige mdglich?" ,Gibt es eine Flugschule in der Nahe und
wo treffen sich die Flieger nach einem erlebnisreichen Flugtag?" www.Pa-
ragliding365.corre beantwortet diese Fragen. Auf der sehr nutzerfreundlich
gestalteten Einstiegsseite finden Flugfreunde auBerdem jede Woche frisch
pramiert das schonste Fluggebiet, eine Flugschule und den spannendsten
Reisebericht der Woche. Weitere niitzliche Informationen Uber aktuelle
Termine finden sich hier ebenso wie Bilder, die die ersten Eindriicke zum
Fluggebiet liefern.

Tegernseer' Str.88

' 83700 Rottach-Rei
Tel, 08022 2556+
info@paraglidmg-tegernse
mvw.paragliding-tegernset

LTI(AIVIPS&

INFORMATIONEN UNTER;
de (Ei aea | - 7575
ottice77ppc-chemsee.du
svw.,' Amtachefegende

DR EE

SUDDEUTSCHE CLEITSCHIRMSCHULE
HAUPTSTRASSE 53
D-133248 UNTERWOSSEN




Informationen der Anbieter

Neuer Gebrauchtmarkt fiir Fluggerdte

und Zubehor

Das Portal www.FliegerMarkt.com wurde von AK-Pixeldesign ins Leben ge-
rufen und ist seit 2. April 2004 online. Im Fokus steht der Gebrauchtmarkt
fir Fluggerate - Drachen, Starrfligler, Gleitschirm, Ultraleicht, Trikes etc. -
und Zubehér. AuBerdem gibt es eine Tausch- und Schenkbérse und eine
Rubrik ,Suche". Jeder Interessent hat die Mdglichkeit, monatlich an einem
Gewinnspiel ,Foto des Monats" teilzunehmen oder aber sich rund ums
Thema Fliegen zu informieren - z.B. Uber Hersteller, Flugschulen, Urlaub-
stipps.

Angebote, aber auch Anregungen, neue Ideen sowie Kritik zum ,Flieger-
Markt.com" sind herzlich willkommen. Nur so kann das ,Serviceportal
rund ums Fliegen' an den Wiinschen der Interessenten ausgerichtet wer-
den, in dem das Surfen Spal macht.

Kontakt: AK-Pixeldesign, Andreas Klenner,Tel: 0171/3820854,

Fax: 07022/254843, e-mail: infogak-pixeldesign.de.

DHV-Mitglieder bekommen

10 % Sonderrabatt auf Campingzubehor!
Eder Wohmobile Verkauf-Vermietung-Zubehor

Fischburgstralle 49, 72574 Bad Urach-Wittlingen

Tel: 07125/933888, Fax: 07125/933890

e-mail: Wohnmobil.EderRt-online.cle

Homepage: www.womo-eder.de

Twistlock Karabiner von Sup'Air
aus inox-Stahl

Uber 2400 daN Festigkeit, perfekte Mechanik, Optik und Haptik. Gewicht:
130 g Breite innen 40 mm, empfohlen fir Tandemfliige und fir Akro-Pilo-
ten oder auch fiir alle besonders sicherheitsbewussten Pilo-
ten, jetzt sofort ab Lager lieferbar, Preis Euro 24,00
Der bewahrte Sup'Air Twistlock Karabiner aus Aluminium mit
40mm Breite, 1600 daN Festigkeit und 72g Ge-
wicht bleibt weiter im Programm.
Seit 1992 wurden insgesamt Uber 300.000
Stiick dieses Karabiners in Betrieb genom-
men. Unfélle wegen Versagens des Karabi-
ners sind keine bekannt.
Preis Euro 17,00
Achtung: Aluminiumkarabiner haben eine
begrenzte Lebensdauer. Niemand ist in der La-
ge genau zu sagen wie lange diese Lebensdauer ist. Wir empfehlen den
Austausch von Aluminiumkarabinern nach spéatestens 5 Jahren oder 500
Flugstunden Benutzungsdauer.
Neu: Fir Gurtzeuge mit 30 mm Gurtbandbreite (X-Alps, Randonneuse,A1-
tiplume Airbag, XC-Light, Radicale, Yeti Gurtzeug) gibt es ab sofort den
Sup'Air Twistlock Karabiner aus Aluminium mit 30mm Breite, 1800 daN
Festigkeit und 68 g Gewicht, Preis Euro 17,00.
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Neues von der Ostthiiringer
Gleitschirmschule

Durch Abschliisse von Kooperationsvertragen mit den slowenischen Clubs
in Kobarid und Tolmin ist es der Ostthiringer Gleitschirmschule méglich,
Schulungen fiir die verschiedensten Ausbildungsstufen anzubieten (DHV
zugelassene Gelande der OTGSS) z.B. Héhenflugschulung, Streckenflug-
ausbildung, Bergstarteinweisung (Performancetraining in Vorbereitung).
Die Flug- und Wetterbedingungen der Julischen Alpen und ihrer Naturstart-
platze lassen firjeden Ausbildungsstand effektive Schulungen zu. Die
Ostthiringer Gleitschirmschule organisiert regelmaBig betreutes Fliegen
mit Fluglehrern in diese Gebiete. Flugschulen mit Interesse an den Schu-
lungsgelanden melden sich bitte bei der Ostthiringer Gleitschirmschule,
Tel. 036734/30357 oder Nww.OTGS.de, e-mail: glugschulee0TGS.de
AuRerdem sind in unserem Flugzentrum Alten beuthen Gastpiloten gerne
gesehen.

Anzeige

DHV-zertifiziertes Performance Center
Training, Seminare und Reisen

DHV-zertifizierter Luftfahrttechnischer Betrieb
2-Jahres Check, Rettung packen, Reparaturservice

eww.adven uye-sportstde
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Cool - offnet jedes Leinenschloss

Immer wieder passiert es, dass am Start eine Leine reil}t bzw. bei der Kon-
trolle des Gleitschirmes der Pilot die Beschadigung einer Leine feststellt.
Nun ist guter Rat teuer!

Wie 6ffne ich das Leinenschloss? Woher bekomme ich jetzt eine Ersatzlei-
ne? Mit dem Cool besteht die Mdglichkeit, das Leinenschloss zu 6ffnen
ohne es zu beschadigen. Mit der beiliegenden Leine kann die beschadigte
Leine ausgetauscht bzw. verstarkt werden und ein Start ist mdglich. Lan-
dung auf einem Baum! Mit dem Cool und der beiliegenden langen Leine
kann der Pilot ein Seil zu sich auf den Baum ziehen, um sich oder den
Gleitschirm zu sichern. Lieferumfang! Cool besteht aus hochwertigem 5
mm verchromten Stahl mit einer Offnung in der Mitte zur Befestigung der
Leine. Die mitgelieferte Leine hat ca. 7 m, ausreichend, um eine bescha-
digte oder gerissene Leine zu verstarken. Mit dem Cool kénnen alle gangi-
gen Leinenschlésser gedffnet werden. Das kleine schwarze Etui, in dem
Cool und Leine verstaut sind, hat eine Girtelbefestigung. Infos unter
www.parashop.at oder e-mail: pierparashop.at.

Back in the Racel

Gleitschirmhersteller Nova meldet sich zuriick im Wettkampfgeschehen:
Vor vier Jahren zog sich Nova aus dem PWC (Paragliding World Cup)
zuriick. Geschéaftsfiihrer VVolfi Lechner nennt dafiir mehrere Griinde: ,Er-
stens war der PWC alles andere als Medien- und Zuschauer-freundlich.
Zweitens hatten die hoch gezlichteten Wettkampfschirme nichts mehr mit
zugelassenen Serienschirmen gemein. Und drittens war das Interesse der
Hobby- und Freizeitpiloten am PWC erschreckend klein. Kurz: Das damali-
ge Wettkampfgeschehen brachte uns nichts und kostete uns viel." Nova
konzentrierte sich seit diesem Ausstieg voll auf die Konstruktion von Seri-
enschirmen. Die Innsbrucker stellten ein breites und komplettes Sorti-
ment gut gehender Giitesiegelschirme auf die Beine. Auch in Zukunft, so
Lechner, wolle man grundsatzlich an dieser Strategie festhalten. Dennoch
hat sich Nova entschlossen, das neue Wettkampfkonzept, den Paragliding
Grand Prix, das von Volker Nies auf die Beine gestellt wurde, zu unterstiit-
zen. Hannes Papesch erklart warum: ,\Wir sind Uberzeugt, dass der Parag-
liding Grand Prix bei Medien, Zuschauer und Freizeitpiloten hdchstes In-
teresse wecken wird. Diese Art von Wettkampfsport birgt fir die gesamte
Branche die groBe Chance, »den Traum vom Fliegen« einem breiten Publi-
kum zu vermitteln. Dadurch sollten wir auch neue Flugschler gewinnen."
Da der Paragliding Grand Prix in der DHV 1-2, der DHV 2 und der offenen
Klasse ausgetragen wird, glaubt Hannes auch wieder fest an eine Identifi-
kation der Hobby- und Freizeitpiloten mit dem Wettkampfsport. Nova wird
deshalb in allen drei Klassen am Paragliding Grand Prix teilnehmen und
die Leistungsstarke seiner Schirme unter Beweis stellen. Nova ist eine in-
novative, seriése und auf hohe Qualitat bedachte Gleitschirmmarke, bei
der die Sicherheit und der SpaB am Fliegen im Vordergrund stehen. Die
Zielgruppe von Nova sind die fliegerischen Normalverbraucher. Das Unter-
nehmen wurde 1989 gegriindet und gehért heute zu den weltweit fiihren-
den Anbietern. Unter www.nova-wings.com stehen eine Vielzahl von Bil-
dern und Grafiken in hoher Aufldsung zum Download bereit.

Nnformationen der Anbieter

Vortrag Red Bull X-Alps

Am 13. Juli 2003 trafen sich 17 ausgewéhlte Gleitschirmpiloten zu dem
wohl hartesten Gleitschirmwettbewerb aller Zeiten, den Red Bull X-Alps.
Die Strecke Dachstein — Verbier — Monaco, Luftlinie ca. 800 km, sollte
schnellstmdglich mit dem Gleitschirm und zu FuR zurlickgelegt werden.
Hans Keim, Supporter des drittplatzierten Stefan Bocks (Team Germany ),
berichtet in einem Multimediavortrag tber das AbenteuerX-Alps. Neben
atemberaubendem Film- und Fotomaterial gewahrt er einen interessanten
Blick hinter die Kulissen dieses noch nie dagewesenen Tag- und Nachtren-
nens. Interessierte Nichtpiloten und Bergfans erhalten einen Einblick in
die Mdglichkeiten dieses faszinierenden Flugsportes am 1. Juli 2004 in
Wien, 1170, bei Sport Gadinger um 19:30 Uhr und am 30. Juni 2004 in St.
Pélten, im Cinema Paradiso um 19:30 Uhr.

Um eine ungefahre Vorstellung der Besucherzahl zu bekommen, bittet die
Flugschule Otscherland um Anmeldung unter dhvBparaflug.at ,

weitere Info findest Du auf: http://paraflug.at

_der Welt- Katalog jetzt online

»Flligel der Welt — Der Index« der Katalog mit allen Adressen des leichten
Fliegens ist jetzt auch online als Suchmaschine, Unter www.widola.com
findet man die Adressen aller Hersteller und die Daten aller Gleitschirme.
Neu ist, dass Hersteller und Schulen ihre Daten jetzt selbst eingeben und
korrigieren konnen. Die Datenbasis dient ab Mit-

te Mai auch zur Produktion des gedruckten »FIU-

gel der Welt - Der Index, der Ende Juni heraus- er
kommt.

Um sicherzustellen, dass die Datenbank auch ei-

ne vertrauenswirdige Quelle bleibt, wurde ein

Redaktionsfilter eingebaut, das heidt, Hersteller

sowie alle anderen Piloten auch, kénnen Anderungswiinsche oder Neuein-
trége eingeben. Diese werden als Anderungsanfrage zunachst von einem
Redakteur geprift und mit den Daten in der Datenbankverglichen, bevor
sie online gestellt werden und auch in der nachsten gedruckten Version
des Katalogs erscheinen. Der Name Widola stammt Ubrigens von der eng-
lischen Version des in drei Sprachen erscheinenden Druckwerks, World Di-
rectory of Leisure Aviation. Die Online -Version heif8t nun logischerweise
World Internet Directory of Leisure Aviation. Info: www.widola.com .
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Flugfiihrer Berner
Oberland - Jura

Die schdnsten Flugge-
biete im Gleitschirmpa-
radies Schweiz (Bemer
Oberland, Berner und
Freiburger Voralpen, Ju-
ra, Genf) von Urs be-
scher mit Fotos von
Andreas Busslinger dar-
estellt auf 160 Seiten.
reis: 25,00 8

Erste Hilfe Packchen

Wer im Falle eines Falles nicht mit leeren Handen
dastehen will und

Erste Hilfe leisten mdchte, sollte es dabeihaben! In-
halt: SAM Splint (biegbarer Metallstreifen, der so-
wohl als Schiene fiir Arne und Beine wie auch als
Halskrause verwendet werden kann), Verbandsma-
terial, Rellungsdecke, Trillerpfeile, MaRe: 20'14'5
cm Preis: 35,80 8 incl. SAM-Splint 18,40 e ahne
SAM-Splint (sonst gleicher Inhalt)

Priifungsfragen
Fiir A-Schein
HG,G5

© Fiir B-Schein

L HG, GS

Preis 2,30 C Preis: 10,30€

* Fir Ftu jo
Preis:360E [ 1

Info - Sammelordner
Preis: 0,20

ICAO-Karten
Manchen
Preis: 9,00 E je Blatt

Flugbuch fiir Drachenil ieger und Gleitsegler

Rubriken: Flug Nr., Gerétetyp. Datum, Ort. Hohendifferenz, Flugdauer, Wetter,
Wind. Bemerkungen und Vorkommnisse, Fluglehrerbestaligung, Erste-Hilfe-An-
weisungen.

Preis: 4,15

Rettungsschnur-Set
Bestehend aus 30 Nylon-Flechtschnur und 30g Bleigewicht;
Preis: 4,10

Fragenkatalog GS-Passagier-Theorieprifung

Theoriepriifungsunterlagen
jiltig ab 1.4.2004
eis: 7,00

O

Nur noch in den angegebenen GroBen lieferbar

T-Shirt

Jersey T-Shirt aus 100% gekammter 8W,
180g/gm. Farben: schwarz und blau, GroRen:
schwarz S, blau S

Preis: 7,85 €

fel Outdoor Jacke
Multilunktionsjacke Oberstoff:1 anatl New Ulk, High
Tech Lire aus 100% PA mit Beschichtung, Wassersau-
le 2C00mm, atmungsaktiv und winddicht. Futter: Pon-
tetorto Oualitatstleece 100% PL 160g/qm Farbe:
blau. GroRen: S-M-blau

Preis: 42,60 €

Polo Shirt

Piquet Polo-Shirt mit Dreiknopfleiste aus
100% gekammter Baumwolle, 190giqm.
Farben: schwarz S-M-L, blau S.

Preis: 8,95 €

Flugfihrer sitzpivoLo  Fluggelandkarte
Zentralschweiz Italien
Die schansten Flug- (i Gesamtibersicht
gebiete in der Zen- der italienischen
tralschweiz von Urs Fluggebiete.
Létscher mit Fotos MafRstab 1:900 000
von Andreas Busslin- In Italienisch!
ger dargestellt auf Preis: 7,00
160 Seiten.
Preie 25,00 e

Kalender vom

Gleitschirmfliegen

Format 54 x 42 cm, 13 Blatter
Hochglanz. Versand erfolgt
iber den Thermikverlag: Die
Versandkosten werden unab-
héngig von einer DHV-Shop-
Bestellung berechnet.

Preis: 25,00 €

Deutsche

Fluggelande Karte

400 Fluggelande fiir Gleitschirme und
Drachen sind in dieser Karte mit den
wichtigsten Informationen beschrieben.
Der Clou: Die Karte ist als normale
StralRenkarte mit praktischer Faltung und
als Fluggebietsfiihrer zu verwenden.
Preis: 9,20

AeroGfider 1.0

Die Version des AeroGlider 1.0 ist ein
virtueller 3D-Fluggebietsfiihrer und Flugs-
imulator, der sich auch als Thermik-,
Hangsoaring- und Streckenflugtrainer eig-
net, Ausfiihrliche Infos, Systemanforderun-
gen und kostenlose aktuelle Updates gibt
es im Internet unter:www.aeroglidende.
Preis: 35,50

LE SALE StiLE SALE

V-Neck

Piquet S-Shirt mit V-Kragen, 100% gekdmmte
Baumwolle, 260g/gm

Farben: schwarz S-M; blau, S-M-L

Preis: 10,70 €

DHV-Lehrplan
Windenschlepp

Ausgabe 2000

Fluggebiete

der Alpen

Auf drei Karten Ost/Milte Mest im
Mastab 1:400.000 sind die schn-
sten Flug-gebiete der Alpen darge-
stellt und im Infoteil mit den wichtig-
sten Informationen beschrieben. Die
Karten sind als Stralenkarte mit prak-
tischer Faltung und als Fluggebiets-

fiihrer zu verwenden.
Preis pro Karle: 12,$0
Sonderpreis !IH OHO-Mitglieder

Abgehoben-

in Tuchfiihlung

mit den Alpen

Ein Bildband von
Andreas Busslinger
Traumhafte Farbbilder
(ibers Gleitschirmfliegen

auf 120 Seiten.
Preis: 50,10 €

Kunstkalender vom Gleitschirm-
und Drachenfliegen

Zeichnungen und Gemalde der
Schwarzwalder Kiinstlerin Hilde Will-
mann, hochwertig reproduziert und ge-
druckt in einem einzigartigen Kunstka-

lender Format DIN A3.
Preis: 24,80 €

Fliegen wo Fontane wan-
derte

Drachenflugabenteuer in der
Mark Brandenburg von Claus
Gerhard und Andreas Becker.
220 Seiten mit vielen farbigen
Abbildungen,

Preis: 10,500

Schlepp-Lehrplan
Neue Lehrpléne zum Thema
Windenschlepp und 11-Schlepp.

Windenschlepp a5 Seiten
Preis:16,90 €

UL-Schlepp 60 Seiten
Preis: 12,50

Windsysteme und

Thermik im Gebirge

Das Such richtet sich an Alle, die ihr
meteorologisches Wissen lber
thermische Windsysteme verbessern
wollen. Von Martin Dinges,

62 Seiten, 48 Skizzen,

Preis: 15,25 €



Gleitschirmflie

fur Meister

s rindert

gen

Die schonsten Fluggebiete rund um das Mittelmeer

2, Auflage des Fluggebietsfiihrers von

Oliver Guenay mit vielen neuen Tips zu Fluggebieten in Italien, Frankreich,
Spanien, Tirkei, Griechenland, Kroatien, Portugal und Marokko.

Preis: 39,50 f

Lehrplan+Passagierfliegen

Dieser Lehrplan dient als Grundlage fiir die Ausbildung zur Passagierberech-
tigung firr Gleitschirmfliegen. Aber auch fiir die vielen Piloten, die eine Tan-
demberechtigung bereits besitzen, ist er eine Informationsquelle ber den ak-
tuellen Stand des Luftrechtes, Haftungs- und Versicherungstragen, die opti-
male Ausriistung und die aktuelle Flugtechnik.

Der Lehrplan ist so aufgebaut dass die einzelnen Abschnitte in sich ge-
schlossen sind und eine mdglichst umfassende Information tber diese The-
men geben.

Preis: 19,90 €

Gleitschirmfliegen fiir Meister - neu aufgelegt

Das Lehrbuch fiir den Streckenflieger wurde jetzt grundlegend iberarbeitet,
erweitert und aktualisiert. Neu hinzugekommen ist der Beitrag von Claus Vi-
eler. Der Gleitschirmifiuglehrer und erfolgreiche Streckenflieger im Mittelge-
birge und Flachland gibt im Kapitel 'Streckenflug Flachland" sein wertvolles
Wissen fiir den Streckenerfolg auRerhalb der Alpen weiter. Die beiliegende
CD-ROM bietet ein packendes Video iber einen Streckenflug des Gieitschirm-
piloten Toni Bender tiber die Alpen. Des Weiteren enthalt sie aufschlussreiche
Videos, die Wetterphanomene erlautern. Zudem werden die Lieblingsrouten
der Streckenflieger grafisch dargestellt, insbesondere jene Zonen, die auf-
grund ihrer Thermik einen erfolgreichen Streckenflug ermdglichen.

Preis: 39,90 E

[FREEFLISTir
FILM AWARO

BF8tOf1G70815Pf
*Ida 11l - .0.nlmeneVhe

DHV
Performance
Training

AM. tee
Mrlerlun
Hin.rojellen Mas ==

Starten, Steuern, Landen mit
dem Gleitschirm

Der Lehrillim zeigt die GiertSchirm-Flut.
technik entsprechend dem Lehrplan. iiber
den reinen Lehrnutzen hinaus ist der Film
auch schon anzuschauen. Herstellung:
Charlie Xlst zusammen mit dem
OHV-Lehrteam. Filmdauer: 20 Minuten.
Zum Verkauf ab VHS-Video.

Preis: 15,30 €

Starten, Steuern, Landen mit
dem Drachen

DHV-Lehrfilm fiir Drachenfliegen. Darstel-
lung der richtigen Flugtechnik fiir den Start,
den Flug und die Landung. Herstellung:
Hell Heuher zusammen mit dem DHV-Lehr-
team. Filmdauer:

15 Minuten, Zum Verkauf als

VHS-Video.

Preis: 16,39 0.

FREE FLIGHT Film Award

Die besten Filme der
Jahre 2000 und 2001
Laufzeit 31 min.

Preis: 20,46 0

Aktiv Gleitschirm fliegen

Der Lehrfilm stellt samtliche inhalle des
Performance-Trainings vor und zeigt die
entsprechenden Ubungen. Das Video ist in
erster Linie fiir die engagierte Fort- und
Weiterbildung in Schulen und Vereinen ge-
eignet, es soll aber auch der interessierten
Pilotin, dem interessierten Piloten em hei-
mischen Femnseher Lust auf Training und
Weiterbildung machen.

Herstellung: Charlie Just zusammen mit

denn DHV-Lehnteam. Filmdauer: 42 Minuten. Zum Verkauf als
VHS-Video.

Gleitschirmfliegen Preis: 20,45

Das klassische Buch des Gleitschirmsports jetzt grundlegend iiberarbeitet,
erweitert und aktualisiert von Peter Janssen, Karl Slezak und Klaus Tanzler
nach offiziellem Lehrplan, Mit einer beiliegenden CD-Rom mit Videos zum
Buch und tber 100 brillanten Farbfotos. Sowohl fiir Flugschiiler zur Unter-
richtsbegleitung als auch fiir erfahrene Gleitschirmplioten durch die ausftihrli-
che Gefahreneinweisung ein wertvoller Sicherheitsgewinn.

Preis: 35,70 €

Am Seil nach oben

Windenschlepp fiir Drachen- und Gleit-
schirmflieger. Der neue Lehr- und Informali-
nnsfilm des Deutschen Hangegleiterver-
bandes zeigt alles Wissenswerte zum The-
ma Windenschlepp. Gleitschirm- und Ore-
chenschlepp werden getrennt vorgestellt,

aber beide Filme werden gemeinsam
auf einer einzigen Kassette (60 Min.) aus-
geliefert Das Video ist nicht nur fiir die
Schleppausbildung interessant, sondern
dielet auch den erfahreneren Windenfliegern einige neuelipps und
Tricks zum Thema schlepp.
Preis: 20,45 €

Heiter bis wolkig

Heiteres und Lustiges aus den Anfangsta-
gen des Drachenfliegens.
Herstellung: 1985, zusammengestellt von
Cherlie *ist aus zahlreichen Amateurstrei-
fen. Filmdauer: 25 Minuten. Zum Verkauf
als VA.Videu.
Preis: 20,45 €

Ausgabe les3

Drachenfliegen fiir Meister

Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus
Tanzler; weitere Autoren Helmut Denz, Dr. Victor
Henle und Peter Créniger; zahlreiche
Abbildungen,

Preis: 24,50 €

Ausgabe 1998

Drachenfliegen

Lehrbuch fir Anfdnger und Fortgeschrittene
von Peter Janssen und Klaus Tanzler, weitere
Autoren Peter Croniger und Knut v. Hentig.

Preis: 24,50 E



leger German-Cup 200

UH Wiesmeler,
ewinner des grofen

Preises und des
blikumpreises beim
Film-Award

Freeflight 200

Rekordbesuch auf der weltgrof3ten
Knapp 12.000 Besucher stiirmten ¢
Samstag und Sonntag konnten die
gen werden. Atemberaubend die S1
negades, Thomas Lednik, Roland
auf der Edge 540T und im Base 1Jum
das Luft keine Balken hat.

Ein Beitrag von Benedikt Liebermeister



wie wars?

Wachen- und Gleitschirmmesse.
e Haben. Das Wetter spiele mit,
leuesten Produkte probegefilo-
Pw der Profis; Niad Wilke, die Re-
uer im Acro-Segfler, Hannes Arch
> Mmit Ul Gegenschatz bewiesen

lies, was in der Szene Rang und Namen hat - iiber 90 Aus-
A steller - war vertreten und prasentierte professionell die

reichhaltige Produktpalette. Die aktuellen Schirme waren
schon am Stubai-Cup zu sehen. Neu ist, dass viele jetzt in meh-
reren GroRen das DHV-Giitesiegel haben -z.B. der mit Spannung
erwartet Zoom von Gin von XS bis L. Braunigers Compeo hat jetzt
einen kleinen Bruder - das Competino. Speziell auf die Bediirf-
nisse der XC- und Wettbewerbspiloten zugeschnitten.
Freitag war der Geheimtipp. Der Andrang hielt sich noch in Gren-
zen. Hersteller, Handler, Schulen und DHV gaben in fast familig-

erfen
un Packen




rer Atmosphare gern Auskunft. Auch die Prominenz war schon vor Ort.
"Sex sells" meinte U-Turn und lieR zu jedervollen Stunde die "Puppen
tanzen". Da kam das méannliche Blut in Wallung, noch nie hatte Halle
3 einen derartigen Zulauf erfahren. Keine Ahnung wie gut die Schirme
sind, die Médels waren aufjeden Fall klasse!

Samstags dann der groRe Run. Die Stande belagert - die Gange ver-
stopft. Wieso kommen eigentlich alle am gleichen Tag? Der Vorteil: Al-
les trifft sich - Partystimmung von Friih bis Spét. Nachteil: Fir komp-
tente Beratung bleibt da wenig Zeit. Doch der Profi ist eh fiir mehrere
Tage angereist. Freitag fiir Information und allgemeines Checken der
Lage - Samstag nach Probeflug der neuesten Geréte intensives Abfei-
ern - Sonntag nach Katerfriihstlick Kaufentscheidung. Denn die Free
Flight ist ja nicht nur Messe sondern in erster Linie Event. Allein der
hochkaratige Filmwettbewerb war den Besuch wert.

GroRer Preis und Publikumspreis fiir "The Race" von Uli Wiesmeier
Preis der Jury fir "X-Alps" von Keti Vaitonis, Pramierung der originell-
sten Idee fiir "Der Vogelmensch" von Manuel Briickl. Die beste Kame-
ra fir "Faces" von Holger Herfurth und Peter Hensold. Der beste Kurz-
film ist "Exit Reloaded" von Alex Kaiser. Der beste Newcomer "Acro Ba-
se 2003" von Francois Bon/Denise Verchere.

Grofer Beliebtheit erfreute sich auch derWeb-Award. Gewertet wurde
in zwei Klassen - kommerziell und nicht kommerziell.

Gewonnen in der kommerziellen haben Flugschule Achensee

- www.skyconnection.at vor Nova - www.nova-wings.com, der Flug-
schule Goppingen - www.flugschule-goeppingen.de - und Fly Gar-
misch - www.fly-garmisch.com. Nicht kommerziell hatte das Wind-
climber Team - www.windclimber.de - die Nase vorn, gefolgt von Tor-
sten J. Kérting www.paragliding365.com, den Bergdohlen Brannen-
biirg - www.bergdohlen.de - und der DHV-Jugend - www.dhv-ju-
gend.de.

Rundum zufriedene Gesichter bei Besuchern, Austellern und Veran-
stalter. Rekordbesuch, annehmbares Flugwetter und ein spitzen Pro-
gramm machten die Free Flight 2004 zu einem Riesenerfolg. Die wirt-
schaftliche Krise hat den Flugsport weitgehend verschont. Drachen-
und Gleitschirmfliegen ist kein kurzlebiger Trendsport. Fliegen wird
ein Teil des Lebens und den gibt keiner so schnell auf!

ohin geht

und

Christian Geierstanger, Advance:

»Zu etwas mehr Leistung bei
viel mehr Sicherheit. Der DHV
gibt mit der Verscharfung der
Bauvorschriften die Richtung
vor. Unser Hauptaugenmerk

liegt auf der 1-2er Klasse, aber

auch die 1er sind stark im
Kommen. Wendig wie friiher nur die 1-2er, machen
sie uneingeschrankt SpaB, sind aber im
Flugverhalten jederzeit liberschaubar.«

Wolfgang Lechner, Nova:

»Die Spreu trennt sich
vom Weizen, da die
Entwicklung immer
aufwéandiger wird.
Sicher wie der Philou
mit der Leistung des
Radon soll der Schirm
sein. Darauf arbeiten wir hin und dies bedingt den
ungeheuren Aufwand. Die 1-2er bieten den gréRten
Markt, wobei wir die anderen Klassen nicht
vernachldssigen.«

Giinter Worl und Michael
Hartmann, Swing:

»Umsatzsteigerungen am
Markt sind kaum noch drin.
Nur wer eine komplette
Produktpalette prasentiert,
kann sich auf die Dauer
behaupten. Auch wir bieten
jetzt sowohl einen
Bergsteiger- als auch einen Acroschirm an. Der
Investitionsaufwand ist natiirlich gigantisch. Der
Schwerpunkt liegt nach wie vor auf den 1-2ern.«

Manfred Banghalt Seadwings:

»Zu den einfachen Drachen. Keine
Hochleister mehr, Bedarf ist fiir
Intermediates oder Floater.«

llona Albrecht, Turnpoint:

Ein Hersteller ist in der Lage iiber Jahre
hinweg in jeder Kategorie einen
homogenen Schirm zu bauen. D.h. der
Einser ist genauso gut wie der high
Performance Schirm.



die Entwicklung im Drachen-
Im Gleitschirmsport?

Wolfgang Kaiser, Icaro:

»Wie man beim Ice sehen kann,
legen wir groBen Wert aufs Design.
AuBerdem ist Fliegen vor allem
SpaR. Natiirlich muss auch die
Leistung stimmen.«

Michel Nessler, Stefan Kurde, Independence:

»In einem Wort: Acro. Acro ist ein
Publikumsmagnet und hebt das Image
einer Firma. Das schlagt sich auch im
Verkauf nieder. Die nachste Stufe ist Acro
mit dem Tandemschirm. Natirlich gibt es
auch einen groRen Markt fir 1-2er, vor
allem die Einser sind im Kommen.«

Markus Villinger, Airwave:

»Der Trend geht zu einfach fliegenden
Geraten der Klassen 1-2 und 1. Den
Hochleister bauen wir aus Leidenschaft.«

Markus Griindhammer,
Wings of Change:

»Auf Design legen wir gréRten
Wert. Ende 2004 haben alle
Schirme unser aufwendiges Alien-
Design, wie derzeit der Nemeton.
Der Pilot méchte sich am Himmel
von allen anderen unterscheiden.«

Ary Carlos Pradi, Sol Paragliders:

»Fliegen ist ein Hobby, der SpaR ist

entscheidend. Acro, Wettkampf und

Rekorde sind in erster Linie gut fiir das

Marketing. Fiir uns in Brasilien spielt die

Alterung des Schirms eine grofe Rolle.

Die Leute haben hier einfach weniger
Geld. Deshalb ist es wichtig, dass ein Schirm neu
und auch nach 300 Stunden gleich gut fliegt.«

Thomas Vosseler, U-Turn:

»2er, 1-2er und 1er lassen sich gut
verkaufen. Der Markt fiir Hochleister ist
komplett weggebrochen.«

t
Die Interviews fiihrte Benedikt Liebermeister



Free Flight Film Award 2004

Zum ersten Mal in der Geschichte des Free Flight Film Award gab

es kein 5 Minuten Limit mehr fiir die eingereichten Beitrége.

Warum sich diese Erweiterung der Ausschreibung gelohnt hat,
zeigt der nachfolgende Bericht von Charlie Jost.

"The Race" von Uli Wiesmeier ist der groRe Gewinner
des diesjahrigen Film Awards. Dabei erzahlt der Film
eine verbliiffend einfache Geschichte: Ein Gleitschirm-
flieger (Rob Whittal) und ein Free Climber (Stefan
Glowacz) wetten um ein Bier, wer als Erster den Gipfel
erreicht.
Warum der Film dennoch eine herausragende Qualitét
und Dynamik hat, liegt daran, wie Uli es versteht, diese
einfache Geschichte packend und emotional zu
erzahlen. Dies beginnt schon mit der Eingangsszene,
wenn der Zuschauer im Sonnenaufgang mitten durch
die faszinierende Bergwelt der Dolomiten schwebt und
ein perfekt gespieltes Flligelhornsolo die erste
Gansehaut erzeugt. Schon jetzt wird dem
Filmerfahrenen klar, dass dieser Kameraflug mit dem
Hubschrauber nicht billig war und es diese perfekt
angepasste Musik nicht von der Stange zu kaufen gibt.
Und diese Qualitat bleibt wahrend der folgenden 12
Minuten erhalten, bis beide Protagonisten den Gipfel
gleichzeitig erreicht haben. Dazu gehdren aufwendige
Kameraeinstellungen, eine perfekt aufeinander abgestimmte
Parallelmontage, untermalt von dem sich mitsteigernden
Soundtrack, und ein fiir Video erstaunlich gelungenes Kino-Feeling
mit Filmfarben, leichtem Kornrauschen und geringer Scharfentiefe.
Uli erreicht diesen Effekt mit einer aufwendigen, relativ neuen
Technik, bei der mit speziellen, optischen Hilfsmitteln der
gewtinschte "Filmlook" erzeugt wird.
Wer unsere Szene aufmerksam
verfolgte, wusste schon im
Vorfeld, dass Uli Wiesmeier
einer der aussichts-reichsten
Anwarter auf den "Grand Prix"
sein wiirde, denn "The Race"
hatte zuvor schon bei anderen
Festivals — wie z.B. Saint Hilaire
oder Tegernsee — Top
Platzierungen erreicht. Auch
das Publikum der Free Flight
wahlte "The Race" klar auf den
ersten Platz und bestatigte die

THE RAGE (11 Min.)

www,uliwiesmeier.com

X-ALPS (17 Min.)

www.takeoff-tv.de

GroRer Preis und Publikums preis: Uli Wiesmeier
Weitere Informationen/Kont akt:

Preis der Jury: Keti Vaitonis
Weitere Informationer/Kontakt:

zu einer spannenden Reportage zu machen — nicht nur fiir uns Insider. Dabei zeigt sie,
dass sie nicht nur eine gute Reporterin, sonder auch eine ausgezeichnete
Geschichtenerzéhlerin ist, die es versteht, die Stimmungen und Emotionen ihrer
Protagonisten fiir den Zuschauer sichtbar zu machen.

Zu den jlingeren Profis zahlen Holger Herfurth und Peter Hensold, deren Beitrag "Faces”
(17 Min.) zwar weitgehend ein UP-Werbefilm ist, der aber durchaus auch Piloten anderer
Marken gefallen haben diirfte. Der vierte Rang in der Publikumsgunst kann sich sehen
lassen. Auch die Jury fand Gefallen an den klaren, qualitativ hochwertigen Bildern und
war sich bei der Vergabe des Preises fir die "Beste Kamera" einig — auch wenn kritische
Stimmen den Film gerne etwas straffer gesehen hétten.

Absolut kurzweilig gestaltete Alex Kaiser sein "Exit-Reloaded" (5 Min.). Mad Mike Kiing
springt, fallt und fliegt aus und von unterschiedlichen Objekten wie Flugzeugen, Ballonen,
Briicken, Seilbahnen etc. Seit dem ersten Film Award und der ersten Free Flight sind Alex
und Mike als unzertrennliches Team erfolgreich dabei und waren die klaren Favoriten fiir
den Preis "Bester Kurzfilm".

In Deutschland noch unbekannt sind die Filmemacher Francois Bon und Denis Verchere
aus Frankreich. Auch wenn ihr Video "Acro-Base 2003" (13 Min.) keine durchgéngige
"Geschichte" erzahlt, so sind doch die dargestellten Aktionen faszinierend, kurzweilig
und zum Teil so originell, dass der Zuschauer am Ende feststellt: Das will ich noch mal
sehen. Sie selbst sagen Uber sich: Unser Team hat einfach SpaB beim Fliegen, Springen
und beim Spielen mit dem Wind — und das sieht man auch. Acro Base gewinnt den Preis
fiir die "Beste Erstverdffentlichung".

Fazit: Durch die Offnung des Film Award auf quasi unbegrenzte Filmiange ist das Interesse
auch ausléndischer Filmemacher deutlich gestiegen — und damit ist zukiinftig eine noch
groRere Steigerung von Qualitat und Teilnehmerzahlen zu erwarten. Allerdings mussten
daher schon jetzt in der Vorauswahl strengere Kriterien angewendet werden, so dass in
diesem Jahr 10 Beitrage aus unterschiedlichen Griinden nicht zum Wettbewerb
zugelassen wurden.

Damit auch die weniger erfolgreichen Filmemacher nicht leer ausgehen, wurden von
unseren Sponsoren wieder viele kleine und groRere Sachpreise gestiftet. Besonders
spendabel zeigten sich die Firmen Advance, Flugschule Mergenthaler, Fly Mike, Luftikus
Eugens Flugschule, Swing, Wing Over-Siebdruck Nord und der
DHV. Unser herzliches Dankeschdn geht aber auch an die
vielen anderen Spender, denn auch ein T-Shirt, eine Miitze,
ein Paar Handschuhe oder ein Zeitungsabbonement machen
Freude: Aeros Limited, Air, Airwave Villinger, Blue Sky
Flugschule, Charly Produkte, Flugschule Chiemsee, Fly
Gilde, Fly Market, FreeX, Gleitschirm, Ikarus, Schlechtflieger
Media, Schmitten-héhebahn, Seedwings-Europe, Skyline
Flight Gear, Skypower, SOL Sports, Ticket To The Moon,
Turnpoint — Schwenket, Wills Wing und Wings Of Change.
AuRerdem erhélt jeder Einsender eines Filmbeitrags die
Wettbewerbsfilme auf insgesamt je 3 DVDs zur Erinnerung,
Allein dafiir lohnt sich schon fast die Teilnahme am Film
Award.

Entscheidung der Jury.

Auf dem zweiten Rang der Publikumsgunst folgt mit "Der
Vogelmensch" (17 Min.) von Manuel Briickl, ein Film, der
ebenfalls das Zeug zum "Grand Prix" gehabt hatte (wére
"The Race" nicht im Rennen gewesen). Darin erzahit
Manuel Gber das Leben und Wirken des
Drachenflugpioniers Mike Harker, der nach einigen
schweren Schicksalsschlagen und knapp dem Tod
entronnen sich mit eisernem Willen und unbandiger
Lebensfreude den Traum vom Fliegen bewahrt hat. Manuel
benutzt dazu eine faszinierende Bildsprache, indem er z.
B. Mike — der indianische Vorfahren hat - mit einem
tanzenden Indianer (Feuervogel) optisch verschmelzen
lasst und somit dem Zuschauer viel Raum fiir die eigene
Fantasie gibt.

Fur die Jury waren es neben der professionellen
Ausfilhrung besonders diese gelungenen Bilder und
Vergleiche, die ihn zum Favoriten fir den Preis
"Originellste Idee" machten.

Der "Preis der Jury" (Publikum Rang 3) ging ebenfalls an
einen Profi, genauer an eine Filmemacherin. Keti Vaitonis
arbeitet bei der Produktionsfirma Film Start +TV, vielen
Uber die Sendung "Take Off" bei NN bekannt. Keti ist es
gelungen, den Gleitschirm-Wettbewerb "X-Alps" (17 Min.)
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DER VOGELMENSCH (17 Min.)
Originellste Idee: Manuel Briick
Weitere Informationen/Kontakt:
Griesener Str. 11, in 0432491 Grainau,
Tel. +49 (0) 8821 73 706

FACES (17 Min.)

Beste Kamera: Holger Herfurth /Peter Hensold
Weitere Informationen/Kontakt:
WWW.UO-eurape.corn

EX1T- RELOADED (5 Min.)
Bester Kurzfilm: Alex Kaiser
Weitere Informationen/Kontakt:
www.madmikekueng.de

ACRO-BASE 2003

Beste Erstverdffentlichung:
Francois Bon Denise Verchere
Weitere informationen/Kontakt:
Www.acro-base.corn

Kurzfassungen der
prémierten Beitrage
im dhv-tv auf
vvww.d hv.d e

In der Jury wirkten mit: Norbert Aprissnig (Osterreich),
Herausgeber des Magazins "Gleitschirm", Marc Pietot,
Direktor und Organisator des Filmfestivals "El Yelmo"
(Spanien), Stefan Nébauer, Kameramann und Filmemacher
(Deutschland) und Charlie Jost, Medienpadagoge und
Filmemacher (Deutschland).

Alte Sponsoren mit ihren Produkten




Auszug aus dem englischsprachigen
Cross Country Magazin, Februar 2004

Velghs nkht
einen
Sonnelschutz

Letztes Jahr gab es den besten Flugsommer, den die Alpen je gesehen
haben. Rekordverdachtige Bedingungen, Wolkenbasen, die zum ersten
Mal iber 5.000 m stiegen, die es ermdglichten, auf dem Mont Blanc Top
zu landen. Aber auch die thermischen Turbulenzen waren stérker und
ruppiger als je zuvor. Ist dies der kiinftige Trend? Der ehemalige Dra-
chenflieger und Meteorologe der Universitat von Kapstadt, Dr. Bruce
Hewitson, geht davon aus. Es wird noch schlimmer werden.

Bruce Hewitson sitzt vor seinen Doppel-Computerbildschirmen, wo fort-
laufend Daten zusammenflieRen und somit die Vermutung bestétigen,
dass das Beobachten globaler Wettergeschehen ein Zahlen-Spiel ist. Zum
Beispiel zitiert Bruce Statistiken der letzten 1.000 Jahre, um zu zeigen, wie
global sich die Wettergeschehen geéndert haben. "Gemessen an den let-
zen 1.000 Jahren ist das Wetter der letzten 150 Jahre beispiellos gewe-
sen", sagt er. "Wichtigster Faktor fiir die globale Erwarmung ist die indu-
strielle Revolution. Sie wurde von Menschen verursacht und nun tragen
wir die Konsequenzen."

Die World-Meteorological-Organisation hat kirzlich sogar einen Bericht
herausgegeben, der vor dem ungewdhnlichen weltweiten Wetter warnt,
flir das die globale Erwérmung verantwortlich sei. Diese Warnung sei
aulergewohnlich fiir die normalerweise konservative Organisation, sagt
Bruce, und weist damit auf die Ernsthaftigkeit der Angelegenheit hin. Der
Wandel in unserer Atmosphére wird in erster Linie durch den Anstieg von
Kohlendioxid verursacht, durch Verbrennung fossiler Brennstoffe. Die Er-
de nahert sich der Verdoppelung des vorindusti-
ellen Kohlendioxidlevel in der Atmosphére. Als
Konsequenz davon erhéht sich die Energie in
der Atmosphére. Dies manifestiert sich im Tem-
peraturanstieg und auch in der Erhéhung der
Wetterintensitat und Variabilitat.

"Wetter hat eine natlrliche Variabilitat. Wet-
ter&nderungen sind normal. Ein einziges Ereig-
nis, wie der heile Sommer iber Europa in die-
sem Jahr, deutet noch nicht auf die globale Er-
warmung hin, Wir kdnnen aber sagen, dass sich
das "normale" Klima geéndert hat. Unsere stati-
stischen Mittelwerte zeigen (ber die letzten 30

Die World-Meteorological-
Organisation warnt vor
dem ungewohnlichen
weltweiten Wetter, fiir das
die globale Erwarmung

verantwortlich sei.

Jahre hinweg, dass es kein "normales" Klima

mehr gibt. Wir sprechen jetzt tiber ein "sich anderndes Klima". Wie dies
unseren Flugsport beeinflussen wird, sei abhangig von der Lage des Flug-
gebietes, sagt er. Es wird eine Austrocknung des kontinentalen Landesin-
neren erwartet, was sich dort in groRerer Oberflachenerhitzung und inten-
siverer Thermik auswirken wird. Bruce empfiehlt den Konstukteuren von
Fluggeraten dies zu beriicksichtigen (siehe Kommentar von Manfred Ruh-
mer).

"Es gibt jedoch auch Hinweise fiir gewisse Regionen, dass wir dort weni-
ger Thermiktage haben werden — aber auch, dass, wenn diese auftreten,
die Thermik wahrscheinlich kraftiger sein wird." Die Hochdrucksysteme,
die sich beim 30. Breitengrad nérdlich und stidlich des Aquators bilden,
intensivieren sich. Im Sommer ist eine Verstarkung der Stabilitat unter-
halb der Inversionen (5000 ft) wahrscheinlich, sagt Bruce. Dies unter-
driickt die Thermik-Aktivitat, aber wenn die Thermik es schafft, sich zu ent-
wickeln, wird sie wahrscheinlich intensiver sein. Die Hochdruck-Systeme
kénnten auch zu einem Anstieg der Windgeschwindigkeit in den Kiisten-
regionen flhren. Mit heftigeren Wetterschwankungen von Jahr zu Jahr ist
zu rechnen, sagt er, und erzahlt von dem aktuellen Beispiel der Flut nach
einem Jahr der Diirre in Sri Lanka. "Das Wetter des einen Jahres wird kein
Indikator mehr dafiir sein, welches Wetter man im néchsten Jahr zu erwar-
ten hat." Kdnnen wir diesen Trend umkehren? Unméglich, sagt Bruce. "Wir
kénnen versuchen, ihn zu stoppen, wiirden aber das Resultat nicht in un-
serer Generation erleben. Eswird schlechterwerden, bevor es besser wird.

Ach ja, vergesst nicht den Sonnenschutz."

Kommentar von Manfred Ruhmer, Icaro 2000
Die Wetterbedingungen éndern sich. Aber
nicht so schnell, dass wir die Konstruktion un-
serer Fluggeréte dramatisch &ndern miissten.
Manchmal gibt es schon extrem starke Tage,
an denen wir am Limit unserer Gleiter sind,
zum Beispiel beim Fliegen in den Alpen an Ta-
gen mit starker Thermik, gepaart mit starkem
Wind in der H6he. Deshalb gilt es in Zukunft,
wie immer, die richtigen Bedingungen abzu-
warten, bevor man zum Fliegen geht.
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Ein Beitrag von Hans G. Isenberg

Schone Flugberge Injr

Den richtigen Berg, das passende Wetter, den genauen Zeitpunkt fiir den Start, all
das hat unser Fluglehrer gecheckt. Jetzt, nach bestandener A-Schein Priifung, stehen
wir "mutterseelenallein” auf einem Berg. Es gilt nun, selbst die Entscheidung zu

treffen: Starten oder nicht?

E So ist es kein Wunder, dass fast jeden Tag frisch gebackene Gleitschirmflie-

& ger und Fliegerinnen beim DHV anrufen: »Wo bitte ist ein Flugberg, auf dem
ich ohne meinen Fluglehrer sicher starten kann?« Wohl jeder gestandene
Flieger erinnert sich an seine ersten Hohenfllige ohne die »schiitzende
Hand« des Fluglehrers in einem neuen Fluggebiet. Leichtes Herzklopfen
schon in der Seilbahn, mittelschweres Nervenflattern beim Auslegen des
Schirms vor all den Cracks, die weiter hinten seelenruhig auf die ersten
Thermikabldsungen warten, und dann der Start: Puls bei mindestens 160,
SchweiBtropfen in den Augen und man rennt und rennt, endlich hebt einen
der Schirm vom Boden ab. Was fiir ein tolles Gefiihl! Doch noch ist man
nicht alle Sorgen los. Ist der Landeplatz grof genug, woher kommt der
Wind? Aber das Zutrauen in die gelernten Féhigkeiten nimmt nach jedem
Flug zu, wenn man sich nicht gleich tberfordert. Als Kriterien fir einen sub-
jektiv als einfach empfundenen Flugberg gelten:

> Der mittelhohe Flugberg sollte ein Fehler verzeihendes Relief
besitzen.

> Der Flugbergsollte von Flugschulen zur Hohenflugschulung bei
passender Wetterlage benutzt werden.
Der leicht bis mittel steil geneigte, groRzligige Starthang lasst
Startabbriiche ohne Blessuren zu.

> Eine grofle Landewiese ohne Hindernisse verzeiht Fehler bei der
Landeeinteilung und sollte vom Startplatz aus oder kurz nach dem
Start einsehbar sein.

> Kompetente Flugwetter Beratung und Ansprechpartner vor Ort
durch eine renommierte und freundliche Flugschule.

Bei unseren Recherchen zu diesem Bericht schrieben wir 25 Flugschulen in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz an. Die meisten Fluglehrer gaben
bereitwillig Auskiinfte Uber ihre »stressfreien« Flugberge, die fir Einsteiger
geeignet sind. Drei Flugschulen teilten uns (siehe S. 23) allerdings unum-
wunden mit, dass sie keinerlei Interesse an gebietsfremden Anfangern hat-
ten, weil die nur Zeit kosten und keine Kohle in die Kasse brachten. Mit so
einer unsportlichen und arroganten Einstellung schadet man ganz
grundsatzlich unserem Sport, denn jeder vermeidbare Unfall fallt letztlich
auf das entsprechende Fluggebiet und die Schule zuriick.
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Stockerkopf im Nordschwarzwald

Ganz im Stiden von Deutschland liegt der schéne Schwarzwald mit zahlrei-
chen bekannten und neuen Flugbergen. Ein fiir Anfanger bestens geeigne-
ter Flugberg ist der Stockerkopf am Ortsausgang von Baiersbronn bei Freu-
denstadt. Hier schult die in Stiddeutschland bekannte Flugschule Sky-
Sports von Bent Beilharz. Bent organisierte am Stockerkopf im vergangenen
Jahr die Baden-Wirttembergischen Meisterschaften, die ein voller Erfolg
waren und deshalb auch in diesem Jahr dort stattfinden. Drei einfache
Startplétze in N-0 bis N-W Richtung und ein sehr groRer Landeplatz im Tal.
Die preiswerte Sesselbahn fahrt am Wochenende und bei schoner Wetter-
lage auch unter der Woche. Bei Revision der Bahn oder wenn zu wenige
Fahrgéste erwartet werden, bringt das Taxi fir jeweils zwei Euro die Flieger
an den Startplatz.

Flugschule bei der StralRe zur Seilbahn: Sky-Sports Paragliding, 72270 Bai-
ersbronn, Tel: 07442/122412 |vww.sky-sports.de Der Stéckerkopf wurde
im DHV-Info 107 beschrieben. Die Infotafel am Landeplatz bei der Stocker-
kopf Sesselbahn informiert tiber den Taxidienst und die passende Lande-
einteilung.

Buchenberg im Allgau

Auf Sichtweite zum berlihmten Schloss Neuschwanstein bei Schwangau lie-
gen zwei geschichtstréchtige deutsche Flugberge, die jeder Neueinsteiger
zumindest einmal besuchen sollte: Der Tegelberg und der Buchenberg. Am
Tegelberg ist die Welt der Drachenflieger noch voll in Ordnung. Uber eine
neu installierte breite Rampe »stlirzen« sich die Cracks in die thermischen
Abldsungen hinein, dass den vielen nicht fliegenden Zuschauern die Luft
wegbleibt. Spektakulére Einblicke bieten auch die Gleitschirmflieger, die
ein paar Meter unterhalb der Drachenrampe nun einen neuen begriinten
Startplatz frequentieren. Obwohl am Tegelberg Schulungsfliige mit 890 m
Héhendifferenz durchgefiihrt werden, sollten alleinreisende Neueinsteiger
ihre Nerven schonen und lieber den Buchenberg bei Buching zum stress-
freien Einfliegen nutzen. Hier fanden schon vor 17 Jahren die ersten Hohen-
flugschulungen deutscher Flugschulen statt. Die gemitliche und mit drei
Euro pro Fahrt auch preiswerte Sesselbahn fahrt alles, was Beine hat, die
350 Hohenmeterzur Gipfelstation hinauf. Ein gemiitlich eingerichtetes neu-
es Gasthaus mit Gastezimmern Isst die Vorfreude auf einen schénen Flug
noch mehr ansteigen. So wurden die beiden alten Startplatze zusammen






gelegt und deutlich verbreitert, die klapprige Drachenrampe von einst ist
abgebaut und ein neuer zusétzlicher Weststartplatz aus dem Wald geschla-
gen. Dieser ideal geneigte Nord-Nordost Startplatz ist bei passendem Wind
wirklich anféngertauglich. Der neue Nord-Weststartplatz verlangt nach ei-
ner routinierten Starttechnik und einer soliden Einweisung durch die Flug-
schule Tegelberg, die am Buchenberg und am Tegelberg schult. Die absolut
ebene, weitrdumige Landewiese erfreut jeden Flieger, der etwas Bammel
vor der Landung hat. Tel: Sessellift Buching, 08368/91250, Flugschule Te-
gelberg Tel: 08367/92651 und DAeC Flugschule Fischer 08362/37038.
Buchenberginfos: www.abscheb.net/buchenberg.

Neunerkopfle/ Tannheimer Tal

Mit der neuen, leuchtendgelb lackierten, Umlauf-Kabinenbahn geht am
Neunerképfle bei Tannheim an Wochenenden wahrlich die Post ab, wenn
die Sonne vom Himmel lacht. Sechzig Gleitschirme in der Luft und vierzig
weitere am relativ kleinen Startplatz, auf dem nur drei Gleitschirme neben-
einander ausgelegtwerden kénnen, das ist die negative Seite der Medaille.

andeplatz Neunerkop

Ansonsten gibt es flir dieses schéne und aus flugtechnischer Sicht fast
schon ideale Fluggebiet nur Positives zu berichten: liberschaubare Windsi-
tuation, kein starkes Talwindsystem, weitgehendst turbulenzfrei und den-
noch eine ordentliche tragende Thermik bis spat in den Abend hinein. Der
perfekt geneigte Hauptstartplatz und eine riesige Landewiese lassen ent-
spanntes Starten, Fliegen und Landen zu. Neueinsteiger, aber auch Testpi-
loten von Independence und Firebird fiihlen sich hier wohl. Unser Tipp: Un-
ter der Woche fliegen, da ist das Neunerképfle erste Sahne. Passende Wind-
richtungen: Hauptstartplatz W, NW. Der Nebenstartplatz Ost ist firAnfanger
weniger geeignet. Hohenunterschied ca. 810 m. Flugschule Tannheim er Tal

Tel: +43/664/3382/163, www.flugschuleOaon.at. Neunerképfle/\Vogel-

bergbahn Tel: +43/5675/6260.
Niedere/Andelsbuch in Vorarlberg

Mit rund 900 Meter Hohenunterschied ist der Niedere bei Andelsbuch in
Vorarlberg/Osterreich kein mickriger Flugberg. Erst recht nicht, wenn man
aus dem flachen Holland kommt und in Andelsbuch die ersten Héhenfliige
absolviert. Da erscheint dieser lippig frequentierte Berg als machtiges Ge-
birgsmassiv, das Neueinsteigern die Schweiltropfen auf die Stirn treibt. In
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der Realitat ist der Niedere ein ausgesprochen angenehmer Flugberg mit ei-
ner sauberen Anstrémung, vermischt mit thermischen Ablésungen der sanf-
ten bis mittelstarken Art. Kein Anfanger ist hier berfordert, sofern er unter
der Obhut des reviererfahrenen Fluglehrers Jodok Moosbrugger steht. Der
symphatische Jodok hat die Ruhe weg und halt »seinen« Flugberg in Ord-
nung, obwohl an fliegbaren Wochenenden oft bis zu 200 Gleitschirme an
der perfekt ausgerichteten zwei Kilometer langen Hangkante fliegen. Pas-
sende Windrichtung: NO-W-N. GroRzligiger, etwas flacher Starthang. Relativ
weitrdumiger, aber leicht geneigter Landeplatz bei der Talstation. Flugschu-
le Jodok Moosbrugger Tel: +43/5512/3322, Sessellift Andelsbuch Tel:
+43/5512/2565, www.bergbahnen-andelsbuch.at

Niedere/Bezau in Vorarlberg

Die Riickseite des Niedere wird Uber Bezau mit der schon historischen Ka-
binenbahn erschlossen. Der Andrang ist weit geringer als in Andelsbuch.
Hier startet man auf zwei angenehmen Starthangen bei stidlichen Winden.
Der erste Startplatz liegt direkt neben der Gipfelstation und ist relativ steil.

Den zweiten Hauptstartplatz erreichen sportliche Gleitschirmflieger nach
einem zehnminttigen FuBmarsch ganz oben am recht flachen Gipfelpla-
teau. Hier kann fast iberall gestartet werden. Der Einstieg in die Thermik ge-
lingt auch Neueinsteigern, sofern sie nicht zu friih starten. Die UP-Mann-
schaft testet hier ihre neuen Schirme. Der unkomplizierte Landeplatz liegt
neben der StraBe zur Kabinenbahn auf den rechtsseitigen Wiesen. Unser
Tipp fur Genussflieger: Ein morgendlicher Gleitflug vom Startplatz Bezau,
dann elf Kilometer nach Andelsbuch fahren und dort bis spat in den Abend
hinein soaren. Andelsbuch und Bezau sind besonders fliegerfreundliche
Orte mit bester Infrastruktur und zivilen Preisen. Neueinsteiger und Genuss-
flieger jeden Alters filhlen sich hier besonders wohl. Flugschule Jodok
Moosbrugger, Adresse s.0. Bergbahn Bezau: Tel: +043/5514/2254,
www.bergbahnen-bezau.at.

Unterberghorn Koéssen Tirol

Soll man den Unterberghorn als anfangertaugliches Fluggebiet empfehlen
oder nicht? Auf der einen Seite ist das Unterberghorn eines der &ltesten und
bewahrtesten Fluggebiete in den Alpen, andererseits gab es dort immer
wieder mal schwere Unfélle durch revierunkundige Piloten, die sich tber die



sicherheitsrelevanten Fluginfos hinwegsetzten, die jedem an der Bahn aus-
gehandigt werden. Fest steht, dass auch Neueinsteiger unter der Obhut der
Flugschule dort erstklassige Fluge in ihr Flugbuch eintragen kénnen. Héhen-
differenz zwischen Start- und Landeplatz 850 m, die mit der Kabinenbahn
bewaltigt werden. Anfangertaugliche Startplatze fir NW, N, NO und Ost-
wind. Neulinge sollten die ersten Flige von der Mittelstation/Scheiben-
waldhutte als Anhang der hilfsbereiten Flugschule unternehmen. So
schrieb uns Fluglehrer Martin Ogger: »Wegen des mitunter stark aufleben-
den Talwindes und entsprechend heftiger Thermik sollten frischgebackene
A-Scheinler und Genussflieger deutlich vor 13 Uhr landen und erst ab ca.18 h
Abends zu einem ruhigen Abendflug bei schwacher Thermik starten.« Dass
Kdssen ein besonders fliegerfreundliches Fluggebiet ist, hat sich in der
ganzen Republik herumgesprochen. Unter der Woche ist die Luft weniger
dicht mit Gleitschirmen bepflastert. Flugschule: Paragliding Performance
Center Chiemsee - Siiddeutsche Gleitschirmschule, Tel: +49/8641/7575,
Fluglehrer Martin Ogger, Tel: 0172/9283563. Infos: Nww.einfachfliegen.de
Seilbahn Unterberghorn, Tel: +49/5375/6226.

Elfer im Stubaital

Eine halbe Fahrstunde von Innsbruck entfernt liegt das Stubaital mit zahl-
reichen Flugbergen, die fiir Neulinge in der Gleitschirmszene besonders ge-
eignetsind. Am 2.505 m hohen Elfer schult die Parafly Flugschule von Hans-
Peter und Monika Eller, bekannt als die Veranstalter des schon berlihmten
Stubai Cups, der fast jedes Jahr im Januar ausgetragen wird. Trotz vieler mi-
serabler Wetterprognosen konnte am Elfer immer geflogen werden. Das
spricht schon eindeutig fiir die wetterbeglinstigte Lage dieses fast schon hi-
storischen Flugbergs, auf dem tausende Flugschiler das Drachen- und
Gleitschirmfliegen erlernt haben. Was zeichnet den Elfer flr den frisch ge-
backenen A-Scheinler aus? Eine lockere, entspannte Atmosphare am riesi-
gen, ideal geneigten Starthang. Oberhalb der Gipfelstation der Seilbahn

koénnten leicht 300 Gleitschirme ausgelegt werden, ohne dass man sich in
die Quere kommt. Dann der beeindruckende Flug tiber etwa 800 Hohenme-
ter mit Uberschaubaren Steigwerten, die niemanden Uberfordern. Und
schlieBlich die einfache Landung im Talgrund auf der weitrdumigen Lande-
wiese. Den gegen Mittag oft etwas auffrischenden Talwind sollte man als
Revierneuling allerdings nicht ignorieren. Passende Windrichtung: 0-SO-
NO. Flugschule Parafly Tel: +43/5226/3344, www.flugschulelparafiv.at,
Elfer-Doppelsesselbahn, Tel: +43/5226/3372.

WEITERE FLUGGEBIETE IN OSTERREICH

Hier ist nach unseren Erfahrungen eine freundliche
Betreuung immer gewahrleistet:

Planai bei Ramsau/Osterreich
Flugschule Aufwind von Anna Rehrl
Tel: +43/3687 /81880.www.aufwind.at

Brunni und Fihrenaip im Engelberger Tal/Schweiz
Eurofiugschule Engeiberg von H.R. Kénig
Tel: +41/41/6370707, www.euroflugschule.ch.

Urmiberg bei Brunnen am Vierwaldstatter See/Schweiz
Flugschule Get High Tel: +041/41/8201405

www.marktkreisel.ch/urmibeiq

Gustiberg bei Fellering Vogesen/Frankreich
Flugschule Papillon von Harald Huber, Tel: +33/38982/7187
www.papilion-welide
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Ein Beitrag von Uli Friess

ein erster Streckenflug begann ungewollt. Genauer gesagt: aus pu-

rer Angst. Ich hatte die Drachen-Ausbildung gerade ein knappes

Jahr hinter mir und mein persénlicher Rekord lag bis dahin bei
knapp zwei Stunden Flugzeit tiberm Brauneck. Ans Streckenfliegen dachte
ich damals Uberhaupt nicht, es ging eigentlich nur darum, méglichst lange
oben zu bleiben. An einem sehr labilen und hochsommerlichen Tag kreiste
ich mit meinem Funfex hoch Gber Pfalzen und war dabei, geniisslich mei-
nen Flugzeit-Rekord auszubauen, als sich wenige Kilometer westlich von
mir ein machtiger TCL1 bildete. Keinerlei Anzeichen von Windzunahme oder
erhdhtem Steigen, nur dieses bdse und grofle Etwas vor mir und die Angst
vor dem, was vielleicht passieren kénnte, bewogen mich dazu, nach Osten
abzufliegen und irgendwo zu landen. Nur nicht in Pfalzen. 15 Kilometerwei-
tersah die Welt schon wieder anders aus und weil's gutging und bis hier hin
nichts Unerwartetes passiert war, flog ich weiter. Von Thermik zu Thermik,
bis ich unter mir auf einer Wiese aufgebaute Drachen stehen sah. Keine Ah-
nung wo ich war, entschied ich dort zu landen. Wenig spater stand ich auf
dem Landeplatz von Sillian. 40 ungewollte und ungeplante Kilometer lagen
hinter mir, und das Streckenflugfieber war voll ausgebrochen.
Wer weil}, wie viel Zeit ohne dieses Erlebnis vergangen wére, bis ich das
Gummiseil, das mich quasi Gberm Hausberg festhielt, gekappt hétte. Die
Furcht vor dem unbekannten nachsten Grat, der Stress einer mdglichen
AuBenlandung, Probleme beim nach Hause Kommen sind nur ein paar Ar-
gumente, die viele Piloten davon abhalten "die Ketten zu sprengen”.

Vorbereitung

So unvorbereitet wie ich damals meinen ersten Streckenflug erlebte, sollten
Novizen mit dem Thema wenn mdglich allerdings nicht umgehen. Etwas Pla-
nung und Auseinandersetzung mit dem Thema XC-Fliegen erhéht die Si-
cherheit und die Chance auf ein Erfolgserlebnis.

Tom Becher, Gewinner der deutschen Drachenwertung des Online-Contest
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btn"
, er et Piloten

2003 in der Klasse der flexiblen Drachen, bereitet sich mental mit einem
"Vorflug" der geplanten Strecke auf sein Vorhaben vor: "Ich stelle mirvor, im
Hausbart aufzusteigen, stelle mir den zweiten Bart vor, den dritten und so
weiter. Auf diese Art fliege ich die geplante Aufgabe zu Ende".
Streckenflug-unerfahrene Piloten werden sich als Vorbereitung eher auf
den Wetterbericht und ihre Ausriistung konzentrieren.

Ein erfolgversprechender Streckenflugtag sollte windschwach sein. Das
heil3t, im Gebirge weniger als 10 km/h Héhenwind aufweisen, im Flachland
kann dieser Wert durchaus 25 bis 30 km/h annehmen. Darlber sind die
Barte zu zerrissen und im Gebirge wird's zu turbulent. Idealerweise herrscht
ein zentrales Hoch, es entstehen keine Uberentwicklungen, keine Inversion
unter 3.000 Meter NN, aber eine Inversion dartiiber, um die Gewittergefahr
einzuddmmen. "An windschwachen Tagen entwickelt sich die Thermik wie
im Lehrbuch, es gibt kaum Leefallen, die die Psyche anknacksen und even-
tuelle AuRenlandungen sind problemloser", so Adi Meierkord, drittplatzier-
ter Starrflugelpilot beim OLC 2003.

Wichtig ist, sich am Anfang nicht zu ibernehmen und realistische kleine
Aufgaben zu setzen, die Grole spielt weder fiir das Erlebnis noch fiir den
Lernerfolg am Anfang eine Rolle. Wer gesteigerten Wert aufs nach Hause
kommen legt, sollte sich eine Zielriick-Aufgabe entlang eines Talverlaufs
oder einer Hangkante aussuchen oder ein Dreieck mit kleinen Talquerun-
gen. Diese Aufgaben kdnnen in einem geeigneten Gelande, wie beispiels-
weise dem Drautal (Emberger Alm) oder dem Pinzgau (Schmittenhdhe) re-
lativ einfach, spontan und sicher angegangen werden. Zielriickkehrfliige
sind einfacher als Dreiecke, da der Riickweg weitgehend (iber bekanntes
Gelénde fidhrt. Wer einen Riickholer zur Verfiigung hat, kann durchaus one-
way weit in unbekanntes Gelande vordringen — solange immer eine Lan-
demdglichkeit vorhanden ist. Grundsatzlich sollten die Aufgabentypen
dem Gelande angepasst werden. Wertvoll: Infos von ortskundigen Piloten
Uber die Standardrouten der jeweils herrschenden Wetterlage. Wer das
Flachland fiir Streckenfliige favorisiert, muss mehr auf Kontroll- und Be-



schrankungsgebiete achten als Alpenflieger. Dafiir finden sich im Flachland
sichere Landewiesen leichter als im Gebirge, so Gerd Langwald, Gewinner
der Starrfliigel-Wertung des OLC 2003.

No Risk, more Fun

Was die mdglichen Gefahren der "Unternehmung Streckenflug' angeht,
sollte das grofite Risiko im Absaufen und einer AuBenlandung bestehen.
Bei unkalkulierbaren Wetterlagen lieber erst gar nicht starten und das Risi-
ko nicht héher wahlen als bei einem Flug am Hausberg. Auch beim
Streckenfliegen gilt: Der SpaR steht im Vordergrund! Fiir eine sichere Risiko-
abschéatzung von Gleitstrecken empfiehlt Tom Becher 35 Prozent der eige-
nen Gleitzahl pauschal abzuziehen.

Je breiter das Tal, desto vielfaltiger und unproblematischer sind meist die
Aulenlandemdglichkeiten. Entsprechende Landewiesen sollten, wenn
mdglich, vorher besichtigt werden. Zumindest so lange man wenig Erfah-
rung mit AuBenlandungen hat. Auch der Talwind ist
moderater und berechenbarer, je weitlaufiger und
breiter das Tal ist. Mit AuRenlandungen mussen
Streckenflieger tibrigens immer rechnen. Die Angst
davor ist meist unbegriindet, sofern man sich fiir die
ersten Versuche ein einfaches Gelénde aussucht.
Und auch die Windrichtung am Boden ist nicht so
schwer zu erkennen, Fahnen, Rauch und &hnliche

Handy

Anzeiger gibt es fast tberall. Tom Becher: "Sicheres 'I&lé)&?irr]]pﬂege
AuRenlanden kann man tben!" - Rettungsschnur

Unterwegs gilt: Ein bekannter Flugweg ist ein schnel-

WAS MIT MU 55:

Ersatzbatterien fiir
Fluginstrumente

Ausweis, Luftfahrerschein,

Versicherungsnachweis
Eventuell Schleppklinke

Mini-Werkzeug

checkt werden, ob auf dem weiteren Flugweg eine AuRenlande-Méglichkeit
besteht.

Auf Gleitstrecken kann der Hohenverlust durch eine aerodynamische Koér-
perhaltung und Fliegen nach Sollfahrt betréchtlich vermindert werden. Soll-
fahrt heil’t grob, in steigender Luft langsam und bei Gegenwind und sin-
kender Luft schneller zu fliegen.

Klein aber fein

Die Freude am Streckenfliegen ist eine Frage des Anspruchs und der Begei-
sterung am freien Fliegen. Fir Einsteiger und Wenigflieger sollte es egal
sein, ob sie fiinf oder 50 Kilometer in der Luft zurlicklegen. Tom Bechers

Tipp: "Fir XC-Einsteiger sind kleine Aufgaben sinnvoll. Sie sollten bei der
Wahl ihres Flugwegs darauf achten, bekannte Talquerungen einzubauen
um das Absaufrisiko zu minimieren, auf der anderen Talseite aufsteigen

und eventuell von dort aus schon zurlickfliegen. Das bringt Kilometer und

ist stressfrei. Bei der Geréteklasse sollten sich XC-
Einsteiger eher zurlickhalten: Turmdrachen haben
eine Spitzen-Leistung. Wichtig ist auch, beim Flie-
gen keine Ablenkungen, wie beispielsweise private
oder berufliche Probleme, zuzulassen. Richtiges
Gliick haben Piloten, wenn sie einen verstandnis-
vollen Riickholer haben, wie das bei mir der Fall ist.
Das hélt den Kopf, auch bei langen Fligen mit hohem

Absaufrisiko, frei. Meine Frau Andrea hat jedenfalls
trotz ellenlanger Riickholaktionen immer riesengrofie
Geduld bewiesen und nie von Scheidung gespro-

ler Flugweg. Ein schneller Flug hilft gesetzte Aufga- 'Pr?ri%’ggé (Camelbag) chen."

ben auch zu erfiillen. Aber Vorsicht: Wenigflieger Badehose Fir Gerd Langwald hat das Gelingen eines
sollten die Geschwindigkeit nicht tibers Absaufrisiko = 2-- Eneli%ierieggl H Streckenflugs sehr viel mit guter Vorbereitung zu
stellen. Langsamer Fliegen und Obenbleiben ist besser. Sggn;?lgfxlrﬁ:c € tun. So legt er Wert auf warme Kleidung und auch
Effektives Thermikkreisen bekommt beim Strecken- . fgr?é\f:r?éille den vorabendlichen Check des Funkgeréates, des

fliegen eine sehr hohe Bedeutung, denn es hilft nicht
nur beim Obenbleiben. Wenn die Aufgaben langer
werden, kommt's auf Geschwindigkeit an. Und kaum
etwas macht Streckenfliegen schneller als effektives
Steigen. Gerd Langwald empfiehlt zu versuchen, im
Bart mdglichst schnell das beste Steigen zu finden,

Speziell fiir Drachenflieger:

Ersatz-Steuerbugel
Trapez-Rader/Kufen
Spanngurte zur Drachenbe-
festigung flr eventuelle

GPS und der Winde. Wichtig ist ihm Geduld und ei-
ne gewisse Ruhe beim Fliegen, die er in jungen Jah-
ren zu wenig hatte. Seit er dieses Manko abgelegt
hat, wurden seine Fllige entspannter, weiter und
auch genussvoller. Das Wichtigste fiir Langwald ist
der Spaft am Fliegen und selbst ein Tag, an dem's

so0 hoch wie mdglich bei der néchsten Thermik anzu- . “é:g:gf%ﬁ'ﬁﬁ&ﬂhe't nur 20 bis 50 Kilometer weit geht, ist fiir den Re-
kommen und standig nachzuzentrieren. "Kommt kordpiloten nicht verloren.

man tief , geben Bussarde, Segelflieger und andere . Seit Einfiihrung des OLC ist Absaufen (ibrigens wie-
Drachen oder Gleitschirme niitzliche Hinweise, wo's GEHORT ZUR PLANUNG: der "erlaubt". Auch wenn XC-Neulinge ihre Flige zu

wieder nach oben geht. Auch Abriss-kanten, im
Flachland Dérfer und Walder, bieten eine gute Chan-
ce fur den Wiedereinstieg". In mittleren oder groen
Héhen sollte sich die Orientierung am besten auf Cu-
mulus-Wolken richten. Schon beim Aufkreisen ach-
tet Langwald darauf, wo er als Nachstes hinfliegen
kann und hat hierfiir mindestens zwei Optionen.
Wenn eine vermutete Thermik nicht funktioniert,
bleibt auf diese Art eine Alternative. Firs Kreisen
selbst empfiehlt Adi Meierkord den Bart zuerst steil
und eng zu zentrieren und anschliefend auszupro-
bieren, ob groRere Radien besseres Steigen bringen.
Vor dem Abflug aus der Thermik sollte immer ge-

Akkus laden

minimieren)

Dritten mitteilen!

Flugwetter-Vorhersage (am
Vorabend und morgens)
Streckenplanung (ideal sind
Karten im MaRstab 1:200 000)
Ausrlistung packen (am besten
am Vorabend)

Eventuell Rickhoter vorbereiten
Auto auftanken

Tagesplanung (Zeitverlust bei
Bergfahrt, Aufbauen usw.

diesem Wettbewerb nicht einreichen wollen: Die
Entscheidung der Organisatoren, auch FAI-Dreiecke
bei Absaufern in gewissen Grenzen noch zu werten
zeigt, dass Absitzen keine Schande ist, sondern
zum Streckenfliegen geh6rt. Apropos OLC: Adi Mei-
erkord empfiehlt Streckenflugtheorie-interessierten
Piloten, sich eine entsprechende Software wie Com-
peGPS oder SeeYou zu besorgen und die Fliige der
Cracks im Internet zu analysieren: "Niemals gab es
je zuvor diese Fille an detaillierten und ungeschon-
ten Informationen (ibers Streckenfliegen."

Das Vorhaben aus Sicherheitsgriinden
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Reisebericht Norwegen

In der Mitterna

Ein Beitrag von Sonja Wagner und Christian Freitsrni,edl

Unzahlige Fjorde, Mitternachtssonne, lange kalte Winter, teurer Alkohol, diese Schlagworte verbin-
det man mit Norwegen, aber fliegen? Fiir deutsche Piloten ist das Land vo6llig zu unrecht Terra incog-
nita. Durchgehend gebirgig und mit einer endlosen Kiiste ausgestattet ist ganz Norwegen potentiell
ein Fliegerparadies. Die Lage der Hauptfluggebiete ist nicht nur von gelandetechnischen Gegeben-
heiten abhangig, sondern von den diinn gestreuten Aufstiegshilfen. Fuir konditionell ambitionierte
Gleitschirmflieger ist das ganze Land fliegbar - ein ideales Gelande, um sich sportlich auszutoben.
Aber auch gehfaule Piloten wie wir kommen voll auf ihre Kosten.

man Tag und Nacht fliegen. Im Norden, mit ein bisschen Gliick, sogar

mitternachts im prallen Sonnenschein. Beste Reisezeit mit dem sta-
bilsten und warmsten Wetter ist von Mitte Juni bis Anfang August. Ahnlich
wie bei uns ist das Wetter jedoch im Sommer relativ unbesténdig, daher
sollte zur Fliegerei noch ein Alternativprogramm bestehen. Hier gibt es fir
alle Outdoorfans unzéhlige Méglichkeiten, u. a. Angeln, Kajakfahren, Wan-
dern oder Klettern. Uber Regentage trdsten ein gutes Buch oder die vielen
kleinen Museen hinweg. Wir mussten zum Gliick in sieben Wochen nur drei
Tage darauf zuriickgreifen, da der diesjahrige Rekordsommer auch an Nor-
wegen nicht spurlosvorlibergezogen ist. Langere Hochdrucklagen gibt es in
Norwegen auch in normalen Jahren 6fter als man denkt; aufgrund der
groflen Nord-Std-Ausdehnung des Landes herrscht im Norden und Stiden
selten das selbe Wetter.

D a es Anfang Mai bis Mitte August in Norwegen nicht dunkel wird, kann

Eine kleine, aber sehr vitale Szene von etwa 350 Drachen- und 1.250 Gleit-

schirmfliegern verteilt sich auf 35 Clubs. Die auskunftsfreudigen Locals -
fast alle mit sehr gutem Englisch - freuen sich tiber Besuch. Wir wurden (ibe-
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rall sehr freundlich aufgenommen, mit dem nétigen lokalen Wetter- und
Gelandewissen versorgt und dem néchsten Club weiterempfohlen. In der
Luft ist jede Menge Platz und die Norweger fliegen sehr héflich, d.h. "Weg-
abschneiden" und "aus dem Bart schubsen" sind nicht dblich.

Vor dem Flug ist es Pflicht, die Landeigentimer um Erlaubnis zu fragen. Die-
se bekommt man eigentlich immer; oftmals gibt's dazu noch einen Kaffee
und einen Ratsch. Viele Fluggebiete liegen in der N&he von Flughéfen. Die
oft notwendige Abstimmung mit dem Tower ist unbrokratisch, das Verhélt-
nis zwischen Freizeit- und Berufsfliegerei sehr entspannt. Am besten wen-
det man sich an den jeweiligen lokalen Club.

Bei der Anreise iber Norddanemark kann man die beriihmte Diine von
Leukken besuchen. Das kleine Feriendorf liegt etwa 30 km stidwestlich von
Hirtshals an der Westkiiste Danemarks. Startrichtung ist Nordwest, die
Hauptdine 7 km lang. Gestartet wird am Sandstrand; rickwarts aufziehen,



Zum Fliegen in Norwegen bendétigt man die IPPI-Card und eine
gultige nationale Lizenz. Mehr Details in Englisch gibt es auf der
Website des norwegischen Luftsportverbandes NAI(
(http://www.nak.no/hp/). Die internationale Léandervorwahl fir
Norwegen ist +47, ein Euro entspricht ca. acht norwegischen
Kronen.

Wesentlich dinner besiedelt als Mitteleuropa ist Norwegen, das
Land der Wohnmobilisten. Wildes Campen ist nach dem
Jedermannsrecht in weiten Teilen des Landes fiir 48 h erlaubt, und
reduziert das sonst recht hohe Ubernachtungsbudget.
Lebensmittel sind in Norwegen etwa so teuer wie in der Schweiz,
Alkohol kostet das 5 - 10fache.

Anreise:

Variante 1: Mit Flugzeug und Mietwagen

Mit dem Flugzeug nach Oslo, Bergen oder Bodd, dann mit
Mietwagen oder Mietwohnmobil in die Fluggebiete (relativ teuer,
1 Woche Kleinwagen ab 250 Euro, fir Wohnmobile deutlich mehr.)
Variante 2: Mit dem eigenen Fahrzeug.

a) Fahrt nach Kiel, dann mit der Fahre nach Oslo, oder

b) Fahrt nach Hirtshals in Nordddnemark (Muinchen-Hirtshals
1.400 km), weiter mit der Fahre nach Oslo oder Kristiansand an
der Sudkiste Norwegens oder

c) Fahrt nach Kopenhagen, tber den groen Belt nach Schweden,
und weiter nach Norwegen

Alesund - stundenlanges
Soaren mit fantastischem
Blick auf Fjord und Stadt

ein paar Schritte die Diine hinauf, schon fliegt man. Einmal in der Luft sind
kilometerlange Fllige nach Norden entlang der Kiste mdglich. Da der Gras-
bewuchs der Steilkiste, ohne den sich das Meer jedes Jahr ein Stiick von
der Kuste holen wirde, sehr empfindlich ist, gibt es in Lokken immer wieder
Probleme mit dem Naturschutz. Den Start von der Kante bei dem alten in-
zwischen renovierten Bauernhof sollte man deswegen nicht mehr nutzen.
Vor Ort bitte Uber die aktuelle Lage informieren.

Weitere Infos: www.lahmeente.de/daenemark.html. nicht ganz aktuell,
aber in deutsch.
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Aurland, Starten dber einem der schénsten
Fjorde Norwegens

Ubersicht iiber die wichtigsten Fluggebiete Norwegens von Siid nach
Nord: Zu den meisten Gebieten haben wir einen Link, meist auf die Home-
page des ortlichen Clubs, hinzugefiigt. Viele Seiten sind nur norwegisch,
jedoch finden sich dort oft Lageplane, Telefonnummern und e-mail Adres-
sen fiir die Kontaktaufnahme. Eine Liste vieler Clubs gibt es unter
www.sportalen.no/h&pg.htm. Neben den hier beschriebenen Gebieten
gibt es noch eine Unzahl weiterer Flugméglichkeiten, ber die man sich am
besten bei den einzelnen Clubs informiert. Im Logbuch (loggboka) der Dra-
chen- und Gleitschirmsektion des norwegischen Luftsportverbandes NAK
www.nak.no/hp) sind Flige von mehr als 800 verschiedenen Startplatzen
registriert.

1.1

Lofthus ist ein kleiner Ort am engen Hardangerfjord ca. 100 km slidostlich
von Bergen. Bei Touristen ist er vor allem bekannt durch die spektakulare
Landschaft und die zahlreichen Kirschbdume. Zur Erntezeit werden die Kir-
schen an allen StralRenecken verkauft.

Eignung: GS, Windrichtung: W

Anfahrt: Auffahrt zum Hauptstartplatz Nosi mit dem Auto von Lofthus,
vom Parkplatz dann noch eine Viertelstunde zu Fuf®

Start: groe Wiese Richtung Westen

Flug: Nach der Startiiberhohung bietet sich ein Giberwaltigender
Anblick auf die Hochebene Hardangervidda und den Folgefonno-
Gletscher.

Landung: geneigter Landeplatz mit Windsack unmittelbar an der
Nationalstralle 13

Besonderheiten: In der Gegend gibt es zahlreiche weitere Startplatze,
uber die der ortliche Club gerne genauere Auskunft gibt.

Website: www.hpgk.no/
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Fast jeder Norwegentourist besucht auf seiner Reise die alte Hansestadt
Bergen im Studwesten des Landes. Neben der tollen Altstadt besitzt Bergen
den zweifelhaften Ruf der regenreichsten Stadt Europas. Wenn das Wetter
gut ist, bietet der Ulriksberg, der sich direkt Uiber die Stadt erhebt, eine sehr
schone Aussicht auf die Altstadt und den Hafen. Die Bergbahn transportiert
Gleitschirmflieger kostenlos. Wenn man Bergen mit dem Gleitschirm be-
sucht, lohnt es sich also schon wegen der Aussicht, mal raufzufahren, auch
wenn die Startplatze nicht jedermanns Sache sind.

Eignung: GS, HG; Windrichtung: W

Anfahrt: Bergbahn (Ulriksbanen) im Stidosten Bergens

Start: Der Startplatz an der Bergstation ist nur schwer als solcher zu
identifizieren. Er liegt an einer klitzekleinen mit Planen ausgelegten
Mulde stidlich der Station, gerade genug, um die Kappe hinzulegen.
Der Pilot steht schon im Steilen. Ein Start ist nur bei idealem
Westwind méglich, bei dem man ohne einen Schritt in die Luft
kommt. Eine Viertelstunde FuBmarsch stidlich gibt es einen etwas
gréleren Startplatz.

Flug: Uber der Stadt mit Blick auf Altstadt und Hafen

Landung: Wiese neben dem Stadion ca. 1 km unterhalb der Talstation.
Der Landeplatz ist nicht besonders groB, aber flir den, der am
Ulriksberg starten kann, sollte er kein Problem darstellen. Trotzdem
sollte man sich bereits vor dem Start personlich von seiner
Einrahmung mit Leitungen und Flutlichtmasten ein Bild machen.
Besonderheiten: Start sehr schwierig, aufgrund des benachbarten
Flughafens keine Startliberh6hung erlaubt

Website: http://home.no.net/hgpg/indexeng.htm




Kirschen essen in
Lofthus

Die Begenungsstatte des
norwegischen Flugverbandes.
Hier kann man auch Gbernachten.

i1.11.111E997WINIIPINIP

Ca. 100 km &stlich von Bergen an einem See ge-
legen ist Voss die Outdoor-Metropole Skandina-
viens. Mountainbiken, Raften, Wandern, Klet-
tern, Kajakfahren, Fallschirmspringen, Gleit-
schirmfliegen und vieles mehr ist hier geboten.
Voss ist das einzige der Top-Fluggebiete Norwe-
gens, das man gut mit éffentlichen Verkehrsmit-
teln bereisen kann. Flug nach Oslo, weiter mit
dem Zug direkt nach Voss (Voss liegt auf der
Hauptstrecke Oslo-Bergen, landschaftlich eine
der schénsten Bahnstrecken der Welt). Inner-
halb von Voss ist alles zu Fuf} erreichbar. Ein
Campingplatz liegt 200 m sudlich des Lande-
platzes am Seeufer. Einmal im Jahr, etwa Ende
Juni, wird in Voss die Extreme Sports Week ver-
anstaltet, ein Outdoor Event, bei dem auch die
Gleitschirmflieger in den Kategorien XC und Acro
mitmischen. Rund um Voss gibt es noch zahlrei-
che andere Startplatze, die aber seltener beflo-
gen werden, denn auch die meisten Norweger
greifen gerne auf Aufstiegshilfen zurtick.

Eignung: HG, GS; Windrichtung: 0, S
Anfahrt: Der Hausberg Hanguren verfugt als
einer der wenigen Orte in Norwegen Uber
eine Seilbahn, Auffahrt ca. 10 Euro.

Start: Stdstart neben der Bergstation,
Oststart 20 min FuBmarsch Richtung NO
Flug: Zusammen mit Vaga ist Voss das
ergiebigste Streckenfluggebiet in
Skandinavien, Flige in jede Richtung sind
maglich.

Landung: Landung am See beim Cafe
Minigolfen. Hier treffen sich die Flieger
morgens vor der Auffahrt und nach der
Landung zum Fliegerkaffee (5 Kronen). Vom
Landeplatz zur Talstation der Bahn geht
man etwa 10 Minuten.

Besonderheiten: Im Lauf des Tages
manchmal Aufkommen von kraftigem
Westwind; Luftkontrollzonen beachten
Website:
www.dyvik.net/\VVossapg/vossapgeng.htm

Eine spektakuldre Aussicht auf 1.000 m hohe
Steilwénde bietet der Aurlandsfjord, ein Auslau-
fer des riesigen Sognefjords. 150 km norddst-
lich von Bergen wird das Gebiet iberwiegend
vom Osloer Club fiir Sicherheitstrainings ge-
nutzt. Der Knick an dieser Stelle des Fjordes von
West nach Stid schafft einen Prallhang fiir west-
liche Winde, an dem man nachmittags, oft auch
mit Thermikunterstlitzung, stundenlang fliegen
kann.

Wenn man schon in der Gegend ist, sollte man
sich Norwegens berlihmteste und bequemste
Mountainbiketour nicht entgehen lassen. Mit
der Bahn fahrt man von Flam (Om NN) nach Fin-
se (1.222 m NN) und mit dem Rad die ca. 60 km
auf dem alten Eisenbahnversorgungsweg
zuriick. Anfangs fiihrt der Weg durch eine Polar-
landschaft mit Gletschern. Nach einer spekta-
kularen Abfahrt an Wasserféllen vorbei bietet
sich am Ende der Tour ein Bad im Fjord an.
Leihrader gibt es am Bahnhof.

Eignung: GS; Windrichtung: W, Soaring
Anfahrt: Man fahrt die alte PaRstralle
Aurlandsvegen von Aurdal nach Lirdal. Nach
dem Steilanstieg passiert man einen kleinen
Aussichtspunkt (Utsiktspunt), noch ca. 2 km
inklusive ein paar Spitzkehren weiter finden
sich rechterhand einige kleine
Parkméglichkeiten. Nach links fihrt ein Pfad
zum 5 min. entfernt gelegenen Startplatz.
Start: Grofer Wiesenstart auf ca. 800 m NN
Flug: Beste Zeit nachmittags, wenn die
Sonne in den Wanden steht

Landung: Landeplatz direkt unterhalb des
Startplatzes am Fjord, mit Windsack

markiert, vor der Landung bitte unbedingt
Eigentimer fragen.

lug- |1l
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Vaga ist das einzige norwegische Fluggebiet, das in

Deutschland durch Europameisterschaften im Dra-

chen- und Gleitschirmfliegen bekannt ist. Der kleine

Ort liegt 300 km nordwestlich von Oslo. Mit dem

Hauptstartplatz Vole und fiinf weiteren Startplatzen in

alle Richtungen ist die Gegend das ergiebigste

Streckenfluggebiet in Skandinavien. Von Drachen und

Gleitschirmen  wer-

den regelmafRig Dis-

tanzen uber 100 km

zuriickgelegt. Nicht

entgehen lassen soll-

te man sich den Flug

in Juvassho am Rand

des weltberlihmten

Jotunheimen Natio-

nalparks. Mit ein bis-

schen Gluck kann

man dort iiber Norwegens hdchste Berge und unzéhlige Gletscher blicken.
Das dort ans&ssige und vom Verband betriebene National Centre for Hang-
and Paragliding bietet eine perfekte Infrastruktur inkl. Transport zu den
Startplatzen. Es finden sich Wetterinfos, ein gemiitlicher Aufenthaltsraum
fir schlechte Tage, eine Kochgelegenheit, sanitare Einrichtungen, eine Sau-
na, Unterrichtsrdume, Fliegervideos und vieles mehr. Fir einen fiir Norwe-
gen sehr moderaten Preis kann man dort in Mehrbettzimmern oder im Frei-
en als Campinggast n&chtigen. Beim Leiter Arne Hillestad gibt es eine per-
sonliche Wetterberatung und so manchen Schwank aus den Anfangen des
Drachenfliegens in Norwegen. Vaga war der einzige Ort in Norwegen, an
dem wir eine groiere Anzahl Drachenflieger gesehen haben.

Hauptstartplatz Vole Eignung:HG, GS; Windrichtung: Stid

Anfahrt: Shuttle ab National Centre (3 km &stlich von Vaga)

Start: Getrennte Startplatze fir HG und GS, Wiese mit etwas Fels
Flug: Streckenflige bevorzugt in Ost-West-Richtung

Landung: GrofRer Landeplatz am National Centre,

Besonderheiten: Vorsicht bei kréftigem Westwind, Landeplatz am
Flussufer

Website: http://www.nak.nol/hpisider/Riksanteqgirsengelsk.htmi
enthélt detaillierte Beschreibungen zu den weiteren Start- und

Landeplatzen der Umgebung.
DERF ™

Die Stadt mit 30.000 Einwohnern liegt an der Westkuste Norwegens und
&hnelt vom Ambiente her der groRen Schwester Bergen. Stidlich von ale-
sund jenseits des Breisundet, auf der Halbinsel Langevag gibt es eine 7 km
lange und 600 m hohe Soaringkante namens Sula. Am Fule des Startplat-
zes in Langevag wohnt der Local Torstein Stoylen. Er freut sich iber jeden,
dem er "seinen Berg" zeigen kann und kann euch sagen, ob der Wind an-
steht und sich der FuBmarsch lohnt (+47/97045395). Denn wenn der Wind
passt, wird man mit einem wunderschénen Panorama aus der Luft belohnt.
Wie ein skandinavisches Muster-Spielzeugland breitet sich die Inselwelt
mit ihren bunten Hauschen, griinen Inseln und den tiefblauen Fjorden aus.
Beim Fliegen wunderten wir uns, warum in dieser Gegend soviel motorisier-
ter Flugverkehr herrschte. Hatte uns Torstein vorab nicht versichert, dass
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luftrechtlich alles in Ordnung sei, hatten wir ein ungutes Gefiihl gehabt.
Spater klarte Torstein uns auf, dass man fiir Fliige tiber 800 m NN eine Frei-
gabe des ortlichen Flughafens bendétigt. Fiir uns hatte sie Torstein still-
schweigend eingeholt. Die daraufhin tber unsere Anwesenheit informier-
ten Jetpiloten waren neugierig und flogen zwar in respektablem Abstand,
aber naher als gewohnlich vorbei. Also, wenn's hoch hinauf geht, den Flug-
hafen kontaktieren und dann immer schon winken. Fiir Gehfaule gibt es 10
km landeinwarts in der N&he von Spjelkjavik einen Sessellift auf einen klei-
nen Hiigel. Auch hier sind stundenlange Fliige mdglich, die Aussicht ist aber
weniger spektakular.

Eignung: GS; Windrichtung: N

Anfahrt: Um den Ausgangspunkt zu erreichen, fahrt man von Osten in
den Ort Langevag hinein. An der StraRengabelung folgt man der
Hauptstrale nach links. Ca. 200 m weiter liegt eine Kreuzung mit
einem Spar-Markt auf der linken Seite. Halblinks beginnt eine kleine
Teerstralle, an der nach ca. 200 m rechts der Landplatz und nach
weiteren 200 m der schon gelegene Wanderparkplatz liegt. Ab hier
geht es zu Full weiter. Zunachst folgt man dem Wanderweg Uber die
kleine Briicke uber einen Bach, direkt anschlieRend biegt man nach
links und ein paar Metern weiter gleich wieder rechts (Schild nach
Steinelvrasa). Dann folgt man dem Wanderweg bis nach ca. 200
Héhenmetern und 45 Minuten der Startplatz an einer flachen Stelle
des Berges rechts vor einem liegt.

Start: Wiesenstartplatz

Flug: Man kann hier den ganzen Tag mit einem fantastischen Blick auf
Fjord und Stadt herumsegeln. Wir konnten dynamisch Hohen von iber
1.000 m erreichen.

Landung: siehe Startplatz

Besonderheiten: Bei Flligen Gber 800 m Freigabe durch den Tower des
ortlichen Flughafens erforderlich

Website: http:; home.no.net/aleshffpa/

Die ersten Drachenflieger in der Stadt ndrdlich des Polarkreises tauchten
bereits in den 70er Jahren auf, Gleitschirme fliegen hier seit den friihen
90igern. Der nach Kaiser Wilhelm Il benannte Berg Keyservarden bietet eine
schone Soaringkante mit Blick auf die sagenumwobene Insel Landegode.
Von der Nationalstrale E6 filhrt ab Fauske eine 50 km lange Stichstralle
nach Bodo.

Neben dem Landeplatz in Lop, 7 km nérdlich von Bodo, liegt ein kleiner, ein-
facher Campingplatz, auf dem viele einheimische Flieger den gesamten
Sommer in ihren Wohnwagen verbringen. Dort gibt es eine schdne Clubhiit-
te mit Blick auf Meer und Mitternachtssonne. Bekannt sind die Flieger von
Bodo in Norwegen fiir ihre Geselligkeit und die langen Feste. Am ersten Wo-



WEITERE FLUGGEBIETE IN KURZE

Tronisé

Hier befindet sich neben zahlreichen
Soaringgebieten die ndrdlichste uns bekannte
Seilbahn Norwegens auf den Berg Starsteinen.
Infos:

www.geocities.com/Plpetin eallev/8908/

Etwa 5 km nérdlich von Stiordal neben der
NationalstraRe EG6 liegt ein ca. 500 m hoher
Hiigel namens Forbordsfiellet. Der Landeplatz
liegt zwischen der E6 und dem mit einer
Antenne gekennzeichneten Hiigel. Hier wird bei
allen Windrichtungen aufer Ost geflogen, auch

Trondheim TrnndheimfStjordal
Alesund Oppdal
aga
* Vos
Bergen urland
Lofthus Hemsedal
mit Drachen,
* Lokken

infas: www.stiordalhgpgkiubb.com

Hemsedal

Das Hauptfluggebiet der Osloer
Gleitsthirmflieger liegt ca. 150 km nordwestlich
von Oslo und wird vom Oslo Paraglider Klubb
betrieben.

Infos:

www.OPK.no

Oppdal

100 km ndrdlich von Vaga findet sich im
Wintersportort Oppdal der Berg Hovden. Die
thermisch aktive Siidseite ist mit einer nur
wochenends fahrenden Kabinenbahn
erschlossen.

Infos: www.oppdalkommune.noPitemid=2247

chenende im Juli veranstaltet der rilhrige Club den Midnattsol Cup, ein Wett-
bewerb, bei dem rund um die Uhrviel geflogen und noch mehr gefeiert wird.
Wer in der Mitternachtssonne fliegt und sich anschliefend im Polarmeer
taufen lasst, erhalt eine Urkunde. Im Anschluss an den Wettbewerb macht
der Club einen Ausflug nach Hornheia auf den Lofoten (siehe dort). Géste
werden gerne mitgenommen.

ThorSolo, der Betreiber der értlichen Flugschule und einer der ersten Flieger
am Keyservarden, freut sich tber Besuch und hilft euch gerne weiter

(+47/90507749, tsologc2i.net).

Eignung: HG, GS; Windrichtung: W, NW, N

Anfahrt: Clubmitglieder fragen

Start: Gestartet wird knapp unterhalb des Gipfels.

Flgglzl Shoaring Richtung Nordost, an guten Tagen bis zu 35 km Zielriick
maglicl

Landung: Riesiger Landeplatz neben der Clubhitte am Strand in Lop,
7 km nérdlich von Bodo.

Besonderheiten: Um auf den Berg zu kommen, unbedingt
Clubmitglieder kontaktieren. Die StraRe ist mit einer Schranke
gesperrt, Clubmitglieder haben den Schllissel. AuRerdem muss beim
Tower von Bodo eine Freigabe beantragt werden. Halb so wild, Ola,
der Clubvorstand, arbeitet im Tower.

Website: http://www.bhpgk.com

Vor ca. 5 Jahren wurde der Hiigel von Fliegern aus Bodo und Narvik ent-
deckt. Langer schon ist das Gebiet bei Modellfliegern bekannt und Austra-
gungsort verschiedener nationaler und internationaler Modellflugwettbe-
werbe. Die Flieger vom Club in Bodo erzéhlten uns bei unserem Aufenthalt
dort von diesem "Wunderhligel". Und tats&chlich; wenn man sich eine Soa-
ringkante bauen kénnte, das Ergebnis wiirde so aussehen.

Hornheia ist ein sichelférmiger Hugel, ca. 3 km breit, 150 m hoch. Auf die
steile Seite des Higels ist ein Fjordeingang gerichtet, eingefasst von zwei
héheren Bergen. Resultat dieser besonderen Lage ist eine Kanalisierung
des Windes auf die Kante. Der Ubergang von der steil ansteigenden Luvsei-
te zur flach abfallenden Leeseite ist so sanft, dass die Strémung selbst im
Lee auch bei starkerem Wind noch laminar ist. Bewachsen ist Hornheia mit
einem dichten Grasfilz, angenehm weich und sehr rutschfest. Gleitschirm-
leinen verhaken sich darin nicht.

Eignung: GS; Windrichtung: W, NW, N, NO

Anfahrt: Hornheia liegt 10 km stidwestlich von Leknes auf der

LofoteninselVestvagoy nérdlich des Polarkreises. Man erreicht die

Lofoten am besten mit der Fahre von Bodo nach Moskenes (2

Personen, ein Campingbus < 6 m, ca. 70 Euro, gréRere Wohnmobile

doppelt so teuer oder mehr). Am Wasserspeicher (68°07'969" N,

013°32'404" 0) findet sich ein kleiner Parkplatz, von dort flihrt ein

Pfad zur Kante.

Start: Nach 15 Minuten Fumarsch erreicht man bei ein paar

windgebeugten Bischen einen Startplatz (68°07'756" N,

013°30'440" 0). Allerdings kann die gesamte Kante zum Starten

genutzt werden.

Flug: Eine perfekte Spielwiese, die durch ihre Lage nérdlich des

II(Dolarkreises in der Mitternachtssonne Tag und Nacht genutzt werden
ann.

Landung: Toplandung sehr einfach, am FuR grofle Wiesen

Besonderheiten: Unbedingt Landeigentimer am Ful® des Hiigels um

Erlaubins fragen, mdglichst immer toplanden

Website:

http://home.online.no/-olasaksinavizasionsstolper/sitenavigation.htm

Narvik, bekannt durch die Kdmpfe um die Erzbahn aus Kiruna in Schweden
im zweiten Weltkrieg, ist einer der wenigen Orte in Nordnorwegen mit einer
modernen Kabinenbahn. Vom Fjellheisen aus bietet sich ein schoner Blick
Uber den Ofotfjord. Nicht nur als Alternative bei Regenwetter klart einen das
nationale Kriegsmuseum iber die Rolle der Deutschen in der Region auf.
Edgar von der lokalen Flugschule Fly&Fun Sport freut sich tber jeden Besu-
cher: (Shop Edgar Klausen; Fly&Fun Sport; P6141 Narvik; Tel:
+47/90618115)

Eignung: GS; Windrichtung: S, W

Anfahrt: Am zentralen Platz von Narvik nach Osten abbiegen, ca. 1 km
den Berg hangaufwérts liegt die Talstation der Bahn. Mit 50 %
Fliegerrabatt kostet eine Bergfahrt umgerechnet 5 Euro.

Start: nahe der Mittel- und Bergstation, siehe Aushang Talstation
Flug: Mit seiner schénen Stdseite erlaubt der Berg bei
windschwachen Lagen lange Thermikfliige, bei Westwind kann man
an der Westseite soaren.

Landung: siehe Aushang Talstation

Besonderheiten: Im Sommer f&hrt die Bahn bis 1 Uhr morgens
Website: http://www.flyfun.com/Paragliding/default.asp
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en habse%on-mal daeSehlagwort Mc. Cready gehort. Die wenig-
-dainiteintensiver beschaftigt. Hier soll anhand von theoretischen unc

praktischen Gesichtspunkten gezeigt werden, was wir als Gleitschirmflieger damit
nfangen konnen.

Ein Beitrag von Burkhard Martens

Is erstes mdchte ich auf die theoretischen Grundlagen eingehen.
Der Gedanke, der dieser Theorie zugrunde liegt, kann in wenigen
Worten dargestellt werden. Wenn man an einem thermisch starkak-
tiven Tag fliegt, ist es besser nicht im besten Gleiten zu fliegen sondern um
einen gewissen Betrag schneller. Wenn man das macht und in einen starken
Bart einfliegt, kann man Zeit gewinnen. Man hat beim schnellen Gleiten
zwar mehr Hohe verloren als im besten Gleiten, kommt aber schneller in der
starken Thermik an und holt dadurch die Zeit wieder rein. Siehe Bild 1. Die
Segelflieger benutzen dafiir einen Ring oder Schieber, den man verstellen

Pilot B
Pilot C

Pilot D

Pilot A

Bild 1

Pilot A fliegt Vollgas, ist sehr schnell, verliert aber viel Héhe
Pilot B fliegt leicht beschleunigt. Etwas schneller als im besten Gleiten.

Pilot C fliegt im besten Gleiten, Trimmgeschwindigkeit bei diesem Schirm.

Pilot D fliegt im geringsten Sinken, leicht angebremst.
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kann. Erwartet man z.B. 3 m/s Steigen, wird der Ring auf 3 gedreht, nun
muss man so schnell fliegen, bis der Geschwindigkeitsmesser mit der 3
Ubereinstimmt. Die klassische Sollfahrt entspricht einer Ringstellung von
Null. Wer mit dieser Einstellung unterwegs ist, fliegt nach dem besten Gleiten.
Auf eine mathematische Herleitung méchte ich hier verzichten. Nur soviel:
Das Gleiten und Hochkurbeln ist unter anderem stark von der Polare ab-
hangig, diese kann mit hinreichender Genauigkeit als eine Parabel 2ter Ord-
nung angegeben werden. Die sich daraus ergebenen Formeln sind einiger-
maflen kompliziert. Um die praktische Anwendung zu verdeutlichen, habe
ich daher fiir jeden nachvollziehbar Polarenwerte notiert und damit gerech-
net.

Man erkennt an diesem Beispiel recht schon die Theorie. Die Geschwindig-
keit des besten Gleitens ldsst Pilot C zwar am hochsten ankommen, aber Pi-
lot B ist schneller wieder an der Basis. Unser Vollgaspilot A ist zwar am
schnellsten an der Thermik, aber sehr tief, benétigt daher sehr viel Zeit um
wieder hoch zu drehen. Der Pilot D fliegt im geringsten Sinken, kommt ziem-
lich hoch an, hat aber beim Gleiten sehr viel Zeitverloren und ist damit Dritt-
schnellster.

Die Theorie geht auf Paul B. Mac Cready zuriick, er veréffentlichte seine
Theorie 1949. 1956 wurde er Segelflugweltmeister.

Gleitwinkel optimiertes Fliegen

Bevor hier aber im Detail auf McCready eingegangen wird soll die Ge-
schwindigkeit des besten Gleitens erklart werden. Diese Geschwindigkeit
entspricht der Sollfahrt bei McCready Ringeinstellung ,Null". Hierfiir
bendtigen wir zuerst unsere Polare.



Die Polare

Eine Polare, die Leistungskurve eines Gleitschirmes, zu erfliegen, ist nicht
ganz einfach. Wir benétigen als Wichtigstes erst mal ruhige Luft, ein gutes
Gedachtnis (oder ein kleines Diktiergerét), ein Varia und einen Geschwin-
digkeitsmesser. Wir notieren uns anschlieBend unsere Wertepaare aus Sin-
ken und Geschwindigkeit und erhalten eine Kurve, die hoffentlich ahnlich
wie Bild 2 aussieht. In Bild 3 sind solche Wertepaare aus einer erflogenen
Polare eines modernen leistungsstarken Sportklasseschirmes aufgezeich-
net.

Polare erflogen (Vulcan M Startgewicht 98 kg, Gurtzeug Sup Air, Kdrperhal-
tung beim Fliegen mdglichst aerodynamisch gehalten, Flughdhe 1.200 m,
Temperatur 8 Grad C.)

2,

n -2

Polare Vulcan

05

5

25

Speed in km/h

Bild 2

Polarenwerte flir GS Vulcan (DHV 2er)

Gemessen  Berechnet Gemessen Berechnet
Speed km/h  Speed m/s Sinken m/s Gleitwinkel
V1 (km/h) V2 (m/s) Vsink GW=V2/ Vsink
25 6,9 1, 3,65
30 8,3 1,3 6,41
34 9,4 11 8,59
38 10,6 1,2 8,80
41 11,4 14 8,13
45 12,5 1,7 7,35
50 13,9 2,1 6,61
52 14,4 24 6,02
Bild 3

Geschwindigkeit des geringsten Sinkens:
Trimmgeschwindigkeit :  unangebremst fliegen.

Geschwindigkeit des besten Gleitens:
= Gleitwinkel optimal:

Sollfahrt nach Mc. Cready:

Wie gleitet man am weitesten?

Diese Frage ist ja beim Streckenfliegen die elementar Wichtigste. Denn wer
am besten gleitet, kommt bei einer Talquerung ja auch am hdchsten an und
hat somit die gréRten Chancen wieder thermischen Anschluss zu finden.
Aus den Werten geht hervor, dass bei 38km/h, was bei dem Schirm Trimm-
geschwindigkeit entspricht, ein Gleitwinkel von 8,8 erflogen werden kann.
In der Tabelle wurde der Gleitwinkel berechnet, aus dem Bild 2 kann alter-
nativ auch graphisch durch Anlegen der Tangente die Geschwindigkeit des
besten Gleitens ermittelt werden. Die Tangente ist eine gerade Linie durch
den Nullpunkt und berihrt die Polare in einem Punkt, siehe Bild 2.

Bei Windstille ist diese Geschwindigkeit am besten um gleitwinkeloptimal zu
fliegen.

Wiefliegt man bei Gegenwind?

Graphisch ermittelt man diese Geschwindigkeit indem man eine neue Tan-
gente anlegt, diese ist um den Betrag des Gegenwindes nach rechts zu ver-
schieben. Rechnerisch zieht man den Gegenwind von der Geschwindigkeit
(V1) ab und berechnet den Gleitwinkel neu.

Wenn man das bei 10 bis 30 km pro Stunde Gegenwind macht, stellt man
fest, dass bei leichtem Gegenwind (10 km/h) immer noch Trimmgeschwin-
digkeit optimal ist (siehe Bild 4). Bei 20 km/h Gegenwind 41 km/h geflogen
werden sollte und erst bei 30 km/h Gegenwind auf 50 km/h beschleunigt
werden sollte.

Anmerkung dazu: Allerdings ist hier schon gleich mal festzuhalten, dass
sich der Gleitwinkel bei 20km/h Gegenwind ca. halbiert und bei 30km/h
nur noch bei 2,6 liegt. Selbst eine kleine Talquerung ist damit kaum zu
schaffen. In der Praxis beschleunigt man nur selten so extrem, z.B., wenn
man mal in eine starke Talwinddiise sinkt und noch schnell um einen Vor-
sprung muss oder wie weiter unten erldutert, wenn man eine extrem starke
Thermik sicher erreicht und perfekt nach McCready fliegen will.

Wiefliegt man bei starkem Sinken?

Bei zusatzlichem Luftmassensinken verhélt es sich ahnlich, siehe Bild 5. Bei
1 m/s zusétzlichem Sinken noch Trimmgeschwindigkeit, bei 2 m/s Zusatz-

optimal fiir Thermik, bei den meisten Schirmen ist das leicht angebremst Fliegen.

bei den meisten Schirmen ist das unangebremst Fliegen, also Trimmgeschwindigkeit.
Es ist die Geschwindigkeit, die man erhalt, wenn man an der Polare die Tangente durch den Nullpunkt anlegt.

Die Geschwindigketit, die einen Piloten beim Streckenfliegen am schnellsten vorwarts kommen I&sst. Unter

anderem abhangig vom erwartetem Steigen und der Polare. Je stérker das erwartete Steigen umso schneller muss

man fliegen.

Ring-, Skala-, oder Balkeneinstellung:

Ist das erwartete Steigen 2 m/s im Durchschnitt, wird der Ring auf 2 gedreht. Nun muss man so schnell fliegen, dass

der Geschwindigkeitsanzeiger mit der 2 Ubereinstimmt. Ist das der Fall, fliegt man perfekt nach Mc. Cready.

Ringeinstellung Null:

Die Geschwindigkeit des besten Gleitens, man ist nicht am schnellsten, kommt aber am héchsten an der néchsten

Thermik an. Bei jeder groRen Querung oder wenn Absaufrisiko besteht die sinnvollste Ringeinstellung.
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sinken wird deutlich beschleunigt. Anmerkung dazu: Der Gleitwinkel liegt
bei 2 m/s Zusatzsinken bei ca. 3,4 und das quasi unabhéngig, ob man 40
oder 50 fliegt! Man sollte deshalb leicht beschleunigen, eventuell die Flu-

groute &ndern, ansonsten bleibt nur zu hoffen, dass man aus dem Sinkge-

biet bald wieder draul8en ist. Wenn das nicht passiert, kommt man mit die-

sem Gleitwinkel ndmlich so gut wie nirgends mehr hin.

Tipp: Ist man sehr tief und méchte thermischen Anschluss finden, ist
es besser mit Riickenwind Thermik zu suchen, so kann man ein viel
groReres Gebiet nach Thermik ,durchstébern".

McCready

Soweit erst mal zur Sollfahrt bei McCready Ringeinstellung Null. Alles gera-
de Beschriebene geht immer davon aus, dass man gleitwinkeloptimal
fliegt. Das bedeutet, dass man immer am héchsten am nachsten Berg oder
an der nachsten Thermik ankommt. Das ist gleitwinkeloptimales Fliegen.
Jetzt hat sich aber insbesondere im Wettkampf und bei extrem grof3en
Strecken eine andere Flugtechnik durchgesetzt. Es kommt nicht nur darauf
an hoch anzukommen, sondern méglichst schnell zu sein. Hier kommen wir

Gleitwinkel In Abhéangigkeit vom Gegenwind

10,00
8,00
’ —2 Reihe2
4,00 .
3 900 Reihed
o Relhe4
0,00 - T
-2,00 20 40 60

Geschwindigkeit in der Luft (km/h)

Bild 4 Reihe 1 = Gleitwinkel ohne Gegenwind
Reihe 2 = 10 km/h Gegenwind
Reihe 3 = 20 km/h Gegenwind
Reihe 4 = 30 km/h Gegenwind

Gleitwinkel bel zusatzlichem Luftmassensinken

10,00

8,00 - Reihe1
6,00 ~F Reihe2
4,00 - Reihe3
2,00- Reihe4
0,00

0 20 40 60
Bild 5 Reihe 1 = Gleitwinkel ohne zusatzliches Sinken

Reihe 2 =1 m ohne zusatzliches Sinken
Reihe 3 = 2m ohne zusatzliches Sinken
Reihe 4 = 3m ohne zusatzliches Sinken
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dann zur Theorie von McCready. Ob das beim Gleitschirmfliegen wirklich
immer sinnvoll ist, soll am Ende des Artikels anhand von praktischen Erfah-
rungen und weiteren Uberlegungen erlautert werden. Schauen wir Bild 1
noch mal an. Folgende Situation ist unsere Ausgangsiberlegung. Wir ha-
ben eine Héhe (2.500 m) zur Verfligung und haben eine Strecke (10 km) zu
fliegen bis der nachste Bart kommt. Die Piloten fliegen mit unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten und sinken dabei nach dem jeweiligem Polaren-
wert der Tabelle 3 (Bild 3). Die anschlieende Thermik hat in diesem Bei-
spiel 2 m/s durchschnittliches Steigen.

In Tabelle 6 (Bild 6) sind einmal die Zeiten wiedergegeben, die sich ergeben,
wenn wir ein durchschnittliches Steigen von 1 bis 5 m/s erwarten.
Auf den Wert bei 25km/h wird in allen folgenden Darstellungen verzichtet.
Es bremst ja hoffentlich niemand stark an, wenn er gut gleiten will.

Zeiten in Minuten bei erwartetem Steigen (Gerat Vulcan)

Geschwindigkeit 1m/s  2m/s 3m/is 4m/s 5m/s
30 46,18 3313 28,78 26,61 25,30
34 37,23 2748 2423 22,61 21,63
38 3459 25116 22,01 20,44 19,50
41 3529 2515 21,77 20,08 19,07
45 3573 2453 2080 1893 1781
50 3717 2458 20,38 1829 17,03
52 3935 2546 2083 1852 17,13
Bild 6

Zeit in Minuten, die bendtigt wird um 10 km zu gleiten und in
ﬁb%ér;gigkeit des erwarteten Durchschnittssteigens wieder hoch zu
urbeln.

Folgende Annahmen setzten wir bei den Werten voraus:
1. Unser Gleitschirm steigt nur beim Kurbeln, beim Geradeausflug fliegt er
durch ruhige turbulenzfreie Luft.
2. Es weht kein Wind, der den Schirm versetzt, sei es beim Kurbeln oder
Gleiten.
3. Es steht immer soviel Hohe zur Verfiigung, dass man den nachsten Auf-
wind auch erreicht.
4. Die Aufwindstarke der n&chsten Thermik wird richtig abgeschatzt.
5. Die Steiggeschwindigkeit ist im Bart von unten bis oben gleich.
6. Es wird keine Zeit mit Suchkreisen fiir die Thermik benétigt, das Zen-
trum wird sofort gefunden und zentriert.
Zur Verdeutlichung: Geht man von einem erwarteten Steigen von 1m/s aus,
erhalten wir bei 38km/h (Trimmgeschwindigkeit des Schirmes) den gering-
sten Wert. Also wére das Gleiten mit Trimmgeschwindigkeit am schnellsten
gewesen. Bei einem erwarteten Steigen von 2 m/s ware ein leichtes Be-
schleunigen auf 45km/h am schnellsten.

Einflusse der durchschnittlichen
Aufwindstarke

Um eine realistische Abschatzung der Aufwindstérke zu erhalten, soll Fol-
gendes betrachtet werden: Das Durchschnittssteigen aus der Tabelle 6 (Bild 6)
setzt voraus, dass der Bart iberall gleich stark ist, dass keine Zeit fiir Such-
kreise bendtigt wird. Das Zentrum wird sofort gefunden und zentriert. Der
Bart schwéchelt nicht nach oben. Wenn das berticksichtigt wird, wird aus ei-
nem kurzfristigen 5m Bart schnell ein durchschnittlicher 2m Bart. Soll kon-
sequent nach McCready geflogen werden, muss nur dieser wirkliche Durch-
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schnittsbart genutzt werden, denn sonst fliegt man viel zu schnell, verliert
viel Hohe und damit auch Zeit.

McCready in Abhangigkeit der Gleitleistung der Schirme
Folgende Polaren sind bei der Berechnung verwendet worden.

Mc. Cready DHV 1er Gleitschirm McCreac}y :
000 1er Gleitschirm:
' Reihe 1,
g 6000 erwartetes
a so00- Rehet  Steigen 1m/s in
8 4000 : Refet  Durchschnitt
30,00 . Reihe 2
20,00 — | -Reihe9 engrtetes .
5 Steigen 2m/s in
1w = Durchschnitt
' 0 2 30 4 5 uSW.
Gettogene Geschwindigkeit in der Luft
Mc Cready 2er, 10krnfh Gegenwind
. 8 . Mc. Cready 2er
70,00 Reihe 1,
fad 60,00 - Rehet  erwartetes
o ol Steigen Unis in
¢ 3000 rohes  Durchschnitt
a1 2000 renes REINE 2
10,00 1 erwartetes
Pl Steigen 2m/s in
i ;
) O T Durchschnitt
Geschwindigkeit in der Luft U.S.W

0,00 M. Cready DHV 2er, 20knVh Gegenwind

Mc. Cready 2er

Reihe 1,

erwartetes
Reiet  Steigen 1m/s in
Rehe3  Durchschnitt

120 00

60,00 - -&- Reihe4 Reihe 2
sute P
....... . erwartetes
i Steigen 2m/s in
0 10 20 30 40to 50 DUrChSChnitt
Geschwindigkeit In der U.S.W.

Polaren verschiedener Giitesiegellclassen

DHV 1er DHV 2er Wettkampfschirm
(Aus Tabelle 3)

Speed km/h Sinken m/s Speed  Sinken speed sinken
25 25 25 1,9 25 22
28 1,9 30 1,3 30 1,7
31 1,4 34 11 35 1,3
33 1,2 38 1,2 40 1,1
36 1,3 41 1,4 45 1,3
39 1,5 45 1,7 50 1,6
43 1,9 50 2,1 55 2,0
47 2,6 52 24 60 2,6

Fiir alle folgenden Diagramme gilt:

Zeit in Minuten, die benétigt wird um 10 km zu gleiten und in Abhangigkeit
des erwarteten Durchschnittssteigens wieder hochzukurbeln.

Reihe 1 entspricht dabei der Zeit einen 1m/s Bart zu zentrieren, Reihe 2 ei-
nen 2m/s Bart u,s,w. bis Reihe 5 einen 5m/s Bart zu zentrieren
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Bewertung der Bilder 8-9

Vergleicht man die Leistung des DHV lers mit dem DHV 2er und dem Wett-
kampfschirm féllt Folgendes auf: Bei einem erwarteten Durchschnittsstei-
gen von 1m/s ist beim DHV 1er und 2er die Trimmgeschwindigkeit auch die
Geschwindigkeit, die nach McCready geflogen werden sollte. Beim Wett-
k&mpfer ist leichtes Beschleunigen angesagt.

Bei erwarteten 2 m/s musste man beim 1er und 2er leicht beschleunigen,
beim Wettkdmpfer auf ca. 50%, entspricht 50km/h.

Bei erwarteten 3m/s (was in der Praxis schon sehr selten ist) beim 1er 50%
beim 2er und Wettkdmpfer auf 75%. Allerdings verlaufen bei allen drei
Schirmen die Zeiten, die hier jeweils fir 10 km Gleiten und wieder Hochkur-
beln benétigt werden, sehr nah beieinander. Es ist also kaum ein Unter-
schied, ob man perfekt nach McCready fliegt oder etwas langsamer unter-
wegs ist. Und weil das so ist, ist es sicherer etwas langsamer zu fliegen, als
McCready vorgibt. Man kommt héher an und sauft nicht so schnell ab.

Bei 4 und 5m/s wirklichem Durchschnittssteigen, was in der Praxis wohl nur
sehr selten vorkommt, miisste man theoretisch beim 1er und 2er auf 90%
beschleunigen, beim Wettkdmpfer Vollgas fliegen. Aber es gilt hier erst recht,
lieber etwas langsamer, weil die Zeiten sowieso sehr nah beieinander liegen.
Ergebnis der Diagramme

An mittelmassig guten Streckentagen (1m/s Durchschnittssteigen ist reali-
stisch) braucht man mit normalen Schirmen fast nicht zu beschleunigen.
Mit Wettkampfschirmen ist leichtes Beschleunigen am effektivsten. An gut-
en Streckentagen (2m/s ist realistisch) ist leichtes Beschleunigen am
schnellsten. An sehr guten Tagen mit Hammerthermik ist mittleres bis star-
kes Beschleunigen am schnellsten, aber der Unterschied zu leichtem Be-
schleunigen ist sehr klein.

Bewertung von Bild 10

Bei 10 km/h Gegenwind leichtes Beschleunigen bei 1m/s erwartetem Stei-
gen. Bei starkerem erwarteten Steigen schon 90% beschleunigen. Bei 20
km/h Gegenwind ist man am schnellsten, wenn man fast immer 90% be-
schleunigt. Allerdings ist auch hier anzumerken, dass die Unterschiede zu
50 % beschleunigen recht klein sind. Man sollte berticksichtigen, dass man
bei 20 km/h Gegenwind mit dem Gleitschirm (iberhaupt keine groReren
Querungen schafft. Sicherheitshalber geht man ins beste Gleiten iber, ver-
gleiche Bild 3.

Ergebnis der Diagramme

Bei leichtem Gegenwind kann man nach McCready beschleunigen, wenn
gewahrleistet ist, dass man auch die néchste Thermik erreicht. Bei starkem
Gegenwind (20km/h und mehr) sind Gegenwindschenkel beim Gleit-
schirmfliegen wenig Erfolg versprechend. Hier ist es wichtiger tiberhaupt
vorwarts zu kommen. Wer hier schnell nach Mc. Cready fliegt, steht wahr-
scheinlich schnell am Boden.

Was machen Fluggerate
aus McCready

Neue Kombiinstrumente, wie z.B. das |IQ Compeo von Brauniger, bertick-
sichtigen die Theorie von McCready automatisch mit. Da bei dem Gerét al-
les automatisch funktioniert, muss sich der Pilot nicht speziell mit McCrea-
dy befassen. Es wird z.B. aus der durchschnittlichen Steiggeschwindigkeit
der letzten 10 min automatisch ein Mittelwert gebildet, dieser wird als ein
Balken auf dem groRem Display mit angezeigt. Der Pilot kann diesen Balken
jetzt benutzen und seine Fluggeschwindigkeit so wahlen, dass diese mit
der Balkenanzeige bereinstimmt. Dann wiirde man perfekt nach McCready



fliegen. Hierbei wird vorausgesetzt, dass das nachste Steigen durchschnitt-
lich so gut ist wie das letzte. Diese Voraussetzung ist recht brauchbar, da
das Durchschnittssteigen der Blasen innerhalb des Tages sich zwar andert,
oft aber innerhalb kurzer Zeitabstédnde sehr &hnlich ist. Wenn man nach Mc
Cready fliegen mdchte, ist so ein Instrument sehr empfehlenswert, ich wir-
de aber empfehlen die Geschwindigkeit so zu wahlen, dass man den
McCready Zeiger nicht voll in Ubereinstimmung bringt, sondern etwas
langsamer fliegt; so berlicksichtigt man auch Suchkreise fir die Thermik die
man im Sinken verbringt und die bei der Durchschnittsthermikstarke ja
nicht automatisch berlcksichtigt werden.

Praktisches Beispiel theoretisch
betrachtet

Der Pilot mit dem DHV 2er gleitet von Wolke 1 zu 2, er erwartet 2 m/s Durch-
schnittssteigen, er fliegt nach McCready mit 45 kmf h. Von Wolke 2 zu 3 wie-
der mit 45. Er sieht eine sehr vielversprechende Wolke 4 und erwartet 3
m/s. Also beschleunigt er auf 50km/h. Bei Wolke 5 und 6 erwartet er nur
noch 1m/s und er reduziert seine Geschwindigkeit auf 38 km/h. Wenn man
nun die Gesamtzeit berechnet, die er schneller ist als ein Pilot der konser-
vativer fliegt, und maximal auf 41km/h beschleunigt und bei Wolke 5 und 6
auch in Trimmgeschwindigkeit fliegt, stellt man Folgendes fest: Angenom-
men, die Wolken sind jeweils 10 km auseinander, die Strecke betragt also
50 km. Pilot nach McCready benétigt 138,62 Minuten, unser konservativer
Pilot 141,25 Minuten. Und jetzt stellt sich die Frage, ob auf 50 km ein Zeit-
vorteil von 2,6 Minuten beim Streckenfliegen das erh6hte Absaufrisiko
rechtfertigt. Beim Wettkampffliegen ist das sicherlich viel bedeutender.

Zusammenfassung

Eine Theorie in die Praxis umzusetzen funktioniert nur, wenn man versteht,
wie sie zustande kommt, welche Einflussfaktoren zu beriicksichtigen sind
und wie stark diese Faktoren die Theorie beeintrachtigen.

Flach verlaufende Polaren (das Sinken nimmt beim Beschleunigen langsam
zu) haben geringere Einfliisse auf die ideale Gleitgeschwindigkeit. In Dia-
gramm 10 verlaufen die Kurven von 2 bis 5 m/s erwartetem Steigen fast ho-
rizontal. Das bedeutet, es ist fast egal, wie stark man beschleunigt.
Schwierig zu bestimmen ist z.B. die erwartete Aufwindstérke. In der Regel
ist das wirkliche Durchschnittssteigen - von der Suche des Bartes bis zum
Zentrieren und bis zur Basis hochkurbeln - selten starker als 1-2 m/s. Nur an
wirklich guten Tagen sind es evt. 3m/s und mehr.

Eine Annahme war ruhige Luft beim Gleiten. Dies ist ja normalerweise nicht
der Fall. Man ist kurz nach der Thermik im starkeren Sinken, dann wiederum
im verringerten Sinken, in groRerer Hohe hat man mal Riickenwind, dann

lasst der Wind nach, plétzlich ist es bockig u.s.w. Dies sind alles Griinde um
sein Gleiten nach McCready sténdig anzupassen. Es muss also mal stérker,
mal weniger stark beschleunigt werden. Geschwindigkeitsénderungen sind
aber mit Nickbewegungen gekoppelt, und diese sind schlecht firs Gleiten.
Also sollte man standige Geschwindigkeitsanpassungen vermeiden.
Im Gebirge ist die nachste Aufwindquelle in der Regel die nachste Bergflan-
ke oder der Gipfel. Kommt man unter der nachsten Bergflanke an, ist es ge-
schickt mdglichst hoch an der Flanke anzukommen, weil man den Bart bes-
ser findet, wenn man hoch ist. Meistens ist er oben hinaus ja auch stérker.
Also wiirde man hier im besten Gleiten fliegen. Ein anderer Fall ergibt sich,
wenn die Gleitstrecken zur nachsten Thermik kurz sind.
Kommt man namlich sehr hoch (iber der n&chsten Berg-
flanke an, dauert die Thermiksuche eventuell langer, als
wenn man auf Grathdhe ankommt, wo die Abreifistelle
der Thermikvom Gelande vorgegeben ist. Hier ist es bes-
ser ziemlich schnell zu fliegen, fir McCready viel zu
schnell, aber man findet die Thermik schneller und spart
so Zeit ein. Bedenken muss man nattirlich auch immer
den gréReren Hohenverlust, wenn man schnell gleitet.
Ist man absaufgefahrdet, fliegt man nattrlich immer
nach dem besten Gleiten um bei der néchsten Thermik
auch noch anzukommen.
Fliegt man unter Wolkenstralken oder bei geschlossenen Bergflanken, wo
alle paar Meter ein Bart steht, fliegt man leicht beschleunigt am effektiv-
sten. Im Flachland ist Streckenfliegen mit dem Gleitschirm meistens nur mit
Riickenwind sinnvoll. Hier ist fast immer gleitwinkeloptimales Fliegen am
erfolgversprechensten.

Resiimee

Die Theorie von McCready ist sehr interessant, fiir Segelflieger von ent-
scheidender Bedeutung. Bei Drachen und Starrfliiglern ist es aufgrund der
hohen Geschwindigkeitsbereiche auch interessant. Bei Gleitschirmen
muss man sich aber leider fragen, ob eine konsequente Anwendung von
McCready sinnvoll ist. Die Unsicherheitsfaktoren und die geringe Gleitzahl
von Gleitschirmen lassen diese konsequente Anwendung in meinen Augen
nicht zu. Bei gréReren Talquerungen ist es fast immer wichtig hoch anzu-
kommen und nicht unbedingt schnell. Wenn man sicheren thermischen An-
schluss erkennt und starke Bérte zu erwarten sind, bringt Beschleunigen
schon etwas Zeitgewinn, den man auch ruhig ausnutzen kann. Ist es zwi-
schen den Bérten turbulent, sollte man aber nicht zu stark beschleunigen.
Jeder engagierte Streckenflieger sollte sich mit der Theorie beschaftigen,
damit man erkennt, wann und wie viel beschleunigen bringt.

Meine persénliche Erfahrung: Bei Riickenwind ist fast immer Trimmge-
schwindigkeit optimal, bei Nullwind beschleunige ich nur, wenn die erwar-
teten Bérte wirklich stark sind und ich diese auch sicher erreiche. Bei leich-
tem Gegenwind steige ich fast immer leicht und bei starkem Gegenwind zu
ca. 50-70% in den Beschleuniger. Vollgas gebe ich in ca. 0,5% der Gesamt-
strecke eines Fluges.

Literaturhinweis:

Streckensegelflug von Helmut Reichmann; ISBN 3-87943-371-2, sehr um-
fassende theoretische Beschreibung der McCready Theorie

Performance Flying (Hanggliding) von Dennis Pagen;, ISBN 0-936310-11-1,
sehr gute Aufarbeitung der Theorie fiir Drachenflieger.
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Die Gleitschirmgurtzeuge

au em Prufstand

Reiner Brunn, DHV/0eAeC Technikreferat

elk

Die Prufanforderungen fir
Gurtzeuge sind durch die
Lufttichtigkeitsforderun-
gen fur Hangegleiter und
Gleitsegel vom April 2003
definiert, Fur die Prifung
der Lufttichtigkeit des
Luftfahrtgerats nach § 1

Abs. 4 der Luftverkehrs-Zu-

lassungs-Ordnung ist der
Hersteller zustandig. Bei
Luftfahrtgerat nach § 1

Abs. 4 der Luftverkehrs-Zu-

lassungs-Ordnung hat der
Hersteller die Musterpru-

fung in einer vom Luftfahrt-

Bundesamt hierfiir aner-

kannten Prufstelle vor Aus-

Lieferung des ersten Luft-

fahrtgerats dieses Musters

an den Kunden entspre-
chend § 10 Abs. 1 durch-
fuhren und von dieser be-
scheinigen zu lassen.

Das Technikreferat des DHV ist eine vom LBA
anerkannte Prifstelle und bietet auch Gurtzeug-
Tests an. Welche Anforderungen werden bei der
Musterprifung an das Gleitschirm-Gurtzeug ge-
stellt und wie sehen diese Prufungen aus, bzw.
wie werden diese durchgefihrt?

Die DHV Mess- und Priifeinrichtung
fiir Gurtzeuge:

DHV Gurtzeug Testdummy, seit 1988 im
Einsatz fir die Pilotensicherheit

DHV Priif- und Messanlage fir die Gurt-
zeugpriifung und sonstige Zugprifungen.
Hydraulische Krafteinleitung bis 5000 daN
dabei ist die Zuggeschwindigkeit stufenlos
einstellbar.

Die Priifmaschine und die dazugehdrige
Messsoftware wurden von DHV Mitarbeiter
Bernd Schmidtler entwickelt.



Die Festigkeitsanfor der ungen:

Das Gurtzeug muss in allen beim Betrieb zu erwartenden Lagen ausreichende Festigkeit aufweisen, Es darf zu keinem Bruch des tragenden Festigkeits-
verbundes und dessen Nahten kommen, Ferner darf es nicht zu einem Verrutschen des Festigkeitsverbundes kommen, so dass es zum Herausfallen des

Priifkérpers/Piloten kommen kann.
Ausreichende Festigkeit kann angenommen werden, wenn der Festigkeitsverbund des Gurtzeuges jeweils 10 sec den folgenden Laster standhalt (eine

Materialalterung ist bereits berlicksichtigt) :
a) Priifung der Hauptaufhangung einseitig in der Normallage an der Pilotenaufhdngung mit dem 9fachen der hochstzuldssigen Pilotenmasse, minde-

stens jedoch 9000 N
b) Priifung der Hauptaufhangung beidseitig in der Uberkopflage an der Pilotenaufhéngung mit dem 6fachen der hichstzulassigen Pilotenmasse, min-

destens jedoch 6000 N

Im fortgeschrittenen Stadium der
Lasteinleitung wird der gesamte
Festigkeitsverbund, insbesondere die
Schnallen und Beschlagteile, stark
belastet. Sind diese nicht einwandfrei
gefertigt und entgratet, so ist ein
schnelles Versagen des
Festigkeitsverbundes durch Abscheren
oder Auftrennen die Folge. Bei dieser
einseitigen Krafteinleitung tber 10
sec. kommen Briiche des Gurtzeugs bei
der Musterpriifung am haufigsten vor.

Zugrichtung

Die Hauptaufhdngungen werden in
Uberkopflage beidseitig mit einer
Zugkraft F= 6 x max. Startgewicht
(mind. 6000 N in Negativrichtung)
belastet.

Zugrichtung Die Hauptaufthéngung
wird einseitig mit
einer Zugkraft F= 9 x
max. Startgewicht
(mind.9000 N)
belastet. Der Dummy
ist hier aus versuchs-
ablauftechnischen
Griinden in iberkopf-
lage, die Kraft-
einleitung findet
jedoch in Normallage
statt.

Der Dummy ist hier aus versuchsablauftechnischen Griinden in
Normallage, die Krafteinleitung findet jedoch in (iberlcopflage statt.
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Bernd Schmidtler bei einer
Gurtzeug-festigkeitspriifu ng.
Die Rettungsgerateaufhangung
wird in Normallage mit einer
Zugkraft F= 9 x max.
Startgewicht (mind. 9000 N)
betastet.

Die Rettunggerateaufhédngung wird in Giberlcopflage mit einer
Zugkraft F= 6 x max. Startgewicht (mind. 6000 N in Negativrichtung)
belastet.

Die Lasten zu a) und b) sind auch an den Befestigungsstellen des Rettungs-
gerateverbindungsgurts und an zur Fehimontage geeigneten Befestigungs-
stellen zu priifen.

Der Hintergrund hierfir liegt darin, dass Gurtzeuge zur Festigkeitspriifung
eingereicht wurden/werden bei denen offensichtlich ungenligende Ver-
nahungen und Fehleinhdngemdglichkeiten gegeben sind. Hier gibt es zwei
Méglichkeiten um die Anforderungen zu erfiillen; entweder der Hersteller
entfernt diese Fehleinhdngenrdglichkeit oder die Festigkeitsanforderung
muss auch an dieser Stelle erfiillt werden.
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ausgefuhrten Rettungsgerate-

etallansicnt einer raci naaie

allar gerec . u
ausgefiihrten Rettungsgerate- Festigkeitsanforderung wurde

an dieser Stelle nicht erflllt.

schulteraufhangung, allerdings ist
eine Einschlaurmdglichkeit
vorhanden, die gepriift wird...

Ist die Rettungsgerateaufhangung am Gurtzeug nur in eine Richtung ver-
naht, so dass die ICrafteinleitung nur einer Normallage des Piloten stand-
halt, so wiirde sich die Vemnahung bei diesem Test (in Uberkopflage) wie ein
Klettverschluss 6ffnen und vom Gurtzeug abscheren.

Anders ausgedriickt, bei solch einer Rettungsgeratedffnung im Ernstfall
wirde das Rettungsgerat mitsamt der Rettungsgerateauthdngung vom Gurt-
zeug bereits bei geringer Last abgerissen werden.

c) Prifung der Befestigungsstellen der Schleppklinke mit dem 3fachen der
hdchstzulassigen Pilotenmasse, mindestens jedoch 3000 N, in Zugrichtung
des Schleppseiles.

d.) Prifung des Herausfallsicherungsgurtes mit offenen
Beingurten. Die Zugkraft betragt F= 6 x max. Startgewicht (mind.
6000 N) beidseitig.



Im Flugalltag hat sich die Vorgehensweise des DHV Technikreferats be-
wahrt. Seit Einfiihrung der Gurtzeugpriifung ist kein Versagen eines DHV ge-
priiften Gurtzeugfestigkeitsverbunds bekannt und tatsachliche Fehleinhéan-
gungen an DHV gepriften Gurtzeugen sind ohne gravierende Folgen fiir die
Piloten geblieben. Um Fehleinhdngungen noch unwahrscheinlicher zu ge-
stalten, ist ein weiterer Sicherheitsfaktor hinzugefiigt worden. Die
Hauptaufhédngungen eines Gurtzeugs missen nun eindeutig farblich abge-
setzt sein und mit derAngabe der maximalen Anhangelast des Gurtzeugs in
daN gekennzeichnet werden.

Ein entsprechender Nachweis ausreichender Festigkeit kann auch nach der
Europaischen Norm EN 1651 vom September 1999 erbracht werden, es
steht dem Hersteller frei, nach welchen Festigkeitsanforderungen er sein
Gurtzeug geprtift haben will, das Technikreferat bietet beide Priifungen mit
den jeweils verschiedenen Testdummys an.

Detailpriufung und
Kompatibilitatsprafung

Im Prifalltag hat sich gezeigt, dass es sinnvoll ist, wenn der Hersteller die
Detailprifung oder zumindest einige Punkte, wie die Funktion des Ret-
tungsgeratecontainers vor dem Festigkeitstest, durchflihren I&sst, da bei
Nichtbestehen dieser Priifung das Gurtzeug evil. neu aufgebaut werden
muss. Bei dieserTeilpriifung werden folgende Priifschritte nach sicherheits-
relevanten Aspekten durchgefiihrt und kénnen, &hnlich wie ein Versagen
beim Festigkeitstest, zur Nachbesserung oder zu einem negativen Ergebnis
der Priifung fihren:

> ist die Gesamtverarbeitung des Gurtzeuges fachgerecht

> sind die Beschlag- und Schnallenteile gepriift, gekennzeichnet und
sind keine scharfkantigen/unentgratete Kanten vorhanden

> sind alle Verbindungselemente weitgehend korrosionssicher

> kénnen keine Leinen oder Gurte durch scharfe Kanten beschadigt
werden

> sind alle Einstellmdglichkeiten gegen ungewolltes Verstellen gesi-
chert

> ist ein unkorrekter Verschluss von Verbindungselementen weitge-
hend unmdglich

> sind alle funktions- oder festigkeitsrelevanten Verschllisse gegen un-
gewolltes Offnen gesichert

> gibt es Bauteile, die im Sturzfall den Piloten verletzen kénnen

> ist das Gurtzeug mit einem RettungsgerateauBencontainer ausgestat-
tet, so muss der dazugehérige Ausldsegriff 10 sec einer Last von
700 N standhalten

> ist die Freisetzung mit einer Hand in einem Zug in anatomisch guinsti-
ger Zugrichtung méglich

> ist die Freisetzung eines Rettungsgerates nach durchgefiihrter Kom-
patibilititspriifung mit einem max. Kraftaufwand von 7daN mdéglich

> der im/am Gurtzeug integrierte Protektor darf die Funktionstuichtig-
keit des Gurtzeugs und des Rettungsgerétes in keiner Weise behin-
dern

Die Uberpriifung der Rettungsgerateausldsung gehdrt zu den wichtigsten
Punkten der Detailprifung, hier werden zig Ausléseversuche durchgefihrt
und verschiedenste Fluglagen simuliert, um eine méglichst universelle Aus-

Losbarkeit zu gewahrleisten eine einwandfreie Funktion muss jedoch immer
noch im Rahmen der Kompatibilitatspriifung tiberprift werden, Ein DHV ge-
priiftes Gurtzeug bedeutet nicht, dass es mit allen Rettungsgeréten kompa-
tibel ist, viele Kombinationen von Rettungsgerat und Gurtzeug funktionie-
ren nicht einwandfrei. Daher muss der Gurtzeughersteller in seiner Be-
triebs-anleitung klare Anweisungen geben, welche Rettungsgerate zum Ein-
bau in sein Gurtzeug nicht geeignet bzw. geeignet sind, der Kunde und ggf.
der K-Priifer muss sich danach richten. ist sich ein K-Priifer nicht sicher oder
ist die K-Prtifung nicht einwandfrei, so hat er den Zusammenbau der Kom-
ponenten zu verweigern. In der Realitat zeigt sich immer wieder, dass nicht
kompatible Einzelkomponenten (Gutzeug/Rettungsgerat) zusammenge-
baut werden, die nicht oder nur eingeschrankt funktionieren.

Fazit

Eine positive Kompatibilitatsprifung ist die unbedingte und uneinge-
schrankte Voraussetzung einer einwandfreien Rettungsgerateausldsung.
Héaufig werden wir im Technikreferat von Mitgliedern auf eine fehlende Be-
triebsanleitung angesprochen, diese muss Bestandteil jedes ausgeliefer-
ten Gerates sein, und wenn ein Hersteller diese nicht liefert, sollte man dar-
auf bestehen oder das Produkt nicht erwerben.

Nicht sicherheitsrelevante Funktions- und Materialliberpriifungen finden
dariiber hinaus durch das DHV Technikreferat nicht statt, hier ist die Flug-
schule, der Handler und vor allem der Endverbraucher/Pilot bei der Aus-
wahl der Produkte gefragt. In der Praxis bedeutet dies, dass keine Reifiver-
schliisse, keine Materialauswahl, kein Materialfinish, keine Verndhungsgi-
te oder auch kein Sitzkomfort Uberpruft wird. Sobald sich allerdings ein Hin-
weis auf mangelndes Alterungsverhalten von Gurten, Nahten oder sonsti-
gen Materialien ergibt, wird dies priifungsrelevant.

Gurtzeug Testflug

Ein DHV Testpilot berpriift das Gurtzeug im Flug, dabei darf es den Piloten
weder bei Start und Landung noch im Flug so behindern, dass es einer
auBergewdhnlichen Anstrengung oder Geschicklichkeit des Piloten bedarf.
Der Pilot muss sich nach der Landung am Boden oder im Wasser sicher und
schnell vom Gurtzeug trennen kénnen, es muss alle auftretenden Belastun-
gen maglichst glinstig auf den Kérper des Piloten Ubertragen und ein Her-
ausfallen aus dem Gurtzeug darf in keiner Pilotenlage méglich sein. Unter-
schiedliche Gurtzeugkonstruktionen und vor allem unterschiedliche Ein-
stellungen ein und desselben Gurtzeuges kénnen das Flugverhalten eines
Gleitschirms verandern. inwieweit sich das Verhalten andert, ist vom Gleit-
schirm abhangig. Der eine Gleitschirm reagiert empfindlicher als der ande-
re, oft nur im Grenzbereich bei Testflugmandver und tatsachlich reprodu-
zierbar, wenn mit starker Korpersteuerung geflogen wird.

Innerhalb der bekannten Gurtzeuggruppen GH und GX lassen sich biswei-
len starke Unterschiede erkennen. GX Gurte 'gaukeln” dem Piloten eine
triigerische Ruhe und Sicherheit vor, erhdhen die Trudeltendenz, ver-
schlechtern damit das Handling eines Gleitschirm und begtinstigen die Ten-
denz zur stabilen Steilspirale. Die GX Gurtzeuge sind faktisch seit 1994 vom
Marktverschwunden, jedoch sind in einigen modernen GH Gurtzeugen ahn-
liche Gurtverlaufe in stark abgeschwachter Form wirksam.

GH Gurtzeug = Brustgurtzeug ohne starre Diagonalverstrebung
GX Gurtzeug = Kreuzgurtzeug mit starrer, nicht verstellbarer Kreuzverstre-
bung.
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Uberpriifung der Betriebsanleitung

Die folgenden Punkte sind notwendiger Bestandteil der geforderten Be-
triebsanweisung:

> Name und Adresse des Herstellers

> Angabe des Geratemusters

> Stand der Betriebsanweisung

> Geratebeschreibung und Ubersichtszeichung
Beschreibung der Funktion

> Beschreibung der Einstellméglichkeiten

> Anlage des Luftsportgerdtekennblattes

*+  Angabe der Befestigungsméglichkeit des Rettungs-
geratecontainers

> Angabe der Befestigungsmdglichkeit der Hauptleine
des Rettungsgeréates

> Hinweise zum Schlepp

> Hinweise zum doppelsitzigen Fliegen

> Hinweise fiir Lagerung

> Hinweise fiir Wartung und Pflege

> Hinweis auf Einschlaufbarkeit des Ausldsegriffes

> Hinweis auf Offnungskraft 7daN

> Hinweis auf 50 N Sollbruchstelle

Gurtzeugbestandteil Protektor

Seit 1998 muss ein, nach DHV Anforderungen positiv gepriifter, Protektor
Bestandteil eines DHV gepriften Gurtzeugs sein. Dies bedeutet, dass der
Gurtzeughersteller entweder einen bereits mustergepriiften, frei kompa-
tiblen Protektor als Bestandteil seines Gurtzeugs benennt oder er seinen
Gurt mit einem neuen Protektor positiv getestet hat. In beiden Féllen wird
im Rahmen der Detailprifung (siehe 2. Detailpriifung und Kompatibilitat-
spriifung) die Kompatibilitat mit dem neuen Gurt tiberpriift.

Die DHV Protektorpriifung wird in einer der néchsten Info Ausgaben erldu-
tert. Sie kann auch bereits bei www.dhv.de unter Technik in den LTF's ein-
gesehen werden.

Kosten einer Gleitschirmgurtzeug Musterpriifung (Stand 04/2004)

1 x Zugversuch GSG 130,00 Euro
1 x Detailpriifung GSG 100,00 Euro
1 x Testflug GSG 100,00 Euro

Soll ein Gurtzeug sowohl mit einer Rettungsgerateaufhangung als auch mit
Schleppschlaufen gepriift werden und bestehen keine Fehleinhdngemdg-
lichkeiten, so sind 6 Zugversuche notwendig.

Soll ein Gurtzeug mit einem neuen, noch nicht gepriiften Protektor geprift
werden, so kommen noch Kosten fiir die Protektor Verzdgerungs- und De-
tailprifung hinzu.
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Interessante Zahlen

> 1987 wurde das erste DHV gepriifte Gleitschirmgurtzeug zugelassen:
DHV GS-03-0001-87, Sitzbrett Rainbow

> das vorldufig letzte GX Gleitschirmgurtzeug wurde 1995 gepruft

> bis zum jetzigen Zeitpunkt existieren 301 DHV gepriifte Gleitschirm
gurtzeuge (Stand 04/2004)

Erhéhte Sicherheitsanforderungen bei der Gurtzeugpriifung in den letz-

ten Jahren

> 1998 Einfihrung der Protektorpflicht bei der Gurtzeugmusterpriifung
1999 Einfilhrung einer "Herausfallsicherung" bei nicht geschlossenen
Beingurten

> 2003 eindeutig farbliche Kennzeichnung der Hauptaufhdngungen mit
der Angabe der maximalen Anh&ngelast in daN

Ausblick fiir die Zukunft
> demnachst erfolgt die Einfiihrung einer DHV Verbindungselemente
Norm

Praxistipps zum Erwerb und Gebrauch
eines Gurtzeugs

> DHV gepriiftes Gurtzeug

> personliches Anforderungsprofil erstellen (Bauart, RGLAnbringung,
Gewicht, Protektorbauart, etc.)

>Mehrere GSG? vergleichen, probesitzen und fliegen

> Grofle des GSG beachten (die meisten Hersteller bieten mehrere
baugleiche Gurtzeuggréfien an)

> Giitesiegel am GSG angebracht und Betriebsanleitung vorhanden

> Betriebsanleitung lesen und Herstellertipps zu Einstellung und
Gebrauch beachten

> Kompatibilitdtsprifung beachten und im Packnachweis des RG vom
1<-Priifer unbedingt unterschreiben lassen (am Besten vom Hersteller
des GSG oder des RG)

> Fulbeschleuniger richtig einstellen (auf korrekte L&nge und Leicht-
géngigkeit achten)

> Ein neues Gurtzeug vermittelt meist ein verandertes Fluggefiihl und
kann auch das Flugverhalten eines bereits bekannten Gleitschirms in
Grenzbereichen verandern, daran sollte man denken und sich evtl.
entsprechend vorsichtig herantasten

> ideale Einstellung erfliegen

> RG Splinte und Container regelmaRig checken

> TurnusmaRige Uberpriifung des GSG (Scheuerstellen und Beschédi-
gungen an Hauptaufhdngungen, dem gesamten Festigkeitsverbund,
an Beschlag- und Schnallenteile und auf die angegebene Lebens-
dauer der Verbindungselemente achten)

> Das Gurtzeug nach einer harten Landung oder einem Unfall vom Her-
steller oder einer fachkundigen Person iberpriifen lassen

'RG = Rettungsgerat, 2 G5G = Gleitschirmgurtzeug
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Sicherheitsmitteilung

Gurtzeug fiir Gleitsegel UP K2 DHV GS-03-0259-02

Bei dem UP Tandem-Gurtzeug K2, DHV GS-03-0259 -02 kann es vorkom-
men, dass sich verschiedene Rettungsschirme beim Auslosen verkeilen
und sich somit nicht ausldsen lassen. Es wird hier noch einmal ausdrick-
lich auf die Pflicht hingewiesen, eine Kompatibilitatspriifungvon Gurtzeug
und Rettungsschirm durchzufihren und in diesem Zusammenhang insbe-
sondere die Ausldsbarkeit des Rettungsschirms zu tberprifen.

Sollte der Rettungsschirm nicht mit normaler Zugkraft auslésen, so darf
das Gurtzeug erst wieder nach einer Anderung durch den Hersteller und
danach erfolgreich durchgefiihrter Kompatibilitatspriifung in Betrieb ge-
nommen werden.

Der Hersteller UP bietet allen K2 Besitzern folgende 2 alternative Lésungs-
maglichkeiten an:

1. Das K2 wird von UP kostenlos mit einem neuen Container ausgestattet,
der das korrekte Ausl6sen der meisten Rettungsschirme gewahrleistet.

2. Der K2 Besitzer bekommt fir einen Aufpreis von 120 EUR + MwSt ein
komplett neues Gurtzeug K2 mit bereits optimiertem Containerzugesen-
det.

Der Kunde kann aus beiden Alternativen auswahlen. In beiden Féllen
muss das UP K2 an folgende Firma gesendet werden:

UP Europe GmbH, Altjoch 19a, 82431 Kochel a. See

Tel: 08851/92 92-0,
E-Mail: mfoeup-europe.com, Internet: www.up-europe.com

Kochet am See, am 05.05.2004
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Sicherheitsmitteilung

Alle Gerate der Firmen, ADVANCE Thun AG, Gin Gliders
Inc., OZONE Gliders Ltd., Paratech AG, Flugsportservice
Skyward, Sol Sports Ind. E Com2rico LTDA, Swing Flugs-
portgerdate GmbH, XIX GmbH,

Bei Nachprifungen und Unfalluntersuchungen wurde festgestellt, dass auf
Grund von Alterung die Bruchfestigkeiten von Aramid-Leinen bei den obe-
ren Leinenstockwerken starker absinken kdnnen als bei den Stammleinen.

Es wird deshalb vorsorglich folgende SicherheitsmaRnahme getroffen.

Bei der Nachpriifungen von Gleitsegeln miissen Aramid-Leinen alle Lei-
nenstockwerke einer stichprobenweisen Uberpriifung der Bruchfestigkeit
unterzogen werden.

Es werden folgende Grenzwerte festgelegt:

Die Summe aller A+B Leinen auf Basis des schlechtesten gemessenen
Wertes dlirfen das 8 Fache des maximale Startgewichts nicht unterschrei-
ten. Die Summe aller weiteren Leinenebenen dirfen das 6 Fache des ma-
ximalen zuléssigen Startgewichts nicht unterschreiten. Basis ist der
schlechteste gemessene Wert. Zusétzlich wird ein minimaler Grenzwert in
N fiir jeden Leinentyp vom Herstellerfestgelegt.

Die Sicherheitsmanahmen miissen bei der nachsten Nachpriifung
durchgefiihrt werden.

ADVANCE Thun AG, Rolf Zeltner

Gin Gliders Inc., Gin SeokSong

OZONE Gliders Ltd., David Dagault

Paratech AG, Uwe Bernholz

Flugsportservice Skyward, Eugen Stiebritz
Sol Sports Ind. E Cordrico LTDA, Ary Pradi
Swing Flugsportgerate GmbH, Guenther Woerl
XIX GmbH, Michi Kobler

Seit 1992 wurden insgesamt tiber 300.000 Sttick des Sup'Air Twistlock Aluminiumkarabiners  fiir 4Omm Gurtbandbreite in Betrieb genommen. Unfalie

wegen Versagens des Karabiners sind keine bekannt.

Es ist aber bekannt, dass Aluminiumkarabiner eine begrenzte Lebensdauer haben. Niemand ist in der Lage genau zu sagen wie lange diese Lebens-
dauer ist. Aerosport International empfiehlt den Austausch von Aluminiumkarabinern nach spatestens 5 Jahren oder 500 Flugstunden Benutzungs-

dauer.

Die Firma Aerosport bietet verschiedene Sup'Air Karabiner und Befestigungselemente fiir den Austausch an. Weitere Informationen im DHV-INFO unter
"Neu auf dem Markt" und bei Aerosport International GmbH, Grafenstr. 26 D-83094 Brannenburg, fon +49(0)8034-1034 fax +49(0)8034-3384, email

info@aerosport.de, web www.aerosport.de.

Brannenburg, 7.05.04
Hans Bausenwein,
Geschaftsfiihrer Aerosport International GmbH
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SicherheitsmitteilunQ

Héngegleiter Atos C DHV 01-0380-02,
Atos CS DHV 01-0394-03

ATOS Alle Modelle mit Umlaufseil - Steuerung

Betrifft: Alle ATOS Versionen mit silbernem und schwarzem
Kohlefasertrapez

Bei Uberpriifungen von A-I-R im Rahmen vom Zwei-Jahrescheck wurden bei
einigen ATOS Geréaten Beschadigungen am Umlaufseil festgestellt.

Es handelt sich um das Verbindungsseil
der vorderen Unterverspannung, das inner-
halb des Segels an der Seilrolle vorn am
Kiel vorbeiftihrt (Bild 1).

Dieses Seil ist am ATOS beim Aufbau vor
Einhangen der Unterverspannung gut zu-
ganglich und zu kontrollieren. Als Vor-
sichtsmassnahme bitten wir alle Piloten
der betroffenen Geréte, dieses Seil optisch
auf Knicke und mittels einer Lupe auf Lit-
zenrisse zu Uberprifen.

(Bild 2 zeigt ein beschadigtes Verbin-
d ungs-Seil, welches auszutauschen wére)

Notfalls kann auch im Gelénde mit dem
Fingernagel senkrecht zum Seil entlang
fuhlend gepriift werden. Zur Kontrolle
muss das Seil nicht ausgebaut werden.

Beschédigtes Seil

Wichtig: Diese Priifung muss vor dem néchsten Flug erfolgen!

Zeigt diese Uberpriifung eine Beschadigung einer oder mehrer Litzen,

darf nicht gestartet werden! Das Seil ist umgehend zu erneuern!

Die Beschadigungen sind durch unsachgeméaen Umgang beim Auf- und

Abbau des Gerates méglich.

Ein Ersatz - Verbindungsseill kann bei A-I-R bestellt werden.
Verhéngt das Seil derart wie im Bild 3 simu-
liert, fallt dieser Fehler normalerweise
durch UbermaRige Seilspannung der Unter-
verspannung auf. Die Steuerung lauft dann
schwergangig und laut.

Anmerkung: Solche Seilverhanger wie die-
ser simulierte konnen nur beim Aufbauen
auftreten. Beim korrekt aufgebautem ATOS
kann wahrend des Fluges kein Seil verhan-
gen.

Achtung: Wie im ATOS Betriebshandbuch
beschrieben, sind beim Vorflug- Check die Steuerseile (dazu gehért auch
das Umlaufseil) auf Knicke und Verschleiferscheinungen zu prifen.

Simulierter Seilver-
hénger

In der Serienproduktion wurden weitere Praventivmafnahmen unternom-
men, um Beschadigungen des Seiles zu vermeiden.
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Hauptbolzensicherung neu

ohne Seilabweiser

Diese MalRnahmen bestehen aus 4 Biegesplinten als Ersatz fiir die Beta-
stecker der Hauptbolzen und 2 Seilabweisern zum Ankletten. Dieses Up-
date - Set ist ebenfalls bei A-I-R erhltlich.

A-I-R GmbH, Borsigstr. 17, D-71277 Rutesheim

Tel.: +49 (0)7152 351 251, Fax.: +49 (0)7152 351 252
Email: info@a-i-r.de Internet: www.A-I-R.de
Rutesheim, 05.05.2004

A-I-R Team, Felix Riihle, Geschéftsfiihrer
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Neue Musterzulassungen

Héangegleiter

I'MusterpilifNr Muster

Intigi der Mustierbfiig

Klasse " Flug Gewicht min. * max..
DHV 01-0397-04 Rebull Drachenbau Guggenmos Josef
2 104 kg - 134 kg
DHV 01-9398-04 Spyder 14 Flugsport Seedikings-Eumpe OHG
2 96 kg * 126 kg

Héangegleitergurtzeuge

I'Musterpriiffir il 4stef Inhaber derAlusterpriif M

Anhadglilast max.
DHV 03-0120-04 Etage
200 kg

Delta Fly Hans Madreiter

Gleitsegel

KsterpriifNr < "--muiffF"" de1u7{ ft7

Klasse Fluggewicht mm=
Gin Yeti XS

DHV GS-01-1185-04 Aerosport International GmbH

1GH 55kg-75kg
DHV GS-01.1186-04 Mescal S Skywalk GmbH & Co. KG
1GH 75119- 95 kg
DHV GS-01-1187-04 Nova Syntax M NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H
1-2GH 85 kg-110 kg
DHV GS-01-1188-04 Nova Syntax S NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.
1-2GH 75kg - 100 kg



“Musterprif kir

DHV GS-01-1189-04

DHV GS-01-1190-04

DHV GS-01-1191-04

DHV GS.01-1192-04

DHV GS-01-1193-04

DHV GS-0t-1194-04

DHV GS-01-1195.04

DHV GS-01.1196-04

DHV GS-01-1197-04

DHV 0S-01.1198-04

DHV GS-01-1199-04

DHV GS-01-1200-04

DHV GS-01-1201-04

DHV 0S-01-1202-04

DHV GS-01-1203-04

DHV 68-01-1204.04

DHV GS-01-1205-04

DHV 68-01-1206.04

DHV GS-01-1207.04

DHV GS-01-1208.04

DHV GS-01-1209-04

DHV 05 01-1210-04

DHV GS-01-1211-04

DHV 00-01-1212-04

DHV GS-01-1213-04

DA/ 05.01-1214-04

DHV GS-01-1215-04

DA/ GS-01-1216-04

DHV GS-01-1217-04

DA/ GS-01-1218-04

DHV GS-01-1219-04

DA/ GS.01-1220-04

DHV G&01-1221-04

DHV GS-01-1222-04

Muster

Klasse

Nova Syntax L
1-2GH

Nova Syntax 05
1-2GH

Airwave Sport 2 L
1-2 GH

Airwave Sport 2 M
1-2GH

Airwave Sport2 S
1-2 GH

OZONE Moio M
1GH

Swing Axis 3.22
1GH

Swing Anis 324
1GH

Swing kis 3.26
1GH

Swing Akis 3.28
IGH

Swing Mistral 3.22
1-2 GH

Swing Mistral 324
1-2GH

Swing Mistral 3.26
1-2 GH

Gin Beetle

1-2 Biplace,
Gradient Bright Classic 24
1GH

Gradient Bright Classic 26
1GH

Gradient Bright Classic 28
1GH

Gradient Bright Classic 30
1GH

Sol Ellus S

1-2GH

Sei Ellus M
1-2GH

Sol Elius L

1-2GH

Sei Ellus XL
1-2GH

Mescal XS

1GH

Advance Bi Bele 2 38
1-2 Biplace, GH
Debute M

2-3GH

Makalu 2L

1-2GH

Makalu 2M
1-2GH

Makalu 28

1-2GH

Makalu 2XS
1-2GH

Swina Anis 3.30
1GH

Tequila M

1-2GH

Gin Zoom S

2GH

Gin Zoom M

2GH

Gin Zoom L

2GH

Ihlialdnder,Musteretfung
Flu mai minkmage

NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.

100 kg- 130 kg

NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.

€ kg-85kg

Airwave Vilinger Ges.m.b.H.
95 kg -120 kg

Airwave \Unger Ges.m.b,H.
80 kg - 190 kg

Airwave Villinger Ges.m.b.H.
65kg - 85 kg

Aerosport International GmbH
89 kg - 100 kg

Swing Flugsportgerate GmbH
55 kg - 80 kg

Swing Flugsportgerate GmbH
65 kg - 90 kg

Swing Flugsportgerate GmbH
80 kg - 105 kg

Swing Flugsportgerate GmbH
95kg 125kg

Swing Flugsportgerate GmbH
55 kg - 80 kg

Swing Flugsportgerate GmbH
65 kg -90 kg

Swing Flugsportgerate GmbH
80 kg - 105 kg

Gin Gliders Inc.

130 kg - 220 kg

Tumnpoint Fastline GmbH

60 kg -80 kg

Tumpoint Fastline GmbH
75kg - 95 kg

Turnpoint Fastline GmbH

90 kg-110 kg

Tumpoint Fastline GmbH

100 kg- 130 kg

Sol Sports Ind. E Comerico LTDA
60 kg - 80 kg

Sol Sports Ind. E Comerico LTDA
75 kg -95 kg

Sol Sports Ind. E Comerico LTDA
90 kg -110 kg

Sol Sports Ind. E Comerico LTDA
100 kg - 125 kg

Skywalk GmbH & Co. KG

60 ka -80 ka

ADVANCE Thun AG

115kg 195 kg

Firebird Sky Sport AG

80 kg - 105 kg

UP Europe GmbH

100kg 120 kg

UP Europe GmbH

85kg -105 kg

UP Europe GmbH

60 kg - 85 kg

UP Europe GmbH

55 kg -75 kg

Swina Fluasportaerdte GmbH
105 kg - 140 kg

Skywalk GmbH & Co. KG

90 kg -110 kg

Gin Gliders Ire.

75 kg - 95 kg

Gin Gliders Inc.

85kg -105 kg

Gin Gliders Inc.

100 kg - 125 kg

km- Je.

MusterprufNr
DHV GS-01-1223-04 Gin Zoom XS Gin Gliders Inc.
2GH 60 kg -80 kg
DHV GS-01-1224-04 Makalu 2XL UP Europe GmbH
1-2GH 110 kg - 140 kg
DHV GS-01-1225-04 UP Sherpa 2 UP Europe GmbH
1-2 Biplace 130 kg - 225 kg
Gleitsegelgurtzeuge
MusterpriifNr Muste Inhaber der Musterpriifung|

Anhéngelast max|

DHV GS-03-0292-04 Charly Duplex Finsterwalder GmbH, Charly Produkte
120 kg

DHV G3.03-0293-04 Charly Air-Tube Finsterwalder GmbH, Charly Produkte
120 kg

DHV G5-03-0294-04 Charly Eiger Finsterwalder GmbH, Charly Produkte
100 kg

DA/ Z03-0295-04 Karpofly Arow Turnpoint Faslline GmbH
129 kg

DHV GS-03-0296-04 Karpofly Cobra Turnpoint Fastline GmbH
120 kg

DHV GS-03-0297-04 Karpofly Fantorn Turnpoint Fastline GmbH
120 kg

DHV GS-03-0298-04 Karpofly Mystik Turnpoint Fastline GmbH
120 kg

DHV G5-03-0299-04 Karpofly School Turnpoint Fast®ro GmbH
120 kg

DHV GS-03-0300-04 Karpofly Shark Turnpoint Fastline GmbH
120 kg

DHV 00-03-0301-04 Karpofly Standard Turnpoint Fastline GmbH
120 kg

Gleitsegel-Gurtzeugprotektoren

Musterprift* Muste
Bauart
GSP-0020-04 Karpofly 20 Turnpoint Fastline GmbH
Schaumstoff 150cm - 18.1g
Schileppklinken

MusteGelr

Inhaber der Musterpriifung

DHV 06-0031-04 KS Auto-Kirchner

DHV/OeAeC-anerkannte Betriebe fiir Luftsportgerat

Name Adresse]
Anerkennung fii

MGS, Marios Gleitschirm Service DE 83052 Bruckmiihl Heimatweg 13

Biiro: 08062/800045 Werkstatt: Tel: 089/67970797
Fax: 08062/800045

MC Lipusch@t-online.de

Instandhaltung von GS. Gurtzeugen. Rettungsgeraten
DE 87463 Dielmannsried Schilchernhof

Tel: 08374/588895, Fax: 083741589894
Sunglidee-online.de

Herstellung und Instandhaltung von HG, Gurtzeugen

Sunglide Flugsport

Herausgeber: Deutscher Hangegleiterverband e. V. (DHV) im DAeC, Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernsee
Erscheinungsweise: RegelmaBig im DHV-Info, im Bedarfsfall Vorab-Verdffentlichung als Sonderausgabe an Direktbezieher.
Abonnement: 33,23 Euro pro Jahr fir Direktbezug (einschl. Sonderausgaben, ohne DHV-Info).
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Unfallstatistik Hangegleiter erscheint
im Info 129

Gleitschirm-
Unfallstatistik
2003

Dieser Bericht ist auf www.dhv.de unter Sicher-

heit mit zusatzlichen Informationen abrufbar.

Ein Beitrag von Karl Slezak

Unfallzahlen

Die Zahl der dem DHV gemeldeten Unfélle und Stérungen von deutschen
Gleitschirmpiloten im In- und Ausland erreichte 2003 den hichsten Stand
seit Einflihrung derj&hrlichen Unfallstatistik im Jahr1997. Im Vergleich zum
Vorjahr ist die Zahl der Meldungen um gut ein Viertel angestiegen, bei den
Unféllen mit Schwerverletzten betrug der Anstieg ein Fiinftel, die Zahl der
tddlichen Unfalle liegt ziemlich genau im Durchschnitt der vergangenen
Jahre, hier ist gllicklicherweise keine Zunahme zu registrieren.

Wie schon in derJahresanalyse 2002, eine Anmerkung zu den Unfallzah-
len: In den Jahren 1997 — 99 haben nur regulér gemeldete Unfalle (durch
den Piloten, Zeugen oder Polizei) Eingang in die Statistik gefunden, In den
letzten 3 Jahren wurden etwa ein Viertel aller Unfélle erst durch Recherchen
des Sicherheitsreferats bekannt. Das erklért den scheinbar deutlichen An-
stieg der Unfallzahlen seit dem Jahr 2000.

Seit einigen Jahren steigt die Zahl der Unfallmeldungen von leichtver-
letzten oder unverletzt gebliebenen Piloten an. Betrug deren Anteil 1997
noch 28 90, waren es 2003 bereits 42 %. Das ist die Folge der immer haufi-
geren Helikopterbergung auch von nur leicht verletzten Piloten. Immer 6f-
ter, besonders auffallig ist dies in Osterreich, ist dies die Standard-Ber-
gungsart unabhangig vom Verletzungsgrad des Piloten. Eine Helikopterber-
gung schlagt oft mit mehreren tausend Euro zu Buche, sehr oft muss die
Bergekostenversicherung des DHV (kostenlos fiir jedes Mitglied) einen Teil
der Kosten Ubernehmen.
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Grafik 1 zeigt die Entwicklung der absoluten Unfallzahlen seit 1997.
Grafik 2 zeigt die relativen Unfallzahlen, das ist die deutlich aussagekrafti-
gere Zahlenangabe. Hier wird die Anzahl der Unfalle mit derZahl der Schein-
inhaber des jeweiligen Jahres verglichen. Das Ergebnis zeigt die sogenann-
te Unfallquote und damit, wieviele Scheininhaber prozentual in Relation zu
deren Gesamtzahl, jeweils jahrlich verunfallen.

Wer will, kann auch noch das statistische Unfallrisiko von deutschen




Gleitschirmfliegern aus diesen Zahlen ableiten. Messgrundlage ist die sta-
tistische ,Gesamtfluganzahl" des ,durchschnittlichen" deutschen Piloten,
die sich aus den Ergebnissen der DHV-Mitgliederumfrage und der NOVA-Pi-
lotenumfrage errechnete. Dies sind ca. 25 Hohenfliige im Jahr.

Demnach:

A ereignet sich alle 6.500 Fliige ein Unfall mit schweren Verletzungen und
alle 62.500 Flige ein tdlicher Unfall.

+ erreicht ein Pilot nach 260 Flugjahren mit je 25 Fliigen die statistisch 100%
Wahrscheinlichkeit eines schweren, nach 2500 Jahren einestodlichen Unfalls.
+ war 2003 jeder 140. Scheininhaber von einem gemeldeten Unfall/
Stérung betroffen, jeder 263, hatte einen Unfall mit schweren Verletzungen
und jeder 2500. starb bei einem Gleitschirmunfall.

Vergleiche

In der Jahresanalyse 2002 war der Unfallvergleich zu anderen Luftsportar-
ten bzw. Luftfahrzeugen detailliert aufgefiihrt. Zur richtigen Einordnung des
Unfallgeschehens beim Gleitschirmfliegen die wichtigsten Angaben hier
noch einmal (Stand 2002).

Das Risiko, beim Gleitschirmfliegen tddlich zu verungliicken (Pilot oder
Passagier) ist beim Gleitschirmfliegen (0,04 %) geringer als in der Motor-
fliegerei — 2 Tonnen (0,11 )/0), Segelfliegen (0,07%), UL-Fliegen (0,07 °/0),
Fallschirmspringen (0,05%) und gleich hoch wie beim Drachenfliegen (0,04 %).

Das generelle Unfallrisiko aber ist mit 0,61 % grofer als in der Motorflie-
gerei — 2 Tonnen (0,32 %), beim Segelfliegen (0,42%) und beim Drachen-
fliegen. Hoher liegt es bei den Fallschirmspringern (1,2 %).

2003- der Jahrhundertsommer

Das Flugwetter im Alpenbereich, dem Zentrum des Gleitschirmsports, hat
einen erheblich Einfluss auf die Unfallzahlen beim Gleitschirmfliegen. Jah-
re, in welchen die Sommersaison von instabilen Wetterlagen mit haufigen
Frontdurchgangen gepragt waren, z.B. 1997 und 2001, sind generell be-
sonders unfalltréchtig. Wegen der geringen Zahl guter Flugtage, wird in sol-
chen Jahren zwar insgesamt weniger, dann aber haufig bei kritischen Be-
dingungen, prafrontal bei starkem Wind oder Fohn, riickseitig in windzerris-
sener Thermik geflogen. 2003 war kein solches Jahr. Uber Monate herrschten
geradezu ideale Flugbedingungen. Der Deutsche Wetterdienst konnte fir
den Nordalpenbereich eine Sonnenscheindauer von + 53 % und Nieder-
schlagsmengen von — 70 %gegenuber dem langjahrigen Mittel feststellen.
Im Urlaubsmonat August schien die Sonne gar doppelt so oft wie in norma-
len Jahren. Der Flugbetrieb erhielt einen enormen Zuwachs. An vielbefloge-
nen Flugbergen waren am Jahresende teilweise doppelt soviel (und mehr)
Flige in die Start-/Landeblicher eingetragen als in normalen Jahren. Ge-
messen am sensationellen Flugwetter fiel derAnstieg der Unfallzahlen (Ge-
samt + 28 %, Schwerverletzte + 20%) nicht aus dem Rahmen.
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Unfallursachen

Unfélle nach Einklappern und Verhangern

Unfélle nach Einklappern

unverletzt leicht verletzt schwer verletzt todlich
9 6 ™ 32 3
Einklapper 24 %

Mit 49 Unfallen nach seitlichen Einklappern und Verhan-
gern ist nur eine geringfligige Steigerung dieser Unfallsi-
tuationen (2002: 46) zu verzeichnen. Wie schon in den
Jahren zuvor ist der Anteil der Unfélle nach Einklappern an
der Gesamtzahl der Gleitschirmunfalle weiter gesunken.

Anteil der Unfille nach Einklappern an der
Gesamtanzahl der GS-Unfille

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

36% 34% 33% 32% 30% 26% 24%

Praktisch alle Unfélle nach Einklappern (2003 tatséchlich 100 %) hatten
ihren Ausgang im bodennahen Bereich zwischen 5 und 50 Meter tber
Grund mit einem deutlichen Schwerpunkt der besonders kritischen Héhe
bis 20 Meter (75 %). Beim Einklappen in dieser Hohe haben viele Schirme
im Moment der Bodenbertihrung des Piloten die hochste Drehgeschwin-
digkeit und den stérksten Pendelausschlag. Der Pilot schldgt in diesen Fal-
len mit hoher Pendelenergie auf dem Boden auf.

Die Analyse der Unfalle nach Einklappern bestatigt erneut, dass die mei-
sten der verungllckten Piloten nicht in der Lage waren, die Drehbewegung
des Schirmes nach dem Klapper unter Kontrolle zu bringen. Es erfolgte kei-
ne oder eine nicht ausreichende Korrektur des wegdrehenden Schirmes mit
der Steuerleine der offenen Seite. Deutlich weniger Unféllewurden dadurch
verursacht, dass der Pilot Uiberreagiert und mit zu starkem Gegenbremsen
nach dem Einklappen einen Strémungsabriss provoziert hat.

Wahrend ein ,normaler" Einklapper bei passivem Piloten nach maximal
einer Umdrehung und einem Héhenverlust von ca. 40 - 50 Metern wieder
selbsténdig 6ffnet, sind Verhanger auch in gréRerer Hohe eine echte Gefahr.
Ist der Schirm durch den
eingeklappten und ver-
héngten Flugel erst ein-
mal in einem Spiralsturz,
sind Gegenmalinahmen
des Piloten meist wir-
kungslos. Obwohl immer
wieder, in Artikeln,Vortrdgen und Diskussionen, die Wichtigkeit der soforti-
gen Rettungsschirmausldsung in dieser Situation betont wird, unterbleibt
diese oft. Nur bei 3 von sieben gemeldeten Verhangerunféllen, die in einer
Hdhe von 100 Metern (iber Grund oder mehr erfolgten, I6sten die Piloten
das Rettungsgerat aus. Auffalliges Detail hier: erfolgte das Verhéngen in
groRer Hohe (400, 600 Meter) tiber Grund, wurde der Rettungsschirm erst

Einklapper in Bodennéhe

= Unfallursache Nr. 1
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nach mehreren Umdrehungen im Spiralsturz ausgeldst (und fast alle Pilo-
ten blieben dabei unverletzt). Bis dahin glaubten die Piloten, ihren Schirm
durch Gegenbremsen oder einen Fullstall wieder unter Kontrolle bringen
kénnten. Eine Pilotin wartete fdrmlich bis zum letzten Moment. Sie war mit
dem verhangten
Schirm fast 600
Meter abspiralt
und warf die Ret-
tung in ca. 70 Me-
ter Gber Grund, die
Sekundenbruchtei-

le vor dem Auf-
schlag in einem Wald tragend &ffnete.

Dagegen Idste kein einziger der Piloten, die mit einem Verhénger in einer
Héhe von weniger als 100 Meter (iber Grund zu kdmpfen hatten, den Ret-
tungsschirm aus. Das es hierbei nicht zu deutlich mehr tddlichen Verlet-

zungen gekommen ist, grenzt an ein Wunder.

Eine Pilotin musste erleben, wie ihr verhdngterSchirm mit hohem Sinken
abspiralte, wahrend sie vergeblich versuchte den Rettungsschirm auszul6-
sen. Es gelang ihr nicht, weil der offensichtlich falsch montierte Rettungs-
gerategriff die Auslosung blockierte (das zum Innencontainer fiihrende
Band der Auslésevorrichtung war auf Zug bevor die Verschlusssplinte 6ff-
nen konnten). Sie stlirzte in schneller Rotation in eine Felswand — und traf
einen groRRen Busch der den Aufprall soweit ddmpfte, dass die Folge mit ei-
nem Oberschenkelbruch noch vergleichsweise glimpflich ausging.

Fur den in Extremflugsituationen wenig trainierten Normalpiloten gilt fiir
das Verhalten nach Verhangern: Wenn sich die Drehbewegung des Schir-
mes spurbarverstarkt und die Kappe, wie bei einerSteilspirale ,auf die Na-
se geht" muss sofort der Rettungsschirm ausgelést werden. Dieses typi-
sche ,Hineinbohren" in den Spiralsturz erfolgt meist sehr rasch, noch vor
dem Ende der ersten Umdrehung. (Tabelle der Unfélle im Internet)

Verhénger; viele Piloten warten
zu lange mit der

Rettungsschirmauslésung




Frontales Einklappen

Unfalle nach frontalen Einklappern

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

2 4 1 0

13 Unfélle (Vorjahr 11) nach Frontklappern
wurden dem DHV im Jahr 2003 gemeldet. An-
ders als beim seitlichen Einklappen gerét der
Schirm nach einem Frontklapper nicht in eine
Drehbewegung, sondern kippt in der Regel
zunéchst nach hinten weg, um dann wieder
nach vorne zu nicken und Fahrt aufzunehmen. Viele Piloten bremsen den
Schirm im Moment des Abkippens nach hinten an, meist wohl reflexartig.
Dies flihrt, wegen des hohen Anstellwinkels der Kappe in dieser Situation,
oft zu einem vollstdndigen Strémungsabriss mit haufig kritischen Folgere-
aktionen. Mehr als die Halfte der nach Frontklappern verungliickten Piloten
(7) provozierte nach dem frontalen Einklappen einen Strdmungsabriss, in 6
Féllen war dies die Ursache fiir den darauffolgenden Unfall (oder die Auslé-
sung des Rettungsgerétes). Es ist nicht einfach, den Schirm nach dem fron-
talen Einklappen nicht anzubremsen, denn es handelt sich um einen Re-
flex. Trotzdem ist es in dieser Situation die einzig richtige Pilotenreaktion.
Angebremst wird dann — und nur dann — wenn der Schirm von hinten wie-
der vor den Piloten kommt. Wer demndchst ein Sicherheitstraining besu-
chen will, sollte unbedingt Frontklapper und die richtige Pilotenreaktion,
wider den natrlichen aber gefahrlichen Reflexen, trainieren.

Zwei Falle von stabilem Frontklapper ohne selbsténdige Wieder6ffnung
wurden gemeldet. Ein Pilot I6ste den Rettungsschirm aus und konnte leicht
verletzt landen, der andere Unfall hatte seine Ausgang in so geringer Hohe,
dass der Pilot zu wenig Zeit fiir ein Eingreifen hatte und mit hohem Sinken
auf dem Boden aufschlug, (Tabelle der Unfélle im Internet)

Frontklapper 6 %

Ubersteuerung

Unfille nach Ubersteuerung

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

2 1 11 0

Ubersteuerung 4 % — ) .
ueing % Stalls und einseitige Strdmungsabrisse bzw. Tru-

deln, sind schwerpunktmé&Rig bei Fehlern in der
Landeeinteilung und bei der Landung zu verzeich-
nen. Die typische Unfallsituation ist dabei ein zu
hoch angesetzter Landeanflug, den der Pilot mit
beidseitigem starken Anbremsen oder einer engen Kurve korrigieren will.
Dies fiihrte 2003 zu 9 Unféllen, davon 8 mit Schwerverletzten. Einem Pilo-
ten wurde das Wickeln der Steuerleinen um die Hande zum Verhangnis. Er
stallte den Schirm beim stérkeren Anbremsen im Landeanflug. Ein weiterer
Schwerpunkt sind einseitige Strdmungsabrisse und Trudeln beim engen
Kurven in Thermik oder Hangaufwind. (Tabelle der Unfélle im Internet)
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Extremflug

All

Todlich verletzt

Unfélle nach Extremflug, Acro

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt

2 0 3 3

111

Extremflug 4 %
Steilspirale, B-Stall

Ein tédlicher Unfall ereignete sich beim einer

Steilspirale. Der Pilot (Gerat: UP Pulse DHV 1)

hatte unter Funkbetreuung eines Fluglehrers bereits mehrere Spiraleinlei-
tungen erfolgreich trainiert. Bei einem erneuten Versuch reagierte er nicht
mehr auf die Funkanweisungen des Lehrers, er leitete die Spirale iber meh-
rere hundert Meter bis zum Aufschlag auf dem Boden nicht mehr aus. Die
Unfallursache diirfte Bewusstlosigkeit gewesen sein, etliche Augenzeugen
konnten keinerlei Reaktion des Piloten wéhrend der Steilspirale erkennen.
Zwei weitere Piloten (Gerate: Sykwalk Meskal DHV 1, Skywalk Hype DHV 1-
2) wurden in der gleichen Situation schwerverletzt. Beide hatten im Sicher-
heitstraining Spiralen trainiert. Einer verlor durch die starken Fliegkrafte
vollstandig das Bewusstsein, dem anderen wurde ,schwarz vor Augen", er
konnte die Funkanweisungen des Trainers, auch die zum Ausldsen des Ret-
tungsschirmes, nicht mehr héren. Die Piloten schlugen im Spiralsturz auf
dem Wasser auf und verletzten sich dabei (Rippenbriiche).

Diese Unfélle verdeut-
lichen erneut die Ge-
fahr einer Bewusstlo-
sigkeit- und damit der
Handlungsunfahigkeit
des Piloten- beim Spi-
raten und die Wichtigkeit, das Trainieren von Steilspiralen ausschlieRlich
uber Wasser in einem Sicherheitstraining durchzufiihren.

Einem Pilot (Gerat Swing Arcus 3), der nach eigener Aussage bereits vie-
le Steilspiralen geflogen ist, gelang die Ausleitung nicht. Nach dem Freigeben
der Innenbremse zum Ausleiten ging der Schirm, 300 Meter iiber Grund, in
eine noch heftigere Steilspirale Uber. Es erfolgte keine Rettungsschirmaus-
[6sung bis sich der Schirm in einem Baum verfing, der Pilot blieb dabei un-
verletzt. Steilspiralen bei heutigen Schirmen diirfen nicht allein durch
Freigeben der Innenbremse ausgeleitet werden, weil die bis dahin ange-
bremste Seite dann zusétzlich Geschwindigkeit aufnehmen und den Spi-
ralsturz verstarken kann. Das Freigeben der Innenbremse muss stets zu-
sammen mit einem Bremsen an der KurvenauRenseite einhergehen.

Bei einem B-Stall deformierte sich die Kappe, bei der Ausleitung kam es
zu einem Verhanger mit Spiralsturz. Der Pilot konnte den Rettungsschirm
ausl6sen und unverletzt landen. Bei dem Schirmmodell (Pilot One) ist beim
B-Stall bereits mehrfach eine starke Deformations- und Verhéngertendenz
im B-Stall aufgefallen.

Acro- und Kunstflug

Uber die beiden tddlichen Unfalle beim Acrofliegen wurde in zwei Info-Aus-
gaben des letzten Jahres bereits informiert. Ein Pilot(Gerét: Gin Oasis DHV
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Die korperlichen Belastung in der

Steilspirale werden unterschétzt
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1-2) starb, weil eine fehlerhafte SAT-Ausleitung zur stabilen Steilspirale und
anschliefend zum Aufprall an eine Felswand fiihrten. Das Mandverwurde in
relativ geringer Hohe geflogen. Ein Wingover mit Verhanger und Spiralsturz
kostete einem anderen Piloten (Gerét Gradient Bright DHV 1) das Leben. We-
gen der geringen Hohe konnte sich das ausgeldste Rettungsgerat nicht mehr
offnen, der Pilot starb beim Aufprall auf den Boden. Zur gleichen Situation
kam es in einem Sicherheitstraining iber Wasser. Auch hier war der Schirm
(Airea Revolution DHV 2) beim Wingover, eingeklappt und verhangt. Trotz
Funkanweisung |8ste der Pilot den Rettungsschirm nicht aus, er zog sich
beim Aufprall auf dem Wasser schwere Verletzungen zu. Der harte Aufprall
auf der Wasseroberflache filhrte zudem zur Bewusstlosigkeit. Der schnellen
Wasserrettung war es zu verdanken, dass der Pilot nicht ertrank.

Sackflug

Unfalle nach Sackflug

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

2 1 8 0

Sackflug5% . . .
Eine Uberraschend hohe Zahl (11, Vorjahr 5) von

Unféllen und Stdrungen nach Sackfliigen wurde im

letzten Jahr gemeldet. Waren Sackfliige in den letz-

ten Jahr fast ausschlieRlich ein Problem beim Win-
denschlepp in der Schlepp-Phase, kam es nun auch zu Vorfallen wihrend
des Fluges.

Mehr als die Halfte der Sackflug-Vorfalle des vergangenen Jahres betrafen
einen Schirmtyp, Mistral 2 von Swing, dessen kleinste GréRe der Mistral
2.22 inzwischen vom Hersteller vollstdndig vom Markt genommen wurde.

Inzwischen weil® man, dass auch diesbezlglich unauffallige Schirme
Sackflugtendenzen zeigen kdnnen. Wenn der Schirm nass ist bzw. bei Re-
gen geflogen wird beispielsweise oder auch bei Fliigen in niedrigen Tempe-
raturen bei hoher Luftdichte. Sackfllige unmittelbar nach dem Start sind fast
immer auf ein unzureichendes Hochfiihren des Schirmes in der Aufziehpha-
se (und Abheben mit leicht hinten hdngender Kappe) zuriickzufiihren. (Ta-
belle der Unfélle im Internet)

Unfalle beim Start

Unfiélle beim Start

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Tadlich verletzt
0 1 13 0
Startfehler 7 %
= Fehler
SIO Startvorbereitungen

Leinenknoten die von den Piloten beim Vorflug bzw. Startcheck (ibersehen
wurden, flihrten zu vier (Vorjahr 2) Unféllen mit Schwerverletzten. In 2 Fallen
gingen die Schirme aufgrund der einseitigen Bremswirkung durch die Ver-
knotung in den Leinen in eine Drehbewegung (iber, die von den Piloten nicht
gestoppt werden konnte. Die beiden anderen Piloten mussten so stark gegen

52 DHV-Info 128

die durch die Leinenknoten verursachte Drehbewegung gegensteuern, dass
die Strémung einseitig abriss und zu einem Absturz mit Trudeln fiihrte.

Startfehler

Auch in der letzten Saison war das Einklappen des Schirmes wahrend der
Beschleunigungs- bzw. Abhebephase der hdufigste Grund fiir schwere Star-
tunfalle. Unfallursache ist meist ein zu geringes Anbremsen des Schirmes in
dieser Phase. Die Schirmkappe kann in diesem Fall zu weit vor den Piloten
kommen und einklappen. Ein weiterer Unfallgrund ist das Entlasten und Ein-
klappen der Kappe, wenn der Pilot beim Beschleunigen in eine Senke oder
Mulde l4uft. Stets war der Schirm mit dem Einklapper abgehoben, an-
schlieBend erfolgte eine schnelle Drehbewegung zum Hang. 5 Piloten ver-
letzten sich hierbei schwer.

Zu friihes Reinsetzen ins Gurtzeug mit anschlieBendem Durchsacken und
Bodenberthrung war der Grund fir 2 Unfalle mit Schwerverletzten. Die Un-
sitte, sich unmittelbar nach dem Abheben ins Gurtzeug zu setzten, statt auf-
recht und laufbereit bis zur Sicherheitshdhe zu fliegen, ist leider weit ver-
breitet.

Falsches Ausdrehen nach dem Riickwérts-Aufziehen des Schirmes fiihrt
dazu, dass der Pilot in die Tragegurte eingedreht und mit dem Ruicken zu Flu-
grichtung abfliegt. Wenn der Pilot in dieser Situation mit den Bremsleinen
steuern muss, darf dies nur seitenverkehrt erfolgen. In der Hektik der Situa-
tion ist das schwierig. Deshalb kommt es immer wieder zu schweren Unfél-
len, weil der Schirm unbewusst in die falsche Richtung, ndmlich auf den
Hang oder das Hindernis zu gesteuert will, obwohl der Pilot eigentlich davon
wegsteuern wollte. 2003 wurden 2 Unfalle mit Schwerverletzen und einer
mit leichten Verletzungen gemeldet.

Rettungsschirmoffnungen

17 (Vorjahr 10) Rettungsgeratedffnungen wurden gemeldet, davon eine un-
absichtliche, als der Schirm wahrend des Fluges (nach etlichen Acro-
mandvern) selbsténdig aus dem AuRencontainer herausfiel, Sehr oft gehen
die Piloten am Rettungsschirm im Wald nieder. Nennenswerte Verletzungen
gibt es dabei sehr selten, Erfolgt aber die Landung auf dem Boden, so ist ei-
ne geringe Sinkgeschwindigkeit das Wichtigste um den Aufprall heil, oder
doch wenigstens einigermafBen heil zu iberstehen. Die nachfolgende Ta-
belle zeigt die Landungen am Rettungsgerat auf dem Boden, die 2003 ge-
meldet wurden. Hier wird deutlich, dass die hochstzuldssige Sinkgeschwin-



digkeit eines Rettungsschirmes von 6,8 m/Sek. wirklich nur der Wert ist,
,bei welchem schwerwiegende Verletzungen bei der Landung wahrschein-
lich nicht auftreten", wie es in den Bauvorschriften hei3t. Mit hoher Wahr-
scheinlichkeit weitgehend verletzungsfrei kommt man am Boden mit einer
Sinkgeschwindigkeit von ca. 4,5 m/Sek. an. Hierzu sollte die
Anhangelast, die den Rettungsschirm mit 6,8 m/Sek. sinken

. . . . Gerat
l&sst mindestens 20 % besser 25 % hdher sein als das Start- o
gewicht. (Der in derTabelle an letzterStelle genannte Pilot ist
mit einer von seinem Vario aufgezeichneten Sinkgeschwin- Sup Akt

digkeit von 9,8 Meter ,eingeschlagen”. Er trug von allen Pilo-

ten die mit Abstand schwersten Verletzungen davon) UP Profile 22
Bei der Wahl des Rettungsschirmes heilit es aufpassen. ~~ SuPAIrM
. ) Sup Air M
Denn manche Hersteller geben nicht den Wert der Sinkge- Charly SC 118
schwindigkeitspriifung (= Anhéngelast bei 6, 8 m/Sek. Sin- Charly SC 94)

ken) an sondern nur die zul&ssige Anhangelast (= erreichte
Last bei der Festigkeitspriifung). So sind bspw. Rettungs-
schirme erhaltlich die bis 100 kg zugelassen sind, aber be-
reits mit einigen Kilos mehr ein Sinken von 6,8 m/Sek. auf-
weisen. Vorbildlich informieren hier z.B. die Firmen Sup Air,
Fly Market (Independence) und Skyline.

Trotz aller Aufklarungsarbeit ist es immer noch nicht in jedem Fall gewahr-
leistet, dass der Rettungsschirm auch tatsachlich ausgelést werden kann.
Dies filhrte im letzten Jahr zu zwei Unfallen, beide mit schweren Verletzun-
gen. Einer der beiden Unfélle wurde bereits im Absatz ,Unfélle nach Ein-
klappern" beschrie-
ben. Der zweite Fall
ereignete sich in ei-
nem Sicherheitstrai-
ning. Der Pilotin ge-
lang die Auslésung
der Reserve nicht, sie sttirzte in einer Drehbewegung ins Wasser. Die Unter-
suchung ergab, dass die Konstruktion des Tube-Containers am Gurtzeug ei-
ne Auslésung blockierte. Der DHV erlies daraufhin eine Sicherheitsmittei-
lung fiir das betreffende Modell.

Rettungsschirm als Abstiegshilfe; gibt's auch. Am Rammelsberg im Harz
|6ste ein Pilot (iber der Hangkante seinen Rettungsschirm aus, nachdem er
zunéchst mehrmals laut um Hilfe gerufen hatte. Nach der aufwéndigen
Baumbergung gab er als Grund fiir die Auslsung an, er wére nicht mehr aus
der Thermik herausgekommen, habe aber nicht mehr weiter fliegen wollen.

Firebird RS 2

Charly SC 94

Zu kleiner Rettungsschirm

= hohe Verletzungsgefahr

Kollisionen

Unfalle nach Kollisionen

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

2 0 1

Kollision 3 % 6 (Vorjahr 4) Kollisionen ( 4 GS-GS, 2 GS-HG) wurden
gemeldet. In einem Fall kollidierte ein Drachenpilot,
der eklatant gegen die Ausweichregeln verstoRen hat-
te mit einem Gleitschirm. Beim Absturz rissen sie ei-
nen weiteren Gleitschirmflieger in die Tiefe. Wegen der

geringen Hoéhe konnten die Rettungsschirme nicht ausgeldst werden. Re-
sultat; 3 Schwerverletzte.

Skyline Survive 32

Charly Revolution 1

Pro Design SC 120
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,Fliegerflucht" begingen gleich zwei Kollisionsverursacher. In den Dolo-
miten stief} ein aufféllig planlos fliegender Tscheche mit einem deutschen
Piloten zusammen. Der Schirm des Deutschen war nicht mehr flugfahig, er
musste die Rettung ausldsen. Der Tscheche machte sich, nachdem sich

Anhéngelast bei Startgewicht Anhangelast hoher (+)  Verletzungsgrad
Sinken von (Pilot + Ausriistung) oder geringer (-)
6,8 ni/Sek, als Startgewicht
145kg ¥ ND ca. 90 kg +38% 0
143 kg ca. 90 kg +37% 0
154 kg ca. 100 kg +35% 0
129 kg ca. 95 kg +26% 0
129 kg ca. 100 kg +22% 2 Armbruch
118 kg ca. 95 kg +20% 0
% kg ca. 80 kg +15% 1
99 kg ca. 85 kg +14% 2
114 kg ca. 100 kg +12% 2
112 kg ca. 100 kg +11%a 2
9% kg ca. 115kg -22%a 2

sein Schirm aus dem Knéuel geldst hatte, aus dem Staub. Er konnte jedoch
spéater von Sudtiroler Piloten ausgemacht werden. Kein groler Trost fiir den
Geschadigten, denn der Verursacher reiste bald darauf in seine Heimat und
konnte nicht mehr, auch nicht iiber den wenig kooperativen tschechischen
Luftsportverband, ausfindig gemacht werden. Uberhaupt scheint Vorsicht
angebracht, wenn man sich zusammen mit osteuropdischen Piloten in der
Luft befindet. Besonders russische und ungarische Piloten, so wird berich-
tet, haben haufig keinerlei Kenntnisse der Ausweichregeln.

Tragisch endete ein Kollisionsunfall am Lac d'Annecy in Frankreich. Ein
eben gestarteter deutscher Pilot kollidierte in der Abflugphase mit einem
Schirm der gerade unterhalb seines Flugweges aufgezogen wurde, verfing
sich darin, konnte sich wieder lésen, wurde dadurch aber in eine Kurve ge-
zwungen, die ihn ins Lee des Startplatzes brachte. Hier klappte sein Schirm
groRflachig ein, der Pilot erlitt beim Aufprall tddliche Verletzungen. Der Un-
fallverursacher — eigentlich unfassbar — startete anschlieRend, flog zum
Landeplatz und verschwand.

Ein Schweizer starb bei einer Kollision mit einem deutschen Piloten. Der
Unfall ereignete sich bei Soaringbedingungen direkt tiber dem Grat in nur
20 Meter Hoéhe. Nach der Kollision I6sten sich die Gerate voneinander, der
Schweizer stiirzte unkontrolliert auf die Luvseite des Hanges und zog sich
tédliche Verletzungen zu. Dem Deutschen gelang die Auslésung des Ret-
tungsgeréates, welches trotz der geringen Hohe so weit 6ffnete, dass der
Wind den Piloten tber die steil abfallende Leeseite trug, wo ausreichend
Haéhe fir die vollstandige Entfaltung zur Verfiigung stand. Die Landung im
steilen Sch rofengelénde verlief verletzungsfrei.

Fehler bei Landeinteilung und Landung

Unfélle durch Landefehler

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

8 3 27 0

Das eine fiihrt oft haufig zum anderen. Meist ist ein verpatzter Landeanflug
der Ausléser flir einen Landeunfall. Die héufigste Einzelursache ist ein zu

DHV-info 128 53




TECHNIK

niedriger Ubergang vom Queranflug in den Endanflug (oft mit hoher
Schréglage) und der nachfolgende Aufschlag auf den Boden in der Kurve.
Auch Landungen mit Riickenwind sind sehr verletzungstrachtig und ziem-
lich héaufig. Bei der Landung selbst sind es typische Anfangerfehler, vor al-
lem zu friihes oder zu spates bzw. fehlendes Durchbremsen, die zum Unfall
flhren. Anfanger und wenig erfahrene Piloten sind tGberdurchschnittlich
haufigvon Landeunfallen betroffen. Oft genlgt es, wenn ein Parametervom
Gewohnten abweicht, um die Piloten dann aus dem Konzept zu bringen.

Starker Wind, Wind aus einer anderen Richtung, steigende oder sinkende

Luft iber dem Landeplatz beispielsweise. Die Unfallzahlen lassen den

Schluss zu, dass ein zu niedriges Anfliegen des Landeplatzes insgesamt zu
deutlich mehr Unféllen fihrt als ein zu hohes Anfliegen. Neben diesen Ur-
sachen, gibt es jedes Jahr zusétzlich eine Reihe von Piloten, die schlicht
nach der Landung umknicken, in ein Loch treten, seitlich oder nach vorne
umfallen, usw. und sich dabei, meist an den Beinen, verletzen.

Hindernisberuhrung

Unfélle nach Hindernisberiihrung

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Tadlich verletzt j .
17 5 25 2
Hindernisberiihrung 24 %
Baumlandung

Die Gelegenheit, ,das Moos,- Flechten,- Insekten,- und

Spinnenbiotop des Baumes fiir mehrere Stunden zu stu-
dieren", wie es eine Pilotin dber ihre Baumlandung schrieb, hatten viele Pi-
loten in der letzten Saison. Nicht immer lief das glimpflich ab. Mehrere
Gleitschirmflieger verletzten sich, teilweise erheblich, weil sich der Schirm
nicht in den Asten verfing und ein Sturz auf den Boden erfolgte. Ein wichti-
ger Tipp fiir eine kontrollierte Baumlandung; den Schirm keinesfalls vor der
Baumberiihrungso weit herunterbremsen wie bei einer reguldren Landung,
sondern nur mit verminderter Geschwindigkeit ,in den Baum fliegen".
Sonst kann es namlich passieren, dass der Schirm sich nicht tber die
Baumkrone legt sondern ber oder hinter dem Piloten einfach herunterfallt
und sich nicht im Geést verhangt.

Baumberihrung

Ungleich gefahrlicher sind Baumberiihrungen. Bleibt nur eine Fligelhalfte
hangen, kommt es zu einer schnellen Schleuderbewegung von Schirm und
Pilot. Der Aufprall erfolgt im besten Fall im Geast, manchmal jedoch auch
auf den Boden oder den Stamm des Baumes. Vier Piloten verletzten sich
auf diese Weise im letzten Jahr schwer. Dertypische Unfallablauf ist hier; Pi-
lot fliegt einen von Badumen begrenzten oder umstandenen Landeplatz zu
hoch an, verlangert deshalb Gegen- oder Queranflug in Richtung Baume und
unterschatzt den Abstand seines baumseitigen Fliigelendes zu den Béumen.

Seilbahnkabel und Stromleitungen

Besonders kritisch sind Kollisionen mit schlecht sichtbaren Seilbahnka-
beln oder Stromleitungen. Vier Piloten (ibersahen die Kabel von Material-
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seilbahnen, davon allein 3 in im Fluggebiet Ebenalp, Appenzell, Schweiz.

Dieses Gelande ist mit Materialseilbahnen geradezu gespickt. Obwohl Ta-
feln an der Bergbahn und am Landeplatz die Gefahrengebiete kenntlich

machen, bleibt das Problem der schlechten Erkennbarkeit im Flug. Tragisch

der Fall eines alteren deutschen Piloten, der seinen allerersten selbstandi-
gen Flug nach derA-Schein —Prifung in diesem, ihm unbekannten Gelande

durchfiihrte. Trotz eingehender Information kollidierte er mit einem dieser
Kabel, blieb kurzzeitig hangen und stiirzte schlieRlich zu Boden, wo er sich
tédliche Verletzungen zuzog. Nur einen Tag spater erwischte es einen wei-
teren deutschen Piloten, der gllicklicherweise mit schweren Verletzungen

davon kam. Ein weite-
rer deutscher Gleit-
schirmflieger blieb in
den Seilen hédngen
ohne abzustiirzen. Er
zog sich aber eine
schwere Verletzungen
an einer Hand zu, die
durch eine Abschniirung durch Fangleinen verursacht wurde. Die einheimi-
schen Piloten, so ein Appenzeller Fluglehrer, wundern sich seit Jahren dar-
Uber, warum die deutschen Gastflieger standig so nahe am Hang ,kratzen".
Ihnen, den Schweizern, wiirde das im Leben nicht einfallen, weil dort be-
kanntermalRen die tiickischen Materialseilbahnen lauern, die man manch-
mal einfach nicht ,daludagt" (sieht). Unter http://www.gleitschirm.ch/ gibt
es eine gute Ubersichtzu den Seilbahnkabeln in den Appenzeller Fluggebieten.

4 Kollisionen mit Stromleitungen wurden gemeldet. Dabei kam es in ei-
nem Fall zu einem tédlichen Unfall. Der Pilot warvon einer Gewitterfront ins
Lee des Berges getrieben worden und ist dort, wegen der extremen Turbu-
lenzen véllig unkontrolliert fliegend, mit einer Stromleitung kollidiert. Beim
Sturz auf den Boden erlitt er todliche Verletzungen.

Kurios ein Unfall in der Schulung; an jenem Tag grub ein Bagger einen Ka-
nalisationsgraben am FuB des Ubungshanges. Ein Flugschiiler kam ein
Stiick weit von der geplanten Flugroute ab und kollidierte mit dem Bagger.
Waéhrend der Flieger mit leichten Blessuren davonkam, musste der Bagger-
fuhrer ins Krankenhaus gebracht werden. Der Flugschiiler hatte ihn verletzt,
als er mit den FiiRen voraus durch das Baggerfenster ,flog".

Gefahrlich und fast unsichtbar;

die Seile von Materialseilbahnen



Groundhandling

Unfélle beim Groundhandling

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

0 1 5 0

Groundhandling 3 % 6 Piloten verungliickten beim Groundhandling mit
dem Schirm und verletzten sich dabei ( 5 schwere,
eine mittlere Verletzung). Alle wurde von Boen meh-
rere Meter ausgehebelt und schlugen unkontrolliert
auf dem Boden auf oder wurden gegen ein Hinder-

nis geschleudert. Bdiger Wind ist das grélte Sicherheitsproblem beim Gro-
undhandling, man sollte ihm mit groRem Respekt und natrlich mit Helm,
Handschuhen und Protektorgurtzeug begegnen. Wird nur mit den Steuer-
leinen ,gehandelt" ist ein Aushebeln bei Bdeneinwirkungpraktisch nichtzu
verhindern. Deshalb sollte bei starken oder bdigen Bedingungen die Hénde
stets an den C/D-Gurten sein.

Fir einen ,Groundhandler" kam die Bée allerdings véllig unerwartet, bei
eigentlich zu schwachen Bedingungen férmlich aus dem Nichts!

Ausbildung

Unfalle in der Ausbildung

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Todlich verletzt

5 I 17 0

Kein tédlicher Unfall in der Flugausbildung Ausbildung 3 %

(Vorjahr 3), das ist eine sehr positive Bilanz. Ei-
ne Pilotin erlitt jedoch leider eine Querschnitt-
l&hmung, nachdem ihr Schirm eingeklappt war
und in den Hang drehte. Insgesamt kam es zu
29 (Vorjahr 30) Unfallen in der Flugausbildung, der iberwiegende Teil davon
Start- und Landeunfélle. Von Sicherheitstrainings wurden 4 Unfalle gemeldet.

Unfalle beim Windenschlepp

Unfalle beim Windenschlepp

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Taodlich verletzt

0 1 7 0

9 (Vorjahr ebenfalls 9) Unfallmeldung betrafen die Startart Windenschlepp
(vom Start bis zum Ausklinken). 4 Sackfliige am Seil (siehe bei ,Sackfllige")
wurden dabei gemeldet. Zweimal kam es zu einem Lockout am Seil, beide
Piloten wurden schwer verletzt. Weitere 2 Piloten starteten mit einem Lei-
nenknoten und (ibersteuerten bei der Richtungskorrektur den seitlich aus-
brechenden Schirm bis zum Strémungsabriss. Bei einem Doppelsitzer-
schlepp riss die Sollbruchstelle, dadurch kam der Schirm stark ins Pendeln.
Bei der harten Landung wurde der Passagier schwerverletzt.

TECHNIK

Unfalle mit Doppelsitzern

Unfélle beim Tandemfliegen

unverletzt Leicht verletzt Schwer verletzt Tadlich verletzt
Passagier: 0 Passagier: 3 Passagier: 8 Passagier: 0
Pilot: 6 Pilot: 3 Pilot: 2 Pilot: 0

Die Tandemunfélle sind in dieserStatistik nicht gesondert ausgewiesen. Im
August-Info 2003 wurde ausfiihrlich tber die Unfallursachen beim Fliegen
mit dem Doppelsitzer informiert.

Dass der Passagier beim Tandemfliegen ,in der ersten Reihe sitzt" ist bei
Unféllen sein grolier Nachteil. Bei den 11 gemeldeten Tandemunfallen ver-
letzten sich 8 Passagiere schwer, 3 leicht bis mittelschwer, wahrend von
den Piloten nur zwei schwere Verletzungen davontrugen. Bedauerlicher-
weise wird ein Tandempilot nie mehr fliegen; er zog sich ein Querschnitt-
l&hmung zu als er bei herannahender Kaltfront landen wollte. Bodennah
klappte der Schirm groRflachig ein, der Sturz auf den Boden wurde von kei-
nem Protektor gedampft.

Medizinischer Ausfall

Ein bekannter Streckenflieger verungliickte, aus zunachst unbekannten
Griinden, wahrend eines Uberlandfluges in den Lechtaler Alpen. Die von
der Staatsanwaltschaft angeordnete Obduktion ergab als Todesursache ei-
nen Gehirnschlag, der den Piloten wéahrend des Fluges ereilt hatte.

Auch die im Abschnitt "Extremflug" genannten Falle von Bewusstseins-
verlust beim Steilspiralen durch Uberlastung haben kérperliche bzw. medi-
zinische Ursachen.

Beeintrachtigung des Piloten

Selten sind Piloten so ehrlich, Beeintrachtigungen durch Alkohol als Unfal-
lursache anzugeben. Zwei taten es dennoch und zwar erklartermalien mit
der Absicht, andere vor diesem schlechten Beispiel zu warnen. Nach einer
durchzechten Nacht begab sich der eine auf einen Streckenflug im Pinzgau.

Nach 4 Stunden Flugzeit ohne Flissigkeitszufuhr bekam er so rasende

Kopfschmerzen, dass er sich zur Landung entschloss. Die verpatzte er —
Rickenwindlandung mit Crash an eine Steinmauer (Folge: Gehirnerschitte-

rung, schwere Prellungen) — weil "ich vor lauter Kopfschmerz kaum etwas
sah und meine Hohe nicht richtig abschatzen konnte".

Dem anderen Piloten, er hatte ebenfalls die ganze Nacht mit viel Alkohol
gefeiert, wurde bei einem Thermikflug "kotziibel". Abgelenkt und unkon-
zentriert durch Ubelkeit und Erbrechen in der Luft machte auch er einen
Fehler bei der Landeeinteilung, und schlug beim zu niedrig angesetzten
Ubergang vom Quer- in den Endanflug mit hoher Schréglage auf dem Bo-
den auf. Folge: Lendenwirbelfraktur.

Meteorologische Besonderheiten
Vielleicht ist es wie in der Werbung; wenn man etwas endlos wiederholt

weild schlieBlich jeder das beispielsweise "Geiz geil ist". Das starker Wind
zusammen mit starker Thermik der gefahrlichste Mix fiir's Gleitschirmflie-
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gen ist, das wurde auch schon sehr héufig, scheinbar aber noch nicht oft ge-
nug gesagt. Ein Drachenflieger, dessen Gerat in starken Turbulenzen unver-
mittelt tuckte (sich Uberschlug), drlickte es so aus:" Ich hatte wohl nicht
geniigend Respekt vor der Kombination von frischer Friihjahrsthermik und
kréftigem Wind". Mit ein wenig Phantasie sollte man sich jedoch die Sche-
rungsturbulenzen vorstellen knnen, die entstehen, wenn eine horizontale
Strémung von 10 m/Sek. (36 km/h) auf eine vertikale (Thermik) mit &hnli-
cher Stérke trifft . Solche Turbulenzen kénnen alles Mogliche mit dem
Schirm anstellen; massives seitliches oder frontales Einklappen, sektkor-
kenmaRiges in die Hohe schiellen, Sinken "wie ein Stein". Genau das pas-
sierte an einem stark thermischen Tag (Varioaufzeichnung: 8-Meter-Bérte)
einem Piloten beim Landeanflug auf einen Landeplatz, der sich auf der
Flache einer Kuppe befand. In ca. 10 Meter Hohe durchflog er den Sche-
rungsbereich einer méachtigen Thermikablésung mit dem Talwind. Urplotz-
lich sackte der Schirm, mit offener Kappe sackflugmaRig mit hohem Sinken
nach unten. Der Aufschlag war so heftig, dass der Pilot, trotz sehr gutem
Riicken- und Seitenschutz, mehrere Trimmerbriiche an derWirbelsaule erlitt.

thermisch 7 %

Fohn 2 %
starker Wind 12%

Dass die Windgeschwindigkeit in der Regel mit zunehmender Hohen steigt
hatten zwei Piloten tUbersehen. Beide waren bei starkem Wind ( 25- 35
km/h) auf halber Hanghéhe gestartet. Einer wurde, ohne Chance vom Hang
wegzufliegen, im Aufwindband immer hoher getragen und schlieRlich Gber
dem Grat ins Lee gespiilt (Baumlandung ohne Verletzungen). Der andere
versuchte beschleunigt dem gleichen Schicksal zu entkommen, fing sich ei-
nen massiven Einklapper ein, stiirzte ebenfalls in eine Fichte und blieb un-
verletzt.

Kopfschiitteln rief die Aktion eines Fliegerparchens am Jochberg (Bayer.
Alpen) hervor. Beide starteten dort bei eindeutiger Féhnlage nach Siiden.
Sie hatten wohl vor, den Berg soarend suidseitig zu tiberhéhen um dann
nach Nordwesten Richtung Landeplatz zu fliegen. Das gelang nicht, und weil
auf der Stdseite keine Landemdglichkeit existiert, ging einer im Walchen-
see nieder (er wurde von einem Fischer geborgen), seine Begleiterin krach-
te in einen Baum am Ufer und verletzte sich schwer. Tddlich endete der Un-
fall eines Piloten, der im Angesicht einer massiven Gewitterfront seelenru-
hig an einer Hangkante soarte. Er wurde von den Bden ins Lee abgetrieben,
kollidierte dort mit einer Stromleitung und verletzte sich beim Sturz auf den
Boden tédlich.

Unfallfolgen

Bei 2/3 aller Gleitschirmunfélle mit Verletzungen sind die unteren Extre-
mit&ten, das Becken oder die Wirbelsaule betroffen. Seit Einflihrung der Pro-
tektorpflicht im Jahr 2000, sank der Anteil der Wirbelverletzungen von 39%
(2000) auf 31 % (2003), jeweils gemessen an der Gesamtanzahl der Ver-
letzten. Viele Piloten singen ein Loblied auf ihren DHV-gepriiften Riicken-
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schutz, " Dank dem dicken Protektor nur schwere Riicken-Prellungen" oder
"Lendenwirbelfraktur stabil, wer weill wie das ohne meinen guten Protektor
ausgegangen ware". Noch relativ haufig findet sich bei Wirbels&ulenverletz-
ten die Angabe "Riickenschutz < 10 cm. Diese Piloten verwenden noch Gurt-
zeuge mit alten, nicht DHV-gepriiften Riickenprotektoren mit weitaus gerin-
gerer Schutzwirkung als moderne " 20-G-DHV-Protektoren".

Bitter, wenn dies zu einer folgenschweren Wirbelverletzung flihrt, die mit
einem besseren Riickenschutz weniger schwerwiegend gewesen wére.

Bei den Verletzung der unteren Extremitaten dominiert die Unterschen-
kelfraktur. Beckenbriiche (oft kombiniert mit Wirbelsaulenverletzungen)
sind fast immer die Folge eines seitlichen Aufpralls. Noch ganzlich unbefrie-
digend (weil technisch schwierig) ist derzeit der Stand der Technik hinsicht-
lich des seitlichen Aufprallschutzes von Gurtzeugen. Ruhm, Ehre und gigan-
tische Verkaufszahlen seien dem Gurtzeug-Hersteller gegénnt, der dieses
Problem zufriedenstellend 16st.

Kopfa% M9

Wirbelséule 32% Brustkorb 7 %
Arme / Hénd% [ Schultern
0
Beine / FiiRe / Becken 39 %
D Innere El Brustkorb

0 Arme/Hande/Schulter 3 Beine/Fiisse/ Becken
Wirbelsaule 0 Kopf

Das DHV-Unfalltelefon

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung voraus. Wer selbst verun-
gllickt, wer Uber einen anderen Unfall Kenntnis hat oder wer iber
einen Beinahe-Unfall etwas weil3, informiert bitte kurz die DHV-Ge-
schaftsstelle, Tel: 0802219675-0, und hinterlaRt dort seine Tele-
fonnummer. Der DHV-Sicherheitsreferent Karl Slezak nimmt dann
Kontakt auf. Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw. Gerétehalters
nach § 5 Luftverkehrsordnung bleibt unberihrt.
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chirme und Hangegleiter
Die hier verdffentlichten Testberichte stellen Auszlige una zusammenfassungen der im
Rahmen der Musterprifverfahren ermittelten Testflugprotokolle dar.
Jedes Geréat wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme wer-
den grundsatzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich
daraus oft abweichende Beurteilungen ergeben, veréffentlichen wir die Ergebnisse fiir
die jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung.
Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungunstigsten Einzelbeurteilung. Dies git so-
wonhi fur die Gesamtklassifizierung als auch far die Noten fir die einzelnen Manéver.
Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Fligelradsensoren ermittelt, die
werksseitig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangslaufi-
gen Unsicherheiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen.
Bei Hangegleitertests besteht das generelle Problem, dass Trimmmalnahmen die Flug-
eigenschaften beeinflussen. Die Testfllige erfolgen mit demselben Gerét und derselben

Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiuhrt wurde.

KLASSIFIZIERUNG ZUSATZ BESCHREIBUNG

Gleitschirme

1-2
2

23

Drachen

1

GH

GX

Biplace
Y

Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten.
Gleitschirme mit gutmiitigem Flugverhalten.

Gleitschirme mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen
auf Stérungen und Pilotenfehler. Fur Piloten mit regelmaRiger Flugpraxis.
Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reaktionen
auf Stérungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler. Fiir Piloten mit um
fassender Flugerfahrung und regelmaRiger Flugpraxis.

Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und sehr heftigen Reak-
tionen auf Stérungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler. Fiir Piloten

mit iberdurchschnittlich hohem Pilotenkdnnen.

Nur spezielle, namentlich aufgefiihrte Gurtzeuge sind mit diesem Schirm
zugelassen

Brustgurtzeuge - Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe GH angehdren, sind
mit diesem Gleitschirm zugelassen (dieser Gruppe gehéren fast alte modernen
DIIV/0eAeC-zugelassenen Gurtzeuge an)

Gurtzeuge mit festen Kreuzgurten - Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe
GX angehdren, sind mit diesem Gleitsegel zugelassen

Der Schirm ist fiir doppelsitzigen Betrieb zugelassen

Héngegurtzeug (friihere Konstruktion)

Spezialgurtzeug

fur Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil
sie selten fliegen

fur Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrankter Luftfahrerschein
(A-Lizenz) haben, und genuBvolles Fliegen vorziehen

fur Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrénkter Luftfahrerschein
(B-Lizenz) haben und regelmaRig und in kurzen Zeitabstanden fliegen
Spezielle Einweisung erforderlich. z.B. wegen ungewdhnlicher Steuerung

Spezielles Gurtzeug erforderlich

Zwischenwerte 1 -2 und 2-3 sind méglich

DHV 05.01-1201-04

SOLELLUS §

Zeililikatinhaber Sol Sports Ind. E Cmnkrim UM

f011verhallen
Aufziehverhallen

gleichmssig, solorl
kommt sofort tiber Piloten

Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich
Starrhandling einfach
Geradeauillu

Rolldampfung durchschnittiich

Trudeltendenz gering
Steuerweg duschschnitilich
Wendigkeit

Beidseitiges Oberziehen

durchschninlich

lich 60 cm -15 cm
durchschnitich 65 cm - 80 an
durchschnitflich

Fullstallgrenze
Bremskraflanstieg
frontales Einklappen

Vorbeschleunigung gering
Offnungsverhalten selbsténdig verzogert

Einseiliges Einklappen

Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 * 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering
Slabilisierung selbsténdig
Offungsverhallen selbstandig
Einseitiges Einklappen und

Stabilisierung selbstandig
Steuerweg Lrch:chiillich
Steuerkiallanstieg durchschniltiich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum

Stromungsabriss

Offungsverhalten selbstandig verzgert

Trudeln eschx

Trudeln us stet Nunienflu

Steilspirale 12
Einleitung einfach
Trudeltendenz gering
Ausleitung selbstandig
Sinkgeschwindigkeit Nils) 8
Stal
Einleilung eiulach
Ausleitung selbsténdig

Ohren anlegen

Landung

einlach
frontales Einklappen fbeschleunigl)
Vorbeschleunigung gering

Offnungsverhalten selbstandig verzogen

Einseitiges Einklappen (beschleunigt)

Wegdrehen 90 - 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad
legeschHindigleil duchshiltlich
Mao. Roll bim Nickwinkel kleiner 45 Grad
Hohenverlust duich schiltlieh
Stabilisierung selbstandig
Ofimnesverhalten selbsténdig
Ohren anlegen, beschleunigt

Einleitung leicht

Ausleitung selbstandig schnell

Erganzungen zur flugsitherheil

Hersteller SDI Sports Ind. E Comkrico

Klassifizierung 1-2GH

WSchlepp? Ja

Anzahl Sitze min Anzahl Sitze mau 1

Beschleuniger? Ja

Trimmer? Nein

Verhallen bei min. fluggewicht(60 Kg) max. Fluggewiohl(80 Kg)

gleichmassig, sofort
komm) sofort iiber Piloten
durchschnittiich

einfach

durchschnittiich

durchschnittiich 60 cm . 75 cm
durchschnittich 65 cm - 80 cm
hoch

gering
selbstandig verzogen

90.180 Grad

90 - 180 Grad
durchschnittiich
mit Verlangsamung
kleiner 45 Grad
durchschnitfiich
selbstandig
selbsténdig

einfaches Gegenbremsen
huch

hoch

einfach, keine Tendenz zum
Strdmungsabriss
selbstandig schnell

einfach

nicht vorhanden
Nachdrehen < 180 Grad
9

einfach
nimmt z6gemnd Fahrt auf < 4 Sek

einfach

gering
selbstandig verzogert

180- 360 Grad
90- 180 Grad
durchschniltlich
mit Verlangsenn
kleiner 45 Grad
durchschnitfiich
selbstandig
selbstandig

12

leicht

nicht selbstandig
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SOL ELLUS

rieherhell

SilEllusN lasbricht
Zertgikatinhaber Sol Sports Ind. E Comerico [IDA Zertifikatinhaber Sol Sports Ind, E Comerico LISA Zertifikatinhaber Sol Sports Ind. E Comerico IDA
Hersteller Sol Sports Ind. E Comerico [IDA Hersteller Sol Sports Ind. E Comerico INA Hersteller Sol Sports Ind. E Comerico LTDA
Klassilizierung 12GH Klassifizierung 12GH Klassifizierung 12GH
W-Schlepp? Ja W-Schlepp? Ja lir-Schlepp? Ja
Anzahl Sitze min | Anzahl Sitze max 1 Anzahl Sitze min (Anzahl Sitze max 1 Anzahl Sitze min 'Anzahl Sitze man
Beschleuniger? Ja Beschleuniger? Ja Beschleuniger? la
Trimmer? Nein Trimmer? Nein Trimmer? Nein
Verhalten bei min. Fluggewith1(75 Kg) max. fluggewicht(95 Kg) Verhalten hei min. Fluggewith1(90 Kg) max. Fluggewicht(110 Kg) Verhalten bei min. 100 Kg) max. 125Kg)
I | w w
fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichméssig, sofort Filllverhallen gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort {iber Pilolen kommt sofort diber Piloten Aufziehverhalten kommt sofort tiber Piloten kommt sofort diber Piloten Aufziehverhalten kommt sofort {iber Piloten kommt sofort diber Piloten
Ahhebegeschwindigkeit durchschnittlich gering Abhebegeschwindigkeit it it durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einlach Starthandling einfach einfach Starthandling einfach einlach
Geradeausflug Geradeattslu. 12 12
Rolldampfung hach hoch Rolldampfung hoch hoch Rolldampfung durchschnililich hoch
Kumenhandiin
Trudellendenz nicht vorhanden gering gering lludeltendent gering gering
Steuerweg durchschnittich dumhschnittlich durchschnittiich Sfeuerweg durchschnittiich hach
Wendigkeit durchschnittich hoch durchschnittiich Wendigkeit durchschnittiich durchschnittiich
(ibeadert id Beidseitiges 12
Sackfluggrenze durchschnitflich 60 cm . 15¢cm  durchschnittlich 60 cm 75 an Sackfluggrenze 60cm75cm 60cm-75cm itlich 60 cm - 75 cm 60 cm 75 cm
fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm 80 cm  durchschnittich 65 cm 80 cm feil llich 65 cm « 80 cm 65cm- 80 cm F ittich 65 cm - 80 cm 65 cm 88 cm
Bremskraftanstieg hoch hoch 8 remskraftanslieg durchschnittiich. hoch Bremskraftanstieg hoch hoch
Tratales Einklappen Frontales
Vorbeschleunigung gering gering Vorbeschleunigung durchschnittich gering Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbsténdig schnell selbsténdig schnell Offnungsverhalten selbsténdig schnell selbstandig verzogert Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Einseitiges 12 fink1a. 12
Wegdrehen <90 Grad 90+ 180 Grad Wegdrehen 90 180 Grad 90.180 Grad Wegdrehen 90 - 180 Grad 90 * 180 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad 90 180 Grad Wegdrehen insgesamt <90 Grad <90 Grad Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering Drehgeschwindigkeit durchschnitilich gering Drehgeschwindigkeit durchschnitfiich gering
mit Verlangsamung mit mit mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Rd- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 95 Grad Max. Roll- bzw. Nickwinke! kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Max. Roll-bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering Héhenverlust gering gering Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbsténdig Stabilisierung selbstandig selbstandig Stabilisierung selbstandig selbstandig
011nennsverhalten selbsténdig selbsténdig Of InungsveMallen selbsténdig selbstandig schnell 011nungsverhaden sethslandig selbstandig
Einseitiges Einklappen und 12 Einkla -gen und Ge 12
Stabilisierung einlaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen Stabilisierung einfaches Gegenbremsen selbstandig Stabilisierung einlaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittiich hoch Steuerweg it i Steuerweg durchschnittiich durchschnittiich
Steuerkraftanstieg durchschnitlich it hoch hoch Steuerkrallanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
Stromungsabriss Stromungsabriss b 0 0 0
011nungsverh allen selbstandi® verzigert selbsténdig schnell Offungsverhallen selbsténdig schnell selbsténdig schnell Olfnungsverhalten selbsténdig schnell selbsténdig schnell
Fullstall, derlei 1.2 luuleilung 12 fullslall, sialm. Ausleilung
hudeln eschse trudeln &HOiwanesehn. Trudeln eschw. 12
Trudeln Kume%® stet. Kureenling 12
irale Steilspirale 12
Einleitung durchschnittich einfach Einleitung dumhschniltiich einfach Einleitung einfach einfach
Trudellendenz gering gering Trudeltendenz gering gering Trudeltendenz gering gering
Ausleilung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad Aasleitung selbsténdig selbsténdig Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad selbsténdig
Sinkgeschwindigkell hist 10mls Sinkgesch indigkeil kill 8 14 Sinkgeschwindlakeil Nils] 14 14
ar.1- I
Einleitung einfach einlach Einleitung einfach einfach Einleitung einfach einlach
Ausleilung selbstandig selbsténdig Ausleitung selbstandig selbstandig Ausleitung selbstandig selbstandig
Ohren Ohren
Einleitung leicht leicht Einleitung leicht leicht Umleitung leicht leicht
Ausleilung selbstandig schnell selbstéindig schnell Ausleitung selbsténdig schnell selbsténdig schnell Ausleitung selbsténdig schnell selbstandig schnell
IM I it
Landarethallen einlach einzach Landeverhallen einlud ein Mch Landeverhalten einfach einfach
Fronrales (beschiene! Fmmtalm Einklappen IheseileunigH fronlates Einkla
Vorbeschleunigung durchschnittlich gering Vorbeschleunigung durchschnittlich gering Vorbeschleunigung gering gering
011nunasverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell 01Inungsverhallen selbstandig verlagert selbstandig verzogert
beschleunigt) Einklappen
Wegdrehen 90 180 Grad 90 + 180 Grad Wegdrehen 90 -180 Grad 90 - 180 Grad Wegdrehen 90 180 Grad 90 - 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad 90 - 180 Grad Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad <90 Grad Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich i D jindi durchschnitflich gering Drehgeschwindigkeil durchschnittiich gering
mit mit me mit mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinke! kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Max. Roll-bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Max. Roll- bzw. Nickwinke! kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust durchschnittlich gering Hohenverlus! gering gering Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig Stabilisierung selbstandig selbstandig Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offungsverhallen selbstandig selbsténdig Olfnennsverhalten selbstandig selbsténdig schnell Offnungsverhallen selbstandig selbstandig
0, Ohrenanl -
Einleitung leicht leicht Einleitung leicht leicht Einleitung leicht leicht
Ausleilung selbsténdig schnell selbstandig schnell Auslegung selbstandig schnell  nimmt zogemd fahrt auf < 4 Sek Ausleilung nimml zogernd Fahrt aul < 4 Sek nimmt z6gernd Fahrt aal < 4 Sek

Ergenasngen tut flu
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MESC.

IADVANCE Bl BETA 3 38

lernt ikatinhaber Skywalk GmbH & Co. KG Zertifikatinhaber ADVANCE Thun AG
Hersteller %walk GmbH & Co. KG Hersteller ADVANCE Thun AG
Klassilizierung 1GH Klassilizierung 1°2 Biplace, GH
W.Schlepp? Je WSchlepp? Ja
Anzahl Sitze min 1 Anzahl Sitze max 1 Anzahl Sitze min r Anzahl Sitze max 112
Beschleuniger? Ja Beschleuniger? Nein
Trimmer? Nein Trimmer? Ja

Verhalfen bei min. ichl(60 Kg) max. i Kg) Verhalten bei min. ichi(115 Kg) max. jcht(195 Kg)

St w *

fiiliverhalten gleichmassig, solort gleichmassig, sofort Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofori

Aufziehverhalten kommt sofort Giber Piloten kommt solort iber Piloten Aufzieheerhalten kommt solort iiber Piloten kommt sehn {iber Piloten

Abhebegeschwindigkeit durchschnittiich i jindi durchschnitllich gering

Starthandiing einfach einfach Starthandiing einfach einfach

Roldani Tun hoch ot

Kurvenhandling Il n

nicht vorhanden Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden

Steuerweg hoch hoch

Wendigkeit durchschnittlich hoch

Beisiges Unemichen

Sackfluggrenze spét>75cm spéat>75cm Sackfluggrenze spét>75cm spat > 75cm

fullstallgrenze: spat>90 cm  durchschnittich 65 cm - 80 cm fullstallgrenze spiil > 90 cm spat>90 cm

Breinskratlanslieg hoch hoch Bremskraftanstieg hach hoch

Vorbeschleunigung gering gering

_ Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

Einseili, ei Einkla, nen 1 1.2

Wegdrehen <90 Grad 90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad 90 - 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Roll- bzw. Nickwinkel Kleine; 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Oﬁnungsverhalten selbsténdig selbstandig
firn 'es rinkt en und Gegend. ]
Stabilisierung selbsténdig selbstandig
Steuerweg hoch durchschnitflich
Steuerkrallanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
selbstandig schnell selbsténdig schnell

syinm. dusleilunig
udeln aus Trimm eithu.

dein aus stel. Kurrenfing

ells irale
Einteilung einfach einfach
tadeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung selbsténdig selbstandig
Sinkgeschwindigkeit Tmls) 6
Einleitung einfach

Austeilung - selbstandig
Kranaal en

Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbsténdig schnell

Landeverhalten Binfact] einfach
heulet Einklo  n (bei chleunigl) 1

Vorbeschleunigung gering
Offnungsverhallen selbsténdig schnell

Einseifi es Einkla Iren Ibestfileunigl) 1

gering
selbstandig schnell

Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 * 180 Grad 90 180 Grad
Drehgeschwindigkeil gering gering
wen, Roll-bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering

Stabilisierung selbstandig selbstandig

Ohren enle en, besdleunt!
fiefeifung leicht leicht

Austeilung selbst chnell selbsténdig schnell
Etkumten zur ffu hell

Wegdrehen 90. 180 Grad 90 - 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad 90 * 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering durchschnittiich
mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 15 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung seihsléndle selbsténdig
Offungsverhalfen selbstandig schnell selbsténdig
Einsektes Elebla nend 1 . 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch
I durchschnitflich hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
Strémungsabriss Stromungsabriss
Offungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

1
endet an Dingesder 1

Dudeln illn slel. Kurvenflug 1 1
Steilspirale 1 1.2

Einleitung einlach Mach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit (reis? 12 14
einleitung nicht mdglich nicht méglich
Ausleitung

Einleitung leicht leicht
Ausleilung selbsténdig schnell selbstandig schnell
Ladung| 1
Landeverhalfan Binfact] Eilact}

Eldomen v e diehetl

DHV GS-01-1213-04

DEBUTE VI

Tertilikatinhaber Firebird Sky Sport AG

Henteller Firebird Sky Sport AG

Klassifizierung 2:3CH

W.Schlepp? Ja

Anzahl Sitze min | Anzahl Sitze max 1

Beschleuniger? Ja

Trimmer? Nein

Verhalten bei min. fluggewicht180 Kg) max. fluggewicht1105 Kg)

Start /]

filllverhalten gleichméssig, sofort gleichmssig, sofort

Aufziehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt verzogert diber Piloten

Abhebegeschwindigkeil durchschnitllich durchschnittlich

Geraitealle

Trimmgeschwindigkeit Ehe hl 37 3

Beschleunigte Geschwindigkeit ken] 0

Rolldampfung durchschnittlich durchschnittiich

Kifneffiandling 2

hudeltendeer durchschnittich durchschnittiich

Steuerweg durchschnittiich gering

Wendiokn'l hoch hoct
| Beidseitiges ibeein

Sackfluggrenze friih < 60 cm froh <611cm

Fullslallgrenze frih<65cm  durchschnittiich 65 cm 80 cm

Bremskraftanstieg durchschnittiich durchschnittiich

Frontales Einklappen 1.2 12

Vorbeschleunigung gering gering

Oﬁnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

frontales Uta en (besthleni. 2

Vorbeschleunigung gering
Offnungsverhalten selbsténdig verzgert

Einseliges Elnkla en 2 23

Wegdrehen 90 - 180 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit gering durchschnittlich
mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Hohenverlust durchschnitfiich durchschinich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
OlfeungSiel halten selbsténdig schnell selbsténdig schnell
Insel et Duklappen Iheschleonid 2.3
Wegdrehen 180 - 360 Grad
Drehgeschwindig keif hoch
mit Verlangsamung
Hohenverlust durchschninlich
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten selhsténdig verzogert
Stabilisierung Einfaches Gegeehremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg gering gering
Steuerkrattanstieg durchschnitfiich dumhschnielich
Gegendrehen

einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Offnungsverhalten

selbstandig schnell selbsténdig schnell

2131, Auskilung

aspum. huslailun

Inideln aus Trimmgeschw.

hudeln aus ital. kunenflug

Strils.nale

Einleitung einlach durchschnittlich
Trudeltendenz gering gering
Ausleitung selbstandig selbstandig



DHV 6S+01-1214.04

MAKALU

DHV G5-01-1216-04

MAKALU 28
D kalu 23|

lertili kalin habe r UP Europe GmbH

Hersteller UP Europe GmbH

Klassifizierung 1-2CGH

W.Schleppf Ja

Anzahl Sitze min / Anzahl Sitze max 1

Beschleuniger? Je

Trimmer? Nein

Verhalfen bei fluggewicht(100 Kg) max. fluggewicht(120 Kg)
Statt

fellverhalten gleichmassig, sofort
kommt solod Giber Piloten

durchschnittiich

gleichméssig, sofort

Aufziehverhallen kommt sofort {iber Piloten

lerlifikafinhab er UP Europe GmbH ledifikafinhab er UP Europe GmbH

Henteller UP Europe GmbH Hersteller UP Europe GmbH

Klassifizierung 1°26H Klassifizierung 1°26H

Vi-Schlepp? Ja W-Schlepp? Ja

Anzahl Sitze min | Anzahl Sitze max 1 Anzahl Sitze min/anzani Sitze max 1

Beschleuniger? Ja Beschleuniger? la

Trimmer? Nein Trimmer? Nein

Verhalten bei min. fluggewichf185 Kg? max. fluggewicht(105 Kg) Verhalten bei min. fluggewich1(60 Kg) max. Fluggewichtf85 Kg)
fhrl f Start

fillverhalten gleichméssig, sofort

Aufziehverhallen kuret sofort iber Piloten

gleichmassig, sofort
kommt sofort aber Piloten

gleichmassig, sotort
kommt sofort {ber Piloten

Filllverhalten gleichmassig, sofort

Aufziehverhallen kommt sofort tiber Piloten

Ahhebegeschwind igkeil

Starthandling einfach einfach
(Geradeausflug

_ hoch .
Irudeltendenz gering gering
Steuerweg durchschnittiich durchschn Milch
Wender eil durchschnittiich durchschnittiich
Bei

Sackfluggrenze spal >75 cm spei>75
Fullstallgrenze spat> 90 cm spat> 90 cm
Bremskraltansr hoch hoch

Frontales Einklar en

selbstandi schnell

Wegdrehen 90 * 180 Grad 90 -180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90-180 Grad 90 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittiich durchschnittlich
mit Verlangsamung mit
Max. Roll-bzw. Hickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbsténdig
Offnungsverhalten selbstandi? nun ert selbstandi® verzo erl

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremsen
Steuerweg Ltchichirtlieh durcha chnitt 4
Sleuerkraltanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz ent einfach, keine Tendenz zum
Strdmungsabriss Strdmungsabrisss

selbstandiperzégert selbsténdig et

trudeln aus Trimm esehr',

Trudeln aus Mal. Kunenflu

Heils Male
Einteilung einfach einlach
hudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sink eschs
Einleitung einlach einlach
Auslehn. selbsténdi.
Ohren anlegen
Einleitung leicht leicht
Ausleite seihstand' schnell selbstandi schnell
Landung 1 i
bandeverhallen einfach Binfach
Frontales frekla.pea (besehteuni 1.2 1.2
Vorbeschleunigung durchschnittiich -
Ofinunrsverhallen seihslandl. verzorerl
Einseitiges Einlila
Wegdrehen 90 - 180 Grad 90 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad 90 - 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchichnrch durchschnittlich
mit YHangsarrung nll Beschlecmgeng
Max. Roll" bur, Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Oﬁnungsverhalten selbstandi selbstandi
Ohren ante en, bestkleie |
Einteilung leicht .
Ausleila seihslend! schnell
Ernaneungen
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Sladhandlin einfach
Gemdeausflug

= =

holdes Einkla gen|

Einseiti es Einkla -pen und Segens? 1.2

eMfach.es Gegenbremsen
u rehu hntititch

hoch

einlach, keine Tendenz zum

einlach

EI=—

einfaches Gegenbremsen
durchschnitflich

hoch

einfach, keine Tendenz zum

selbstandi ver & er?

selbsténdi nun

einlach
nicht vorhanden
Nachdrehen < 180 Grad

Einleitung
Ausleitung

Ohren anlegen

Einladung
Ausleite seihsia®e schnell

{andeverhalten
klar Einkla en >Afeurig'

Ohrea ante en, berehleuni

annamen nur flugsscherheil

einlach

nicht vorhanden
Nachdrehen < 180 Grad
9

Slarihandlin einfach einlach

Kureenhandlin 12

Trudellendent nicht vorhanden

Steuerweg durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich
Obereichen
60cm+75cm 60cm75cm
F ich 65 cm - 80 cm 65cm 80 cm

Bremskrallanstieg durchschnittiich durchschnittiich

fmulales Einkla en 12

Vorbeschleunigung gering gering

Ol sverhallen selbstandi rei' ert selbstandi® schnell

Wegdrehen <90 Grad <90 Grad}

Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad 90 - 180 Grad}

Drehgeschwindigkeit gering durchschnittlich

mit

Max. Roll-bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad}

Hohenverlust gering gering}

Stabilisierung selbstandig selbstandig|

Offnungsverhalten selbstandi selbsténdi) verzo) erl

Emserli. << Einkla .. < und Gegend.

Stabilisierung selbsiendig einlaches

Steuerweg

Sieuerkrallanslieg durchschnittiich hochf

Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum|

Oflounrsverhalten selbslandir earou ert selbsténdi. ver/olei
1 i

Trudeln aus frimuneschst |

Trudeln aus stet Kunenflug | |

Sle' Male 1 12

Einteilung einfach einlach
hiillendeer nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung selbstandig Nachdrehen < 180 Grad
Sink escinii

Einteilung einfach einlach

| Ausleib) nimmt la rernd Fahrt auf <4 Sek

Einleitung leicht leicht
Austeilen selbstandin schnell selbstandi9 schnell

Frontales en beschleunig" 2

Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnillich
011numsverhalten selbstandi vor/6 ert selbstandig va < erl
Einsalti finila 14 berekleunil

Wegdrehen 90 - 180 Grad 90 - 180 Gra
Wegdrehen insgesamt 90 * 180 Grad <90 Gra
Drehgeschwindigkeit durchahninla durchschnittlicl
MdL Rolf bzw, Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Ga
Hohenverlust gering gerin
Stabilisierung selbstandig selbsténdi
Ofinum) syerhalten

Einleitung leicht leicht
AuMhz d schnell salbslandi erbnah

L




DHV GS-01.1217-04

MAKALU 2XS

Zerlilikatinhaber UP Europe GmbH
Hersteller UP Europe GmbH
Klassifizierung 12GH
{PI-Schlepp? Je
Anzah Sirre min |Anzahl Sitze max 1
Beschleuniger? Ja
Trimmer? Nein
Verhalten bei min. Fluggewichl(55 Kg) max. fluggewich1175 Kg

Fiillverhalten gleichmassig, sofort
Aulzighnerhalten kommt sofort tiber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnitllich
Stanhandlinr einfach

DHV GS-01-1218-04

DHV GS-01-1219-04

lestberich11111v 03 fegulla H

Zertifikatinhaber Skywalk GmbH & Co. KG
Hersteller Skywalk GmbH & Co. KG
Klassilizierung 12CH
Achlepp? Ja
Anzahl Sitze min !Anzahl Sitze man 1
Beschleuniger? la
Trimmer? Nein
Verhalten bei min. Fluggewichi(90 Kg) max. Fluggewicht(110 Kg)
Start |.2 1

filverhalfen
Aufziehverhallen

gleichmassig, sofort gleichméssig, sofort
kommt sotert Ober Piloten

durchschnitfiich

ket verzgert tiber Piloten
durchschnitlich

3.30)

lertifikalinhaber Swing Flugsportgerale GmbH

Hersteller Swing Flugsportgerale GmbH

Klassifizierung 1GH

Vi-Schlepp? Ja

Anzahl Sitze min 1 Anzahl Sitze max 1

Beschleuniger? la

Trimmer? Nein

Verhallen bei min. Fluggewicht(105 Kg) max. Fluggewich1(140 Kg)
Slart 1

Filllverhalten ichméssig, solon ssig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort tiber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeil durchschnittiich it
Starthandli einfach einlach

Roldafun. Hurchschnitich Hurchschnitich
Y I
nicht vorhanden nicht vorhanden
hoch hoch
durchschnittiich durchschnitfiich

Beidseitiges Herziehen|

Slanhandii einfach einlach
Geradeausflug I I
Rolldam un hoch -
Kurrenhand h)
Trudellendenz gering gering
Sleuerweg durchschnitllich hoch
Werd el durchschnittiich durchschnittiich
Beidseitiges herziehen
Sackfluggrenze spét> 15 cm spét 75 cm
Fullstallgrenze spat>90 cm spat>90 cm
Bremskraftanstie durchschnittlich durchschnitllich
frontales Einkt
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbsténdig verzér cri selbsténdig verzotier!
Einseili -« Ute. 11
Wegdrehen 90 - 180 Grad 90.180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90.180 Grad 90 -180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittiich durchschnitfiich
milVerlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinke! kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
<Hbessved andi
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremsen

60an75cm 60cm«75cm Sacklluggrenze spat>75cm spat>75cm
F ittlich 65 cm 80 cm 65cm+80 cm fullstallgrenze spét>90 cm spat>90 cm
Bremskraltanslie. il i i hoch hoch
holales Eisski gen| I I
Vorbeschleunigung durchschnittiich gering Verbeschleunigung gering gering
Offnun sverhalten selbstandim verzo,ert selbstandig schnell ; Slloi d Med schnell
Wegdrehen <90 Grad <99 Grad Wegdrehen 90 * 180 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad 90 - 180 Grad Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit gering it Di jindigkeit gering gering
mit Verlangsamung Max. Roll bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Max. Roll-bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Hohenverlus! gering gering
Hohenverlust gering gering Stabilisierung selbstandig selbstandig
Stabilisierung selbstandig selbslandig Offnungsverhalten Ibslandi selbsténdig
Offnuntsverhallen selbslandig selbslandi verzogert Einseifiges Einklag n und Nest|
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremseny
Stabilisierung selbstandig einfaches Gegenbremsen Steuerweg hoch hoct
Sleuerweg i it hoch hodl
Steuerkraftanstieg durchschnitlich hoch Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einlach. keine Tendenz zum
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz zum Stromungsabriss 0 i
o 0 i o selbsténdi schnell selbstandi schnell
Ofinun sverhalten selhstandi verzogert selbslandi. verzogert symm. Austeilung l I
Fullsrall, dusleit
ulsra usielimg Trudeln aus Trimmgeschw. 1
hudeln s Trimmtsek.
e — Edeln aus OK bareenflun
hudel K lldg »
quden = ——————— Stils amte
Steils Einleitung einlach einfach
einfach Nudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Mel vorhanden Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Nachdrehen < 180 Grad Sie eschwindi keit rale 8 8
ellen einfach einfach
einfach Ausleitung selbstandig
sslbstindio Obren ank. er
einteilung leicht leicht
Einleitung leicht leicht Ausleitun selbstandi schnell selbstandie schnell
Ausleitun. selbstandig schnell selbstandi. schnell Landen
tandeverhalten - -
Landeverhallen einlach einfach frontalnfinkla en lhedleuni
(beschleun Vorbeschleunigung gering gerin;
Vorbeschleunigung O selbstandi schnell seihsmodi schnell
{illnun sverhalten selbsténdig verzgert selbstandig verzogen Ubel” e idiappen hleunigd l
Einseitiges Einklag: Wegdrehen 90 180 Grad <90 Grad
Wegdrehen 90.180 Grad 90-180 Grad Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad <90 Grad Drehgeschwindigkeit gering gering
Drehgeschwindigkell it il Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
mit Verlangsamung Hohenverlust gering gering
Max. Rd- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Stabilisierung selbsténdig selbsténdig
Hohenverlust durchschniltich gering Ofinuit, sverhalten selbslandi selbstindig
Stabilisierung selbstandig selbslandig Ohren anlegen, heschlettni.1 I
Bfinun sverhalten selbsténd selbstandig ’ .
Einteilung IKehl leich
Ohren anle en. beschleunigt Ausleitunr selbslandig schnell selbstandid scheel
Einleitung leicht leicht
Ausleitun. selbsléndig schnell selbstand. schnell
Erganzungen {1+ Flugsitteheil

Sleuerweg durchschnitilich durchschniltich
Steuerkraftanstieg durchschnitllich durchschnitflich
einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strémungsabriss Stromungsabriss

Offnungsverhaten selbslandig weszoaerl selbslendio vermoort

Imdei e esthw
hudeln «112 dal. Kumenling !

SlellrpiWe

Einleitung einfach *fad]
Trudellendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeif fmrs! 9 9

Einleitung einlach einfach

Ausleitun selbstandu
Einteilung leicht leicht
Ausleitun selbséndig schnell selbendii schnell
landeverhalten -
Wilales Ebilauge 1.2
Vorbeschleunigung durchschnittiich durchschnitfiich
Offnungsverhalten selbsténdig verzogert selbstandi verzogert
Ibesibleun
Wegdrehen 90 180 Grad 90.180 Grad}
Wegdrehen insgesaml 90 180 Grad 90 - 180 Gra
Drehgeschwindigkeit durchschnitllich durchschniltlichy
mit Verlangsamung mil Verlangsamung)
Max. Roll bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig|
Offnungsverhalten selbst' d' selbstundi.
Ohren anlegen, beschleunigt
Einleitung leicht leicht
Ausleitun selbsténdig schnell selbslandig schnell
Erganrame4 chertell
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GIN ZOOM m

lestbericil M 13 eic bam ||

DHV GS-01-1222-04

GIN ZOOM L

"1101beriehl DU 0361n Zaum L

lertifikaliehaber Gin Gliders Inc. leg'ilkaliehaber Gin Glidem Inc. lertifikalinhaber Gin Gliders Inc.
Hersleller Gin Gliders Inc. Hersieller Gin Gliders Inc. Hersteller Gin Gliders Int,
Klassifizierung 1GH Klassifizierung 2GH Klassifizierung 206H
VJ-Schlepp? 1a Yi-Schlepp? Ja W-Schlepp? Ja
Anzahl Sitze min 1 Anzahl Sitze man 1 Anzahl Sitze min | Anzahl Sitze max 1 Anzahl Sitze min 1 Anzahl Sitze matt 1
Beschleuniger? Ja Beschleuniger? Ja Beschleuniger? Ja
Trimmer? Nein Trimmer? Nein Trimmer? Nein
Verhalten bei min. fluggetvicht(75 Kg) max. Fluggewicht(95 Kg Verhallen bei min. Fluggewichi(85 Kg) max. Fluggewichl(105 Kg Verhalfen hei min. Fluggewichf(1110 Kg) max. Fluggennichli125 Kg)
Start 11 1.2 Siaet ‘ 1.2 Start f 12
Fiiliverhallen gleichméssig, sofort gleichmassig, soloni Filllverhallen gleichmassig, sofort gleichméssig, sofort Filliverhallen gleichmassig, sofort gleichmassig, solorl
Aulziehverhalten kommt verzogert iiber Piloten kommt solort dber Piloten Aufziehverhalten kommt sofort iiber Pilolen kommt sofort iber Piloten Aulzighverhalten kommt sofort tiber Piloten kommt sofort eher Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittiich blti jindi gering it jindi gering durchschnittiich
Starthandling einlach einfach Stallhandling einfach einfach StarthandiMe einfach einfach
Geradeausflug 1.2 12 m
s Huchschgich Rolda Huchschfich | Roldamiurg pr—
Kumenhand|
Trudeltendenz gering gering Trudeltendenz gering gering Trudellendenz gering gering
Steuerweg durchschnittlich durchschnitflich Steuerweg i i Steverweg durchschnittich hoch
Wendigkeil hoch hoch Wendigkeit hoch hoch Wendiekeil hoch durchschniltiich
Beldseir es Oberiehen 2 12 ihe
60cm-75cm  durchschnitflich 60 cm - 15 cm 60cm75cm 60cm 15cm 60 cm ES cm
Fullstallgrenze durchschniltlieh 65 cm 80 cm  durchschnilltich 65 cm - 80 cm F itlich 65 cm + 80 cm 65 cm 80 cm 65cm 80 cm
Bremskraftanstieg hoch hoch Bremskraftanstieg hoch hoch Bremskraflanslieg buch
Frontales Ewila froulales Einklappen 1.2 2
Vorbeschleunigung gering gering Vorbeschleunigung durchschnitilich gering Vorbeschleunigung durchsehn 11111eh gering
Ol\eungsverha\len selbsténdig verzogert selbstandig verzogen Ol\nungsverha\len selbstandig schnell selbstandig verzogert Gﬁnungsverhallen selbstandig schnell selbstandig verzogert
es finkla 2 2
Wegdrehen 90 - 180 Grad 90- 180 Grad Wegdrehen 180 - 360 Grad 90.180 Grad Wegdrehen 180.360 Grad 90 - 180 Grad|
Wegdrehen insgesaml 180 - 360 Grad 180 -360 Grad Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180 -360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschallich i i i it it i indigked durchschnittiich durchschnitfichi
mit Verlangsamung mit mit Verlangsamung mit
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad grofer 45 Grad| Mos. Roll-bzw. Nickwinkel grofer 45 Grad groRer 45 Grad Max. Roll-bzw. Nickwinkel groRer 45 Grad groRer 45 Grad|
Hohenverlust durchschnittiich durchschnitfich Hohenverlust it i H durchschniltiich durchschnitfichi
Stabilisierung selbstandig selbslandig| Stabilisierung selbstandig selbslandig Stabilisierung selbstfindig selbslandig
Offnungsverhalten selbsténdig selbsténdig verzogert! Offungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzoger: Olfnungsverha\len selbslandig verzogerl selbstandig verzogert|
Einseili £, Einkea gen wrdGe en| 1,2 Elmeiliges Einkla en und 1-2
Stabilisierung selbsténdig einfaches ilsi einfaches einfaches einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschniltiich durchschnittiich Sleuerweg Steuerweg durchschnittlich hoch
Steuerkraltanslieg durchschntillich hoch Slumkrahanstieg hoch hoch Sleuerkraltanstieg hach hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz zum Gegendrehen einfach, keine Tendenz sum einlach, keine Tendenz zum Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz zum
Stromungsabriss Stromungsabriss: B i 0 i Stromungsabriss Stromungsabriss
Gﬂnungsverhallen selbsMndio verzogert selbstandig verzogert Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzogers Gﬁnungsverhaltes selbsténdi® schnell selbstandi® verzdgert
Fullrall, si-n anslei
Inkeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus Oal. Kurierflug
Sils Wale
Einleitung durchschniltiich dercbschltiich Einleitung einfach durchschnittiich Einleitung einfach durchschnlitiich
Rudeltendenz durchschnittiich gering Y%dekadent gering gering Trudeltenden gering gering
Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 180 * 360 Grad Austeilung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
Si%kgeschwindigkeit %lst 7 8 Sinkgeschwindigkell jmis| 14 8 Sinkgeschwindigkeit Lrrils1 il 8
EES-
Einleitung einfach ein lach Einleitung einlach
Ausleitung selbstandig selbstandig Ausleilung selbsténdig
Ohren anlegen Ohren anlegen Ohren arle
Einleitung leicht leicht Einteilung leicht leicht Einleitung leicht leicht
Ausleilung selbstandig schnell selbstandig schnell dusleitung selbsténdig schnell selbsténdig schnell Ausleilun elbsténdig schnell selbsténdig schnell
Jardem 12 hand 12 12

Landeverhallen

Ferntales ildrie gen Iberchleunig|

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeit

Max. Roll-bzw. Nickwinkel
Hohenverlust

Stabilisierung
Offnungsverhalten

Ohren anlegen, besthleunig!
Einleitung

dusleitung

durchschnittlich

durchschnittlich
selbstandig verzogert

90 180 Grad

180 * 360 Grad
durchschnitflich
mit Verlangsamung
groRer 45 Grad
durchschnitfiich
selbstandig
selbstandig

leicht
selbstandig schnell

derchsthnilllich

durchschnittich

keulales [Mini en Oneschleuni fl

durchschnittiich

Landeverhallen

Frontalm

Vorbeschleunigung

selbstandig verzogert selbslandig schnell Oltnell esverhalten
n ereschieuni
90 180 Grad Wegdrehen 180 * 360 Grad 90 * 180 Grad Wegdrehen
180 * 360 Grad Wegdrehen insgesamt 180 * 360 Grad 180 * 360 Grad Wegdrehen insgesamt
. o . ™ - 5 .
mit Verlangsamung mit Verlangsamung
groRer 45 Grad Max. Roll-bzw. Nickwinkel groRer 45 Grad Max. Roll- bzw. Hickwinke!
durchschnittich Hohenverlust it Hg
selbstandig Stabilisierung selbstandig selbstandig Stabilisierung

selbstandig verzogert Offungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verrageri Offnungsverhalten

leicht
selbstandig schnell

Ohmn anlegen,

Einleitung durchschnittiich
Ausleitung durchschnittich selbsténdig schnell
Er: en nur flu ishedmil

durchschnittich

durchschnittich

180.360 Grad

180 * 360 Grad
durchschnitflich

mA Verlangsamung
durchschnitfiich
durchschnlittich
selbslandig
selbstandig verzogert

Ohren anlegen, berrNeunigt

Einleitung
dusleitung

durchschnilich
durchschnittiich

durchschnittiich

durchschnitflich
selbstandig verzogert

90.180 Grad

180 * 360 Grad|
durchschnitfich|

mit Verlangsamung|
grober 45 Grad
durchschnitfich|
selbstandig|
selbstandig verzogert|

leicht
selbstandig schnell
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durchschnittlich
Kultnhandling 12
Trudelleedenz nicht orhanden
Steuerweg durchschnillich
Wendigkeit durchschniltiich

durchscheitllid
durchschndltich

durchschnittich 60 an « 75 cm
durchschnittlich 65 cm - 80 cm

[Vorbeschleunigung|
Olleurigsverhallen

gering|
elbstandig schnell

Einelf linkl

Jegdrehen 90.180 Grad|
legdrehen insgesam} 90 - 180 Grad
IDrehgeschwindigkeil i gering|

Mao. Roll bzw. Nickwinkell

Hohenverlust
[Stabilisierung
[Ofinungsverhalten

011nungsverhalten|

Fullslall, s n13. Austeilury
hudeln aus hinen eschn.

Tadeln aus stet. kurrentuo 1

Sleik Irak 12 1

Oben anlegen 1

Einleilung leicht kil
Alsteilung selbslandig schnell selbstledig schnell

orheschleinigueg| durchsehe illlich durchschnittlich|
Ofinungsverhallen elbsténdig verrdgerl selbslandig schnell

legdrehen
[Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeit

leilung
Ausleitung selbstandig schnell
Inhekeil

llity feit-...-%*

Petra Krausovet . Magus 22 . PWC Gesamtsteg
2002/2003. World Champion 2003 « Hans Keim .intox
25. 2nOOLC 2003 » Thomas Friedrich . infox Alps . X—
Alps 2003 4¢th * Thomas Brauner. PNC 1 1th wm -12th
. Xceara 2003 2nd * Martin Ort& . Magus . US
Parogliding Notionals 1 st. ... tobe contlnued.

aktuelle Gleitsthinne

Muse pav
Ed enll DAVI + atm versions
Intox DHV 2 + ncro versions
Pasha phvi-2 ruen
Mountam Afnor tandard
Magus tontpetition

| uni ie

www.skyline-flightgear.de

Skyline Flight Gear GmbH
VWVeidach 1
D-83236 Ubersee
Tel, +49 (0)8642-5979-0
Fax +49 (0)8642-5979-

info@skyllne-flightgear de




DHV GS.01-1225-04

UP SHERPA 2

Word! op

lerlifikalinhaber UP Europe GmbH

Hersteller UP Europe GmbH

Klassifizierung 1.2 Biplace

W-Schlepp? Ja

Anzahl Sitze min | Anzahl Sitze mar 22

Beschleuniger? Nein

Trimmer? Ja

Verhalten hei fluggewicht(130 Kg) mar. Fluggervich11225 Kg)

Haft

fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort

Aufziehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
i durchschnilllich

Starthandling einlach einfach

Geradeausflug

Rolldampfung durchschnittiich durchschnlittich

[6menkardli

frudeilendenz nicht vorhanden nicht vorhanden

Steuerweg hoch hoch

Wendigkeil durchschnittlich durchschnittiich

WMekerl

Sacklluggrenze spul> 15 cm straf > /5 cm

Fullstallgrenze spiil > 90 cm spéat> 90 cm

Bremskraffanslieg hoch hoch

Wales Eheaffe

Vorbeschleunigung gering gering

Olinungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig schnell

Einklo

Wegdrehen 90.180 Grad 90 - 180 Grad

Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad 90 180 Grad

Drehgeschwindigkeil gering durchschnittlich

mit Verlangsamung

Mal Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad

Hohenverlust durchschnittiich durchschnitflich

Stabilisierung selbstandig selbstandig

Offnungsverhallen selbsténdig verzogert selbsténdig verzager!

rueiliges Fmneppen und Gl.inst.

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
Stromungsabriss Stromungsabriss

Offnungsverhalfen selbslandig verzogert selbsténdig verzogert

Fuslefing
Taimm.esdre.
ML.
| Heis kait 12 |
Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen 180 * 360 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
Sinkgeschwindigkeit [mls| 8 8
| Bsul 12 |

Einleitung einlach einfach
Ausleitung nimmt zégernd Fahrt auf < 4 Sek selbsténdig
Einle ben leieht leicht
Ausleitung nimmt sagemd Fahrt auf < 1 Sch selbstandig schnell
1= 111, MIRMI
Landeverhalten einfach einfach

Nimm - flunitherhall
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FLUGSCHULE
SILVRETTA
GALTUR-Tirol

»Berg-POWER«
im wunderschonen
Alpenland
mit professioneller
Flugbetreuung.

VORTEIL:
HOTEL UND FLUGSCHULE
UNTER EINEM DACH!

Beste Betreuung fir Genussflieger
GroBtes Ausbildungse u, Weiterbildungscenter mit
30¢jahriger Flugerfahrung.
Héhenfllige fiir die in Ausbildung sind
DHV und AERO-CLUB anerkannt.
Tandemflige mit dem Paragleiter.
Individuelles Flugservice;
Funkeinweisung, Abholdienst bei Streckenflug,
Starthilfe u.s.w.
Fliegerstammtisch im Adlerhorst:
»Hotel Silbertaleru
Alternativsportarten:

Rafting, Silvretta+Gletschertonren,
Hauseigene Mountainbikes.
Integration und Sicherheit
ist unsere Stérke.
AsScheinpriifungen nach Vereinbarung.
Exkursion:

Exkursion : 15 .05 - 22,05. 2004
SLOVENIA -KRVAVEC
Alpineinweisung

»ALL-INCLUSIVE-WOCHE«
mit Halbpension zum Spitzenpreis!

SCHAU REIN !
www.galtuer.at/silbertaler
mvw,galtuerat/flugschule
Flugschule Silwetta
Elmar Ganahl
Tel: 0043/5443/8256
Fax: 0043/5443/8459
A-6563 Galtir Gla

DHV 01-0398-04

SPYDER 14

Hersteller Flugsport Seedwings GmbH
Inhaber der deutschen Muslerpriifung flugsport Seedwings GmbH
Klassifizierung 2
fluggewichl 96 Kg 126 Kg
Silzahl 1
Hecht massige fluggeschwindigkeil 90 kal
Windenschlepp Ja
ULSchlepp Ja
TECHNISCHEHEIM E
friminvorrichrungen (]
Art des Steuerbiigels
Steuerbiigelbasis Speedbar
Turmgerat,1 age pro Seile

8000011000110 o+ START

Statische lasligkil leicht hecklaslig
Aerodynamische Lastigkeil neutral
dbhebegeschwindigkell durchschnillrieh
611110EMSEFIG 100%1
min rkm'h) 4 3
V mar rharb) 90 90
Biigeldruck bei 60 M A gering gering
Biigeldruck bei 80 kith iti gering: i
Richlungsslandilel {Geren) kein SUITE kein Gieren
KIHNIIHAMUM
Kratleutwand Int Einleiten gering durchsc hlila
Kralleerwand ler desfeilen gering dumhschrilldich
Rollzeit fiir Einleiten kurz durthschnillich
Rolbeil fiir Ausleiten kurz durchst bnitllkh
Schlagtage bei 3 min.sink neutral leicht Einehmend
%am UNGSABRES
Geradeausliug - Biigel langsam vor oroblernio; problemlos
Gerademllug - Biigel schnell vor problemlos nickt schwach ab
Kurvenliug « He 9el langsam yon problemlos Abnicken und Verringern der
Schréglage
Kiervenlig + Biigel schnell vor problemlos nickt soll ab, Kumensackliug
Provozierles hudeln Mehl maglich nicht maglich
Ausschwebesirecke

Moment des Stollens
6-Bereich des Stallens
Krallaufwand beim Stallen

111GAN20NGII 20011tIOSICHER 11121




Neues Schleppgelande
an der Halde
Norddeutschland

Mit einer neuen Schleppstrecke am Fulle der Halde
kann nun der Einstieg in die Thermik erheblich ver-
bessert werden. Nach einem Jahr intensiver Beob-
achtung konnten wir feststellen, dass auf der Stidsei-
te des Gelandes ein wahrer Thermikofen steht. Das
bewiesen die Fliige auf dem Haldenfest der Stadt
Neukirchen-Vluyn. Nun entschlossen wir uns dort ein
Schleppgelénde zu suchen. Nach vielen Verhandlun-
gen haben wir das erreicht. Ein Pachtvertrag wurde
zwischen den Verein "Revierwings Haltern am See
e.V." und dem Geléndeeigentimer geschlossen. Eine
Strecke NNW und 550 von 750 m ist nun zugelassen.
Uber die Errungenschaften freuen sich die »Flieger
Freunde Niederrhein e.V« und die Flugschule »Re-
vierwings Haltern am See e.V.« Hier ergeben sich
noch interessantere Maglichkeiten fiir Freiflieger mit Schleppstartbe-
rechtigung und fiir die Ausbildung zum Hangegleiter- u. Gleitsegelpilo-
ten. Ferner besteht auch noch der Windenschleppstart in Halter am See
mit der Ausrichtung W / 0. Dieses Eidorado bietet Windenschleppmdég-
lichkeiten bei allen Windrichtungen. Bergstart im flachen so wie im stei-

len Gelande und ganz neu der Rampenstart fiir HG und GS. Alles zum Trai-
ning und zur Vorbereitung fiir den Alpenurlaub. Gastflieger sind herzlich
willkommen. Kontakt: seifert-peter(ffit-oniine.de www,revierwings.de
www.esainet.de

Peter Seifert

UL-Schlepp beim Delta Club
Wiehengebirge

Beim Delta-Club Wiehengebirge gibt es frischen Aufwind! Auch per UL-
Schlepp geht es jetzt tiber der Porta Westfalica in die Luft. Nach z&hen Ver-
handlungen konnte der Vorstand die Nutzungserweiterung des bisherigen
Hangfluggelandes durchsetzen. Ein kraftiges AEROS-Trike wurde ange-
schafft, der Landeplatz verlangert, geebnet und fiir Starts ein Startwagen
nach neuesten Erkenntnissen gebaut. Die Miihe wurde inzwischen mit
wunderschdnen Thermikfliigen uber einzigartiger Landschaft belohnt. Das
Streckenflugpotential des Geldndes wird sich dadurch stark erhéhen. Bis-
her konnten schon Fllige bis nach Hamburg und Kiel durchgefiihrt werden.
Auch die Nutzung von Wellenaufwinden, die die Segelflieger eindrucksvoll
vorfiihren, sollte bei geeigneter Wetterlage méglich werden. Gastflieger
sind herzlich willkommen. Das gilt auch fiir den Bergstart (nur fiir Drachen
geeignet). Die friher einmal notwendige Begrenzung auf max. 35 Piloten
hat sich durch den Riickgang des Flugaufkommens langst von selbst erle-
digt. Soaringbedingungen bestehen beim Bergstart bei Wind aus 170° bis
240° ab 20 km/h - automat. Windansage unter 0571/ 710227. Beim UL-
Schlepp muss die Leewirkung des Berges bei ndrdlichen Windrichtungen
beachtet werden. Auch bei stérkerem Ostwind sind Turbulenzen zu erwar-
ten. Kontakt UL-Schlepp: Klaus Wittmann: Tel: 0177/2382440. Weitere In-
fos unter www.dcwiehengebirge.de . Wer will, kann auch in unserem Club-
haus direkt an der Landewiese kostenlos tibernachten. Schlafsack geniigt.
Bernd OtterpohlDelta

Club Wiehengebirge

Hornle / Bad Kohigrub

Nach langen Verhandlungen konnte die 1. Deutsche Tandemflugschule end-
lich das "Hérnle" bei Bad Kohlgrub zulassen. Bereits vor (iber 10 Jahren war
das Gleitschirmfliegen an den Einwénden der Bauern gescheitert, welche
negative Auswirkungen auf das Weidevieh befiirchteten. Mit Beschrankun-
gen wahrend der Weidezeit wurde nun der Probebetrieb genehmigt. Die Ge-
meinde beflirwortet das Gleitschirmfliegen, da damit die Bahn wieder bes-
ser ausgelastet werden kann. Vorerst beschrankt sich der Betrieb auf die
Ausbildung und den Schulbetrieb. Weiteres wird sich hoffentlich im néach-
sten Jahr auch fiir die Freiflieger ergeben. Infos bei Wolfgang Rupprecht
www.tandemschule.de.

Bjorn Klaassen

DHV Flugbetrieb

Cottbus Nord

Ein ausgezeichnetes Schleppgelénde hat jetzt der 1. Cottbuser Drachen-
und Gleitschirmfliegerclub direkt bei Cottbus zugelassen und am 1. Mai
eroffnet. Neben dem ehemaligen Flugplatz kann nun eine Schleppstrecke
von 1.100 m fiir den Einstieg in die Thermik genutzt werden. Auch die Um-
gebung unweit der polnischen Grenze ist attraktiv. Gaste sind herzlich will-
kommen. Weitere Infos unter www flieger.com-cottbus.de

Bjérn Klaassen

DHV Flugbetrieb
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Uberschlag

mit dem Drac

Der Tuck

Grob geschatzt gibt es weltweit so an die
50.000 Drachenflieger. Passend zu dieser
Zahl gibt es 49.999 Theorien Uber den Tuck.
Die Trikepiloten, die sich mindestens eben-
so schwungvoll Gberschlagen kdnnen, sind
da noch gar nicht mitgerechnet. Mal ist die
weile Bde, mal der fatale "T-Punkt", mal ist
ein falscher Schwerpunkt und ein anderes
mal die SchuhgréRe des Piloten schuld an
dem rasanten Purzelbaum, den wir Tuck
nennen. Nattrlich gibt es auch wieder die
Gurus, die alles wissen und nichtsverdffent-
lichen, weil der gemeine Pilot ihren hochflie-
genden Gedanken ohnehin nicht folgen
kann.

Sicher ist Dir die Differenz zwischen der Pilo-
tenzahl und der Zahl der Tuckhypothesen
aufgefallen. Nachdem ich auch irgendwann
mal an diversen Hangegleitern die Rohre
verbogen habe und weil sich die von mir so
gerne geflogenen Trikes genauso wie ein
Héngegleiter liberschlagen konnen, mdchte
ich diese Lucke endlich schliefen und die

Foto 1: Hier sind mehrere
Bilder von einem
Tuchversuch an der
Kochertalbriicke
zusammenkopiert.
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Tuckerklarung Nr. 50.000 liefern. Sie ist eigentlich ganz einfach. Vor ihrem
Verstandnis muss aber mit 3 Irrtimern aufgerdumt werden, die sich wie ein
roter Faden durch s&mtliche Lehrbiicher der Drachenfliegerei ziehen.
Nonsens Nr. 1: Wenn der Anstellwinkel erhdht wird, reit die Strémung ab.
Eine wunderschdne, einleuchtende Erklarung. In jedem Theorieunterricht
wird dies an Modellen und Zeichnungen erklért. Noch dazu passt dieser
Trugschluss prima mit derWirklichkeitzusammen: Wenn Du den Biigel nach
vorne schiebst, jeder hat es schon mal probiert, dann fliegt der Kiibel nicht
mehr. Falsch ist die Deutung trotzdem.

Bei den Messungen auf dem DHV-Messfahrzeug habe ich weit Giber 1.000
Drachen vermessen. Bis zu einem Anstellwinkel von 45° bricht bei keinem
Hangegleiter derAuftrieb zusammen. 45°, das ist (je nach Konstruktion) im-
merhin rund 30° mehr als der "normale" Anstellwinkel. Trotzdem ist bei den
Messungen niemals ein wirkliches "Abreifen" der Strémung erkennbar.
Unglinstigstenfalls reduziert sich der Auftrieb beim sogenannten "Stro-
mungsabriss" geringfigig, bei einer weitergehenden Anstellwinkelver-
groerung bleibt er dann in der Regel nahezu konstant. Auf den Diagram-
men der Flugmechanikmessungen ist dies sehr schén zu sehen.

"Aber", so werden jetzt viele argumentieren, "wenn ich den Bligel raus-
driicke, also den Anstellwinkel kréftig erhdhe, dann fliegt die Kiste ja wirk-
lich nicht mehr". Das ist natlrlich richtig. Die Ursache liegt aber nicht im Zu-
sammenbruch des Auftriebes bei hohen Anstellwinkeln, sondern in dem ra-
pide steigenden Widerstand.



Dieser enorm erhéhte Widerstand flihrt dazu, dass das Gerat abgebremst
wird, ja im Extremfall sogar zum Stehen kommt (das machen die Drachen-
flieger ja bei jeder Landung, genauer gesagt, sie probieren es wenigstens).
Bekanntlich steigen die Luftkréfte, also auch derAuftrieb, mit dem Quadrat
der Geschwindigkeit. Entsprechend dramatisch reduziert sich der Auftrieb,
wenn die Fahrt weniger wird. Durch die Reduktion der Geschwindigkeit
bricht der Auftrieb zusammen, nicht wegen dem steigenden Anstellwinkel.
Nonsens Nr. 2: Der Auftrieb wirkt nach oben

Auch das ist einleuchtend und trotzdem verkehrt. Otto Lilienthal hat nicht
nur das Fliegen erfunden, sondern auch zwei recht theoretische Krafte defi-
niert, den Auftrieb und den Widerstand. Der Auftrieb, so hat Otto festgelegt,
ist diejenige Kraft, die rechtwinkelig zur anstrémenden Luft wirkt. Die Kraft,
die in Richtung des anstrdmenden Mediums "driickt", nannte er Wider-
stand. Diese beiden Definitionen waren so genial, dass sich bis heute die
gesamte Aerodynamik auf sie stiitzt. Beim normalen Flug kommt die Luft,
grob gesprochen, von vorne. Da wirkt der Auftrieb tatséchlich weitgehend
"nach oben" (Bild 1). In Extremfluglagen kann die Luft allerdings auch ganz
woanders herkommen. Dem Auftrieb ist das wurst, der bleibt Lilienthal treu
und wirkt rechtwinkelig zur Anstrémung (Bild 2).

Nonsens Nr. 3: Ein Drachen oder Trike liegt stabil in der Luft, weil der Auf-
trieb "oben" angreift und das Gewicht unten ist. Schon wieder einleuchtend
und trotzdem verkehrt. Wie (fast) jedes aerodynamisch fliegende Gerat liegt
ein Drachen auf Grund richtig wirkender aerodynamisch erzeugter Drehmo-
mente stabil in der Luft. Dies lasst sich ganz leicht belegen. Der Schwer-
punkt ist nur wirklich "unten”, solange der Pilot das Trapez festhélt. Sobald
die Verbindung zwischen Pilot und Basis losgelassen wird, greift die Masse

Auftrieb tber Anstellwinkel
(Messfahrt mit 40 kmih, diinne Kurve nicht gegléttet,
dicke Linie geglattetet Kurve )
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des Piloten nur noch an der Pilotenaufhangung an. Das System verhalt sich
so, als ob die ganze Pilotenmasse in der Pilotenaufhédngung konzentriert
ware. Trotzdem fliegt ein Hangegleiter mit losgelassenem Bugel (Bild 3).

Er tut dies sogar dann noch, wenn eine "Turmaufhdngung" eingebaut ist, al-
so die Pilotenmasse iiber dem Segel und damit oberhalb des Auftriebes an-
greift. Ein Drachen "fallt nicht um", weil aerodynamische Kréafte bzw. Mo-
mente dem Umfallen entgegenwirken. Hinsichtlich dem Kippen nach vorne
und hinten ist dies in dem Artikel "Statische Langsstabilitat von der Stein-
zeit bis Felix Ruhle" im DHV-Info Nr. 107 detailliert erklart.

Wie kommt es zum Tuck?

Wenn wir die 3 bisher beschriebenen Vorurteile ausgerdumt haben, wird die
Erklarung des Tuck ganz einfach. Unterstellen wir (spater gehen wir noch ge-
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nau darauf ein) der Ausgang sei eine Flugsituation, bei der ein Gleiter unter

einem sehr hohem Anstellwinkel mit mehr als 1 g belastet wird.

Leider gibt es keine flugmechanischen Messungen an Hangegleitern bei
Anstellwinkeln (iber 45°. Wir machen daher auf Grund der vorliegenden

Messungen bis 45° fiir die Werte Uber 45° eine Schétzung. Die Kurven konn-
ten etwa wie folgt aussehen (selbst wenn hier ein mordsmaRiger Fehlervor-
liegt, &ndert dies nichts an den weiteren Erklarungen).

In Bild 4 ist eingezeichnet, wie der Auftrieb und der Widerstand in der Si-

tuation "hoher Anstellwinket" wirkt. Der Einfachheit halber ist der Anstell-

winkel mit 90° angenommen.

Der Widerstand halt sich gehorsam an die Vorgabe von Otto Lilienthal und
wirkt in Richtung der anstrémenden Luft, also in dieser Extremlage "nach
oben". Um die Masse von Gleiter und Pilot zu tragen, also ein g oder rund
130 kg (Pilot 80 kg, Gleiter 30 kg, Ausristung, Kleidung etc. 20 kg), muss ein

Widerstand von etwa 1300 N vorliegen. GemaR unserer Schétzkurve haben

wir diesen Widerstandswert etwa im Bereich von 90°Anstellwinkel bei einer
(Sink-) Geschwindigkeit von 40 km/h.

Auch der Auftrieb wirkt, wie es sich gehért, definitionsgemaR, also recht-
winkelig zur anstrémenden Luft. In der gegebenen Situation ist dies nach

vorne. Entsprechend unserer Schatzkurve liegt er in der gleichen GroRen-
ordnung wie der Widerstand, also etwa bei 1300 N.

Diesem bitterbdsen Burschen Auftrieb fehlt aber in dieser Situation jede
Gegenkraft. Er hat sozusagen nichts zu tun, er schiebt nur die vergleichs-
weise geringe Masse des Gleiters nach vorne. 1300 N Kraft auf eine Gleiter-

masse von rund 30 kg, das entspricht einer Beschleunigung von mehr als 4

g. Wirkt diese Beschleunigung nur 2/10 Sekunden lang, so ist der Drachen

mit 30 km/h unterwegs nach vorne. Wohlgemerkt, der Drachen, nicht aber
der Pilot. Der steht nach 2/10 Sekunden fast noch genau da, wo er vorher
war. Weil die beiden aber miteinanderverbunden sind, bleibtder Flache nur
eine Bahn, namlich in schwungvollem Bogen rund um den Piloten.

In der Praxis sieht das dann so aus, als ob der Erzengel Gabriel mit dem Vor-
schlaghammer von hinten auf den Kiel des Gleiters schlagt. Der Drachen
wird in Sekundenbruchteilen um den Piloten geschleudert.

Ubrigens lasst sich der "Auftrieb ohne Gegenkraft" sehr einfach demon-
strieren. Ohne Dich einzuhé@ngen hebst Du Deinen Drachen an den beiden

Trapezseitenrohren méglichst weit hoch. Dann ziehst Du den Vogel mit aller
Kraft nach unten. Damit simulierst Du eine Anstrdmung mit einem Anstell-
winkel von 90°. Zuschauer sollte keiner vor Dir stehen, der hat sonst eine
Beule am Kopf. Der Vogel wird mit einer unglaublichen Beschleunigung
nach vorne schiefen. Dabei hast Du mit Deinen Armen sicherlich nicht 40
km/h Sinkgeschwindigkeit (wie in unserer Schéatzkurve) und sicherlich
nicht 1g erzeugt (wie in der obigen Beispielrechnung).

So {iberzeugend unsere Uberlegung war, in der Praxis reicht 1 g Erdbe-
schleunigung offensichtlich nicht, um einen Tuckauszuldsen. Der Nachweis
hierfir ist recht einfach. Beim sogenannten "Klippenstart" wird der Gleiter
einschlieBlich Pilot nahezu ohne Anlauf in die Luft geschmissen. Die Vor-
wartsgeschwindigkeit ist praktisch null, Mutter Erde zieht mit 1 g und trotz-
dem Uberschlégtsich die Luftkutsche nicht. Zumindest bei mir hat derVogel
zwar immer recht rapide die Nase nach unten genommen, dann aber nach
kurzem steilen Sturzflug brav abgefangen.

Die in unserer Beispielrechnung angenommenen 4 g Beschleunigung nach
vorne reichen offensichtlich nicht aus, um den Vogel um den Piloten zu
schleudern (oder/und unsere Schatzkurve stimmt nicht, der "Auftrieb nach
vorne" ist bei 90° Anstellwinkel geringer als angenommen). Der hier vorge-
legten Tuckerklarung tut dies keinen Abbruch. Bekanntlich gibt es Situatio-

68 DHV-info 128

nen, in der mehr als 1 g auf Gleiter und Pilot wirken. Ob der Hobel 1,5 g
braucht (der Gleiterwird dann entsprechend unserer Schatzkurve schon mit
6 g nach vorne geschossen) oder ob 2,5 g erforderlich sind (Beschleunigung
nach vorne 10 g) ist unter dem Strich uninteressant. Irgendwann hat Erzen-
gel Gabriel den Vorschlaghammer mit der richtigen GréRe, dann pfeift der
Vogel schon um den Piloten herum.

Wirkliche Tucks lassen sich mit dem bisher gesammelten Erkenntnissen lu-
penrein erklaren:

JAurtried und Widerstand + Daten ab 40] Anstelwinke! gescna
[Viessung mit 40 Kvni

g D K0

e e m B S 20 _1 o2 NeMRV- I

el [Grad]

Ein Pilot fliegt mit geringer Geschwindigkeit in ein sehr extremes Aufwind-
feld. Die Erklarung ergibt sich fast von selbst, es wird zu einer hohen g-Be-
lastung und extrem hohen Anstellwinkel kommen. Fazit, der Vogel tuckt.
Der Pilot versucht einen Wingover, legt aber den Drachen vor dem Erreichen
des Scheitelpunktes nicht zurSeite. DerVogel bleibt recht ungliicklich in der
Landschaft stehen (Bild 5). Er rutscht zuerst nach hinten, nach kurzer Zeit
fangt die Hinterkante des Segels Luft, der Gleiter samt Pilot dreht sich in die
Horizontale. In dieser Lage wird das Gespann abrupt abgebremst, die Last
steigt auf mehr als ein g und der Anstellwinkel von rund 90° ist auch wieder
da. Fazit, der Vogel tuckt.

Bei unseren Versuchen an der Kochertalbriicke haben wir festgestellt, dass
bei Normallage des Piloten (Trimmfluglage) und null Fahrt eine Winkeler-
héhung zwischen Kiel und Horizont von 35° ausreichend ist, um praktisch
jeden Gleiter in den Tuck zu bringen. 35°, das ist so gut wie gar nichts. Un-
ser Mustervogel in Bild 5 ist um 35° gedreht. Allerdings tritt in der Praxis
"null Fahrt" sehr selten auf, so dass normalerweise mehr als diese lacherli-
chen 35° nétig sind, um den Vogel um den Piloten zu schleudern.

Die nachste typische Situation fiir einen Tuck ist ein missgliickter Looping.




Foto 2a

Die Flache nimmt auf Grund des nach vorne wirkenden
Auftriebes enorm Fahrt auf und wird um den Piloten
geschleudert. Ungliicklicherweise hangt der Pilot auch noch
weit hinten oder versucht durch Driicken den einsetzenden
rapiden Sturzflug abzufangen.

Foto 2b

Die Flache hat den Piloten nahezu iberholt. Die Flugbahn der
Flache istim Augenblick etwa lotrecht, der Anstellwinkel liegt
etwa bei 0 Grad. Noch hat der Pilot Kontakt zur Trapezbasis.

Foto 2¢

Der Pilot hat den Kontakt zur Basis verloren. Damit ist auch die
letzte Chance fiir ein Abfangen vorbei.

An der linken Tragflache ist deutlich sichtbar, dass durch die
Pitchleinen und die bereits negative Anstromung der Flache ein
starker 5-Schlag mit sehr hohem Pitchup entsteht. Wére der Pilot
jetzt noch and der Basis, bestiinde immer noch die Chance zum
Abfangen.

Foto 2d

In der gegebenen Situation ist dies nahezu unmaoglich. In
wenigen Sekundenbruchteilen wird der Pilot im hinteren
Kielrohrbereich in das Segel fallen und damit den Uberschlag
endgiiltig machen.

Bei der Fotoserie 2 sind Bilder aus mehreren Uberschligen
entnommen, aus einem einzelnen Uberschlag sind bei normaler
Kamerageschwindigkeit keine typischen Bilder zu gewinnen.

Der Pilot kommt bei seinem Versuch nicht rum. Die Absicht war zwar eine
andere, die erzielte Fluglage ist aber die gleiche wie beim verpatzten Wing-
over. Das Resultat ist auch das Gleiche, der Vogel tuckt.

Ein Bekannter von mir hat in der Kategorie "mit der Nase nach oben stehen
bleiben" eine neue Variante gefunden. Er ist mit einem Trike einschlieRlich
Passagier in einer Steilkurve mit voll gezogenem Biigel nach unten gebohrt.
Dass der Hobel dabei sauschnell wird, ist klar. Nach dem Gegensteuern war
das Fluggerat im Geradeausflug, aber nattrlich immer noch viehisch
schnell. Was macht ein sauber gebauter Drachen, wenn er mit Uberfahrt un-
terwegs ist? — Er
nimmt die Nase
nach oben. Wenn
er mit hollischer
Uberfahrt unter-
wegs ist, nimmt er
die Nase sehr ra-
pide, sehr weit
nach oben. Beim
anschlieBenden
Tuck sind, wie oft
bei einem Tuck
mit einem Trike,
die Seitenrohre Bild 5

kurz hinter dem

Ansatz des Querrohres gebrochen. Pilot und Passagier haben dank Fall-
schirm uberlebt.

Es lassen sich noch jede Menge weiterer Situationen zeigen, in der Gleiter
und Pilot mit hoher g-Belastung und groRem Anstellwinkel unterwegs sind.
Typisch fir alle diese Situationen ist die Mdglichkeit eines nachfolgenden
Tucks. Gottseidank reicht der Vorschlaghammer von Erzengel Gabriel nicht
immer aus, um voll ins Negative zu kommen, zuweilen geht es nur rasant in
Richtung Erdmittelpunkt. Mir ist der Uberschlag bisher erspart geblieben,
das kann meinetwegen ruhig so bleiben.

Der falsche Tuck

Ich bin davon Uberzeugt, viele Tucks sind gar keine Tuck. Das klingt damlich,

ist aber recht logisch. Es gibt in dem von uns vorzugsweise beflogenen Al-
penraum meteorologische Bedingungen, in denen auch ein Segelflugzeug
um jede beliebige Achse gedreht wird. Wenn eine Einmot auf den Riicken

fallt, wenn sich ein Segelflugzeug der offenen Klasse nach vorne tiber-

schlagt oder ein Motorseglersich nach einem Uberschlag zerlegt, so kommt
kein Mensch auf die Idee, von einem Tuck zu sprechen. Nur bei den Dra-

chenfliegern hat zwangsweise jeder Uberschlag den Namen Tuck. Dass hier
irgendwas nicht so ganz stimmen kann, leuchtet ein.

Ein ganz besonderes Kapitel bei dem "falschen Tuck" ist der sogenannte
Highspeedtuck. Ein Gleiter fliegt mit hoher Geschwindigkeit in weitgehend

ruhiger Luft und macht wie aus heiterem Himmel den gefiirchteten Purzel-

baum. Nehmen wir an, der Vogel war mit 90 km/h und einem Anstellwinkel
von etwa 10° unterwegs. Um den Anstellwinkel in dieser Situation um nur
45° zu erhdhen, misste den Gleiter eine Bde etwa lotrecht von unten mit ei-
ner Geschwindigkeit von ebenfalls 90 km/h treffen. Der Anstellwinkel ware
dann irgendwo in der Gegend von 55° (also immer noch nicht bei 90° wie in
unserem Mustertuck) und die resultierende Anstrémung hétte eine Ge-
schwindigkeit von mehr als 125 km/h. Der Drachen wiirde zweifellos zer-
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legt. Uberschlagen kdnnten sich héchstens noch die Einzelteile. Ein "nor-
maler" Tuck scheidet damit aus, hier muss etwas anderes passiert sein. Die
Erklarung fanden wir schon dutzendemale auf dem Flugmechanikfahrzeug.
Unter der Anstrémung der Luft entstehen an unseren Flachen die verschie-
denartigsten Deformationen. Wir Menschen denken, es ist jammerschade,
leider immer linear, aber die Praxis ist kaum jemals linear, die ist viel nie-
dertrachtiger.

Es gibt Deformationen, die sich bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit in
keiner Weise ankiindigen, dann aber eine schlagartige dramatische Verén-
derung der Flachengeometrie bewirken. Wir bezeichnen dies bei den Flug-
mechanikfahrten als "Knackfrosch-Effekt". Wie bei den im Fasching ge-
brauchlichen Knackfréschen aus Blech, I&sst sich lange Zeit der Druck er-
héhen, es tut sich gar nichts. Plétzlich, wie aus heiterem Himmel, macht der
Knackfrosch dann Klick.

Ein Beispiel fiir so einen Knackfrosch-Effekt ist ein Einbeulen der Vorder-
kante. Der Nasenradius wird bei fast allen Drachen durch eine Mylarfolie
stabilisiert. So

eine Folie ist
keine Blech-
platte, bei ir-
gendeiner Ge-
schwindigkeit
wird der Druck
der anstrémen-
den Luft ausrei-
chen, die Folie
zwischen den
Segellatten
einzubeulen (Bild 6). Das kann bei 80 km/h sein, (das ist harmlos, dann be-
kommt der Vogel keine positive Flugmechanik und kommt - hoffentlich -
nicht in den Verkehr), das kann bei 120 km/h sein, (das ist der dimmste
Fall, bei der Geschwindigkeit messen wir nicht mehr, aber viele Piloten flie-
gen arglos in dem Bereich herum) oder das kann erst bei 160 km/h sein. Ir-
gendwann wir der Druck ausreichen um den Nasenradius einzubeulen.
Dass diese Veranderung der Fldchengeometrie zu einem schlagartigen gi-
gantischem Pitchdown mit Uberschlag fiihren kann, ist sonnenklar.
Ebenso sonnenklar ist, dass ein solches Einbeulen der Vorderkante nicht
nur von der Geschwindigkeit, sondern von einer ganzen Reihe weiterer Fak-
toren abhéngig ist. Bei kalter Temperatur ist die Folie steifer, bei warmem
Wetterweicher, Bei einem straff gespannten Segel wird die Storung weniger
wahrscheinlich als bei einer lockeren Seitenkante. Natirlich spielt auch die
Flachenbelastung eine Rolle und die VG-Stellung und das Alter des Segels
und und ... und.

Das Einbeulen der Vorderkante ist nur ein Beispiel fir den Knackfrosch-Ef-
fekt, es gibt dutzende weitere: plétzliches Aufreillen der Klettban der zwi-
schen Ober- und Untersegel, schlagartiges Heraussaugen des Untersegels,
Obersegellatten, die sich ab einer bestimmten Geschwindigkeit hinter die
Seitenrohre verschieben, Untersegellatten, die sich nach hinten schieben
(und damit dem Untersegel genug Spielraum geben, um eine Beule nach
unten zu bilden) und so weiter. Uberschlége, die auf solche pldtzliche geo-
metrische Veranderungen der Tragflache zurlickzufiihren sind, sollten nicht
mit dem wirklichen Tuck in einen Topf geworfen werden.

In der n&chsten Folge wird die Frage beantwortet wie es weitergeht, wenn
der Purzelbaum mal so richtig in Gang gekommen ist.
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Boxtair M Bj. 11/01, Check neu, VB 1.250
€, e-mail: wegner136@yahoo.com

Nova Phorus XS Bi. 9/02, blau, VB 1.550
€, Tel: 07164/13893 ab 18 Uhr

Pulse L Bj. 11/01, Check neu, rot/weiss, VB
1.100 €, Tel: 0160/1623041 (Andy)

Swing Arcus 3.30 Bi. 10/03, 0S-blau, VB
1.700 €, Tel: 08024/2422

Arcus S Bj. 3/03, blau, VB 1.950 €, Tel:
0171/9017559

Arcus M Bj. 99, blau, Check 3/03, Gurtzeug
SupAir Profeel M, Helm Icaro, Vario Brauniger,
Packsack Sonderanfertigung, Rettung Chorly M,
Frontcontainer, Tel: 0175/1732982

Arcus M B;j. 3/99, rot/weil, Gurtzeug UP
Max, inkl. Seitenprotektoren, Rettung, Supoir M,
Frontcontainer, Check 5/05, Varia, Helm, Koch-
Klinke, VB 1.500 €, Tel: 0173/7260396

Arcus M B;. 6/99, Check 9/05, blau/wei,
inkl. Packsack, 950 €, Sup Air Rot mit Protektor
10 cm, 150 €, Tel: 0171/1932796

Arcus L Bi. 8/01, blau/weiR, Check 3/03,
Gurtzeug AVA Sport L, schwarz, Schleppklinke,
Helm Charly Insider, weiR3, Packsack, kpl. 1.900
€, auch einzeln, Tel: 0177/2675757 od. ps-
net@nexgo.de

Arcus M rot, Gurtzeug Woody Volley Xpress,
Rettung Chorly Second Chance, Schleppklinke
Koch, Helm Chorly mit Heimset, VVaria Brauniger IQ
Basis II, 1.500 €, frank.steche et-online.de

Arcus S Bj. 4/01, Check 6/05, blau, 1.400
GS-Gurtzeug Magic M, Bj. 4/00, 250 €,
Helm Chorly Insider 01, 95 €, Alinco Handfunk-
gerat LRD, DJ-S41C mit Headset, 95 €, Tel:

06031/686690

Cyber S Bj. 2001, VB 1.250 €, Tel:
0171/3284407

Edel Confidence M Bj. 3/00, Gurtzeug Di-
mensione mit Protektor, Rettung, Vario, Helm, kpl.
1.250 €, Tel: 06157/808655

Effect 34 Bj. 02, VB 1.600 €, Tel:
0043/664/6182510

Ignition M Bj. 7/2000, blau, VB 1.100 €,
Tel: 09723/930674

Ignition M blau/weiB, Check bis 4/05, 700
€, Tel: 0170/3266449

Taglich Schulung
Service

Shop

osy o MOSRTIES
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Independence Dragon M Bj. 7/02, blau,
auf Wunsch Check neu, 1.400 €, Tel:
0160/94800405 oder 07223/72153
Makalu M B;. 4/02, mit Furtzeug, Rettung,
Vario, VB 1.650 €, Tel: 08456/1322

Moon L Bi. 2002, gelb, 1.590 €, Tel:
07531/21304

Nova Philou 29 Bj. 2/00, mit Gurtzeug Eli-
te, Rettungsschirm Revolution 2, Integralhelm
Chorly Insider, VB 1.500 €, inkl. Altovario10-Ba-
sis 1.575 €, Tel: 08382/2772945

Nova Philou 29 Bj. 2002, Gurtzeug Chorly

Easy, Reserve Chorly SC 118, Helm, Vario Bréuni-

ger, VB 1.700 €, Tel: 05571/7152

Nova Artax M Bj. 8/02, Sonderanfertigung
rot/grau, 1.880 €, e-mail: wwwepl@aol.com
oder Tel: 0172/8511542

Nova Carbon M B;. 3/01, gelb, VB 1.200
€, Tel: 07745/232

Nova X-Act-25 Bi. 98, Gurtzeug SupAir, Ret-
tung Edel RS 2, Preis VB, Tel: 08022/74569

P23 27 B;. 98, Rettung Minifex, Gurtzeug Per-
che Magic, Varia Brauniger, Helm, kpl. 1.200 €,
Tel: 0171/5442776

Raven 27 Bj. 5/02, blau/weif, mit Zubehér,
VB 850 €, Tel: 0170/9444368 oder
0951/609930

Sinus XL B;. 8/98, rot/weil, ohne Check, Helm
Charly Insider L-60, VB 1.500 €, Tel:
09188/903232

Taifun M Bj. 01, tiirkis, VB 1.300 €, Gurtzeug
Edel Balance mit Sup-Air Rettung Bj. 03/02, VB
350 €, Tel: 0179/9609769

Vision Classic M Bj. 8/98, orange/wei3, VB
800 €, Tel: 07345/921510

2

Advance Sigma 5 28 Bi. 3/02, blau/weiR,
VB 1580 €, Tel: 0163/8805500

Advance Sigma 5 28 Bi. 7/02,
aqua/blau/wei3, VB 1.600 €, Rettung RS 2, VB
150 €, Te: 07121/347676

Discus 2000/90 Bi. 9/93, ohne Check, VB
300 €, Tel: 0171/3736897 Synto 27 Bi. 96,
blau/weil, ohne Check, mit Speedsystem, VB 150
€, Tel: 03535/22103 oder mruwe@web.de

Hornet SP M Bi. 6/02, blau, 1.350 €, Tel:
0179/6787082

Flugsportladen Siegen

Claus Vischer

Probefliegen und Verkauf fast aller aktuellen GS! Wir fiihren : Gin Gliders, Air-
wave, Gradient, Independence, Ozone, Pro Design, Skywalk, Swing, SupAlr,
P und andere. Neue Gleitschirme ab 1799 Euro, standig 40 gebratchte GS
vorratig. Inzahlungnahme, Versand, Fluglehrereinweisung in der Mitte
Deutschlands. Standig 25 verschiedene Gurtzeuge. Herstellerunabhangige
Beratung. GS-Motoren: Verkauf, Service und Reparatur fur unsere Kunden.

Ausbildung: Alle Stufen an Bergen in Siegen, Eisenach + Siidtirol
Flﬁiggghulg Slg%%n Claus Vischer, Eisenhttstr. 48, 57080 Siegen,
Tel70271/382332 www.flugsport.de claus@flugsport.de

GH Werbebeschriftungen
V-H49 (0)8051-63676-mArw.gleitschirmbeschriftung.co
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Bei Drachen, Gleitschirmen, Gurtzeugen und Rettungsgeraten nicht vergessen:
Geratename mit GréBe, Hersteller, DHV-Klasse, Baujahr, Gitesiegelnummer (MZL)
Alle Angaben stehen auf der Musterzulassungsplakette!

Ohne vollstandige Angabe keine Veroffentlichung!

Anzeigentext (Bitte maglichst kurz)

= Drachenausriistung
O Instrumente

O Rettung

[ Gleitschirmausriistung
U Gurtzeug

11 Sonstiges

info 12B

| Kiirzungen vorbehalten |

Erklarung: »lch bin Mitglied im DHV und im Gleitschirm- oder Drachensport nicht gewerblich titig.«

Name

Telefon

Fax

Anschrift

Unterschrift

Nova Axon 26 97, VB 320 €, Tel:
06444/931600

Promise XL Skyline Phase XL, Rettung Annular
22,1.220 €, larivee@web.de

Spear L Bj. 7/97, blau, Check 3/02, Speedsy-
stem, Packsack, VB 300 €, Tel: 05308/3247

Wings of change Twister M Bj. 3/03,
OS-weil3, US-rot, schwarz, gelb, VB 1.590 €, Tel:
07171/30207

2 Biplace

Galaxy Bj. 97, rot, Gurtzeug Jan Gurtzeug
Verarg, Rettung Duo 200 Charly, 1.600 €, Tel:
0171/5470318

3

Contest 48 Bj. 7/98, Check 4/06, 399 €,
Sigma 5/28, Bj. 3/03, Check 4/06, 1.799 €,
Gurtzeug Caro mit Reserve, Bj. 2/04, 720 €, Tel:
0214/68836 oder 0173/53886732

1 e |

Supersport 153 Bj. 95, 2 Ersatzsteuerhiigel,
Check neu, 690 €, Tel: 0212/3837938

Supersport 163 B;j. 94,
weif/rot/gelh/rot,Check neu, Ersatztrapezrohr,
Réder, VB 1.650 €, Tel: 08036/305841

Sting 118 B;j. 5/00, rot/orange, Klappbasis,
VB 2.100 €, Tel: 06357/96448 oder marlis.alb-
recht@web.de

2,3

Twister Bj. 4/98, OS-weil, US-
wei3/gelb/orange, Wellendesign, Trapez umgeri-
stet, Réder, 2 Steuerbiigel, Check neu, 1.950 €,
Tel: 06221/373042

Flugschule Tegelberg
HoldonuJeQ 4 87672 RoRhaupten

Tel: (+49) 8367- 398 --- Fox: -1026
Mobil: (+49) 172 9476240

Gleitschirm- und Drachenflugdusbildung

Schnupperkurse / randornflige. fielsen
Verkauf Probefliegen /...Spass
einfach Infomaterial anfordern

flugschule.tegelberg@t-online.de /www>obschweb.net

safety guarantee-

EINZIGARTIG. NOVA PROTECT.

MR REPARIEREN IHREN NOVA GLEITSCHIRM M
FALLE EINES FLUGUNFALLES INNERHALB DES
ERSTEN JAHRES AB DEM KAUFDATUM KOSTENLOS.

MEHR INFORMATIONEN BEI IHRER FLURSCHULE UND AUF
WWW.T/OVAATINDS.CONI

A-6020 Innsbruck. Austria
Bernhard-Hittet-Stralle 14
el.,,43(01512- 361340
info@nova-wings.carn www.nova-wings.com

Mehr und aktuellere Angebote unter www.dhv.de , Gebrauchtmarkt




Huftungsausschlufl!
Jede Haftung des DHV und seiner Mitorhei-
ter auf Grund der Verdffentlichung des Ge-
brauchtmarkts ist ausgeschlossen. Fir die
Klassifizierung der Geréte, ihre Lufttlichtig-
keil und die Angeben in den Anzeigen Uber-
nimmt der DHV keine Gewahr.

3

Ballet SP 1 2 mit Check, Tel: 0711/818828

Litesport 4 Mylar Bj. 3/04, VB 4.500 €,
Tel: 08571/5662

Star gegen Gebot, Tel: 04553/373

Sup Air Profeel L 400 €, Tel: 05308/3247

Sup Air Gr. M, Bj. 2000, Frontcontainer, Protec-
tor, Karabiner, blau/schwarz, VB 250 €, Tel:
0761/4575705

Zube Sonst' es

Vario Aercotec "Champion", mit Temperaturan-
zeige, 190 €, Tel: 0179/6787082

Packsack Paratech, Gr. XL, schwarz, sehr stabil,
50 €, Tel: 07121/51116 oder 0711/7094230
Gleitsegel-Rucksack schwarz, VB 80 €, Tel:
07544/742274 od. rolx@gmx.de
Mini-Wohnmobil 1-Mann, speziell f. GS-Flie-
ger ausgebaut, e-mail: ch.k.wagnerCeit-online.de
Trapezrohre Enterprise Wings, Foil 152, Desire
151, Preis VB, Tel: 07681/4740502

Tausche Gryphon Ill, Waspair Limited gegen
Moyes-Produkte eh 15 m2, auch ohne Check, Tel:
089/72498785

Alterer F2 Tel: 03576/222913

Alte Drachen Hole fiir Bastelarbeiten alle alten
Drachen im Umkreis von 150 km von Freiburg ab,
Tel: 0761/4575705

Paratech Packsack XL, schwarz, 45 €, Tal:
07121/51116

Nimbus 62/15 evt. alteres Modell vor Bi.
1990, ohne Check, Tel: 06868/783

Biirokaufmann 38 sucht neuen Job im kfm.
Bereich oder dhnliches bei einem GS-Hersteller
bzw. Flugschule. Bewerb & Lebens' unter
http://hometown.aoLde/flyingrheck/homepo-
ge/privat.html

Leichtes Gurtzeug auch alt und ohne Protek-
tor, fir Bodenhandling, Tel: 030/39878365

Altes Fluginstrument Owens-Valley-8000,
Tel: 089/72498785

4dre2akl

LYKIAWORLD
OLUDENIZ/TURKEY

www.lykiaworld.com

ETC- EISEN

Club-, Vereins- und
Familienreisen

www.baavel-12.de

Richys Sportshop
Fussen
Aktion: Rettungsrhimpocken
23: Euro inkl. Riickversand
2 Jahres Checks, Gebrauchtschirme,

Inzahlungnahme von Rettungsgeraten,
Gleitschirmen, Guitzeugen

Neugerate der fiihrenden Hersteller.

Overalls, Helme Acresoims.
Sommer und Wintermoden. Funsportladen

Rabalte fiir Vereine

Lassen sie sich Ihr Angebot machen
Richys-Sportshop
Augshuigeistrufe 7, 87629 Fiissen
Tel, 08362/925262, Tax 08362/925099

uprogliders@t-online.de

Homepage: www.Richys-sportshog.de

DER ABSOLUTE cofe.ieng jiip\
HAMMER ﬁ_r
oo SRR PIAPP
VERSTEIGERUNG VON
GLEITSCHIRMEN
GURTE
UND RETTER!'
SOWIE ZUBEHOR
Flugapp...1W
JEDE WOCHE NEUE Y
ANGEBOTE Verflygebeo
Runteenlk.Pertektlonakma
www.parashop.at

abyY

041°Gx:

ezr,'

10 Jahre Fliegerservice In Griechenland
Unter deutscher Leitung Tel 00411-ui',70.13-01:1324537

E*11.1al: rnaa@flugpark-olym
Web: wwv@ﬂut?cﬁark-ofgmg.de

r1_1( MIKE->

Flugsportbekleidung & Zubehor

S gSuVO

Over

|y -iNke

einfach
GroBe+Farbe
auswahlen.. -

...... Und bestellen III

NEU II!

Gurtzeuge von AVA-Sport oot Auwagl
sonort .m Hk? dEI riese Farben
bei Eu?er lugsc uIeoéerdire lt;'e| ly-Mike

eile Grollen

Cruiser Racer

Info unter:
W.fIy-mll’lke.de / infoetly-mike.de

Sprinter Acre Variant

W
Sportwendel Hafner. Coburger Str.50A, 96479 Weitrumsdorf, Tel: 095611512931
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Buchrezension

Ich schwebe, an die dreitausend Meter hoch, Uber den Bergen der stdli-
chen Alpen. Uber mir im blauen Himmel spannt sich das gelbe Segel mei-
, nes Gleitschirms, still und ruhig. Ab und zu zuckt und schiittelt es sich ein
‘wenig, raschelt, wenn die Luft unruhiger wird. Mein Blick reicht von hier aus
tber Osttirol bis nach Sudtirol, iber die Hohen Tauern mit GroRvenediger

. - und Grofiglockner ins Salzburger Land, ber Kérnten, dber die Karnischen

und Julischen Alpen bis zum Triglav nach Slowenien. Dahinten muss auch
Venedig liegen.

Ich sitze locker angeschnallt in meinem Sitz, der an dlinnen Leinen vom
Schirm getragen wird, meine FilRe vor mir baumeln tber der Tiefe. Ich
schwebe allein in einer riesigen Kugel voller Raum, im blauen, grenzenlo-
sen Himmel, hoch (iber der riesigen bunten Scheibe unter mir, auf die ich in
ein oder zwei Stunden wieder zurlickkehren werde — ohne dass ich jetzt
schon weifl}, wo meine FiiRe die Erde wieder beriihren werden.

Wenn ich geradeaus fliege, teilt der Horizont die Panoramakugel um mich
herum in eine obere blau-weile Hélfte von Himmel und Wolken und eine
untere Halfte mit den Farben und Konturen der alpinen Landschaft. Wenn
ich steil im Aufwind kreise, ziehen schrég durch mein Gesichtsfeld die Wol-
ken und Bergspitzen des Horizonts in einem endlosen Band. Nach zehn
oder zwanzig Sekunden erkenne ich wieder die gleichen Umrisse.

Ich habe ein Ziel — aber werde ich auch dort landen? Ich weifl genau, dass
ich damit rechnen muss, das Ziel nicht zu erreichen. Aufwinde kdnnen aus-
bleiben an Stellen, wo ich sie erwarte, unsichtbare Abwinde konnen mich
packen und in die Tiefe spilen, wo ich nicht auf sie gefasst bin. Der Héhen-
wind kann mich vor sich hertreiben, der Talwind riickwarts blasen.

Jeder Start ist ein Start ins Ungewisse, getrieben von der Hoffnung, Aufwin-
de zu finden, die zum Ziel fihren. Und die Hoffnung stiitzt sich auf Vertrau-
en, das die Ungewissheit mindert: Vertrauen darauf, dass sich (iber dieser
Wiese und an jenem Berghang ein Aufwind findet, Vertrauen auf das Gerat,
dem ich micht anvertraut habe, Vertrauen in meine Erfahrung und meine
Fahigkeiten.

Solange es noch Chancen gibt, vertraue ich darauf, das Ziel zu erreichen,
aber ich akzeptiere ohne Hadern und Murren, wenn es weit aus meinem
Gleitwinkelbereich gerutscht ist, ich meine Plane &ndern und mir einen an-
deren Landeplatz suchen muss. Ich darf die Kréfte der Natur dankbar nut-
zen, indem ich mich ihren Bedingungen anpasse, aber sie I&sst sich nicht
zwingen.

Starkes Sinken. Die entfernten Gipfel am Horizont versinken wieder hinter
den nahen Bergen. Der weille Turm der hochgelegenen Martele-Kirche
kommt langsam néher, ist bald auf gleicher Hohe, aber noch weit weg, und
dann Gber mir. Ich quere die Méll, fliege Uber Rangersdorf, bin nur noch et-
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wa 1.300 m hoch. Ich fliege auf den Stidhang der Bergkette zu, suche nach
Aufwind (iber den Almen und Bauernhdéfen. Fir lange Minuten — nichts —
nur ruhige, anscheinend absinkende Luft. Ich konzentriere die Suche auf ei-
nen bewaldeten steilen Taleinschnitt am Berghang, in dem sich Aufwind
biindeln und ablésen kdnnte.

Dann wird die Luft unruhig. Ich nehme mir vor, hier keine Chance zu verge-
ben, nicht ungeduldig weiter zu fliegen, sondern sorgféltig zu suchen. Kur-
zes Steigen, dann wieder Sinken. Ich korrigiere meine Kreise, fliege mal
rechts, dann links herum. SchlieRlich iberwiegt das Piepsen, das Steigen
wird stetiger. Ich fliege enge Kreise in einem immer starker werdenden Auf-
wind, der mich am Hang zum Zellin-Kopf hinauftrégt. Das Marterle-Kirchlein
ist jetzt wieder unter mir, bald auch der Grat des Zellin-Kopfes und die
ganze Bergkette.

Wieder unter der Wolkenbasis, die jetzt bei 3.300 m liegt. Das GPS zeigt

[ | den nachsten Wegpunkt: Mallnitz, etwa 20 km entfernt im Nordosten. Ich

fliege jetzt in groRer Hohe das Mdlltal entlang Richtung Flattach. Unter der
Wolkenbasis nehme ich im langsamen Flug jeden Aufwind im Geradeaus-
flug mit, fliege dann wieder schneller zwischen den Wolken. Immer wieder
ruppige, brutale Turbulenz, die einige Male meinen Fliigel kurz einklappen
[&sst. Wohl ist mir nicht dabei. Wieder mal kommt mir die alte Frage in den

Kopf: Warum tust du dir das an?

Am Siidhang des Gebirgszugs zwischen dem Fragant-Tal und dem Mallnitz-
Tal steht die ganze Zeit eine breite Cumulus-Wolke mit glatter dunkler Un-
terseite, Zeichen fiir guten Aufwind. Als ich zum Fragant-Tal komme, ist die
Wolke rasch und génzlich verschwunden. Nun, Aufwinde und Wolken pul-
sieren ja oft — ich rechne also mit neuem Aufwind, wenn ich diesen Berg-
hang erreiche.

Jetzt bin ich Uber dem Fragant-Tal, sehe die Parkplétze der Mdlital-Glet-
scherbahn links unter mir, sehe den Mblital-Gletscher. Uber Flattach zeigt
mein GPS noch 7 km bis Mallnitz. Inzwischen mdchte ich lieber dort landen,
als nach Badgastein weiter zu fliegen — die extreme Turbulenz verdirbt mir
die Lust am Fliegen.

Ich kann Mallnitz tber die Kuppe der Lassacher Hohe hinweg sehen, traue
mich aber nicht, einen direkten Uberﬂug anzusetzen — was, wenn ich in Ab-

winde gerate mit meinem langsamen Gleitschirm? Ich werde also die
Flattacher Hohe im Stiden umfliegen, rechne mit dem Aufwind an dieser
Stelle, der noch von wenigen Minuten durch die starke Wolke angezeigt
war. Ich bin jetzt 2.800 m hoch, muss nur noch sidlich an der Lassacher
Hohe vorbei und zweifle nicht daran, dass ich bald in Mallnitz landen wer-
de, um dann von dort mit dem Zug nach Greifenburg zurlickzufahren. Dann

packt es mich — Fahrstuhl nach unten — der Berghang saust an mir vorbei



nach oben —zeitweise zeigt das Vario 7 m/s Sinken. Ich steige in den
schleuniger, versuche aus dem Abwindgebiet zu fliehen, finde keinen Aus-
weg. Turbulenz, Klapper. Der Hohenmesser sinkt rasch unter 2.000 m, dann

1.500 m. Ich fliege weiter ins Tal hinaus, in der Hoffnung, dass der Abwind,.

nur wie ein Wasserfall in Hangnéhe hinunterstromt. Aber auch iber dem Tal
Abwind. .

Mir wird klar, dass der Flug zu Ende geht. Ich bin in den unsichtbaren Luft-
strom geraten, der jetzt von Norden her (iber den Alpenhauptkamm in die
stidlichen Taler schwappt. Ich schaue nach Landemdglichkeiten im Mélltal
unter mir, fasse eine abgeméhte Wiese am Ostrand von Obervellach ins Au-
ge. Am Schatten meines Schirms unter mir kann ich sehen, dass meine
Grundgeschwindigkeit nur noch sehr gering ist: Talwind aus Stdosten, ge-
gen den ich anfliegen und landen muss.

In Bodennahe wird die Luft ruhiger, der Wind schwacher. Ich schwebe aus,
mit nur geringer Geschwindigkeit gegeniber dem Boden, ziehe die Steuer-
leinen nach unten, um sanft abzufangen, stehe wieder am Boden im wei-
chen Gras, erleichtert und froh tber das groRartige Erlebnis. Hinter mir fallt
der groRRe gelbe Schirm raschelnd zu Boden.

Ich schalte die Instrumente ab, raffe den Schirm zusammen und trage ihn
zum Rand der Wiese, hange mich aus, schnalle den Sitz ab, ziehe Helm,
Handschuhe und Daunenjacke aus, trinke aus dem Wassersack, packe al-
les wieder in den groRen Rucksack. Ich gehe zur nachsten Bushaltestelle,
warte, steige in den n&chsten Bus nach Spittal, fahre von dort mit dem Zug
zuriick nach Greifenburg.

Ich bin glticklich (iber das groRartige Abenteuer, das mir Sonne, Wind und
Berge bereitet haben — mir, nur mir allein. Mein Ziel habe ich nicht erreicht,
aber was macht das schon. Vielleicht ein anderes Mal. Und so werde ich an
einem anderen Tagwieder geduldig warten, bis Sonne und Wind neuen Auf-
wind dort entstehen lassen, wo ich ihn erreichen kann. Mein Gliick ist es,
dass mir eigene Fliigel gegeben sind, mit denen ich dann wie ein Adler in
die Hohe steigen kann — als Kind der ersten Generation in der Geschichte
der Menschheit, die sich diesen Traum erfiillen kann.

Sonne und Berge haben an diesem Junitag die Aufwinde brodeln lassen,
die mich in diese Hohe getragen haben. Ein seltenes Geschenk der Natur—
nur an wenigen Tagen im Jahr, und dann nur in wenigen Stunden, nur an ei-
nigen Plétzen, mit Pausen, in denen sich Berghange und Luft erst wieder er-
warmen miissen.

Ich habe im richtigen Augenblick meinen zusammengerollten Schirm aus
dem Rucksack genommen, in einem Bogen auf dem griinen Berghang aus-
gelegt, an den Leinen tiber mich in den leichten Wind gezogen, bin nach we-
nigen Schritten in den Himmel gesprungen und habe mich von den Aufwin-

den kreisend nach oben tragen lassen. Einfach so. Ein uralter Menschheit-
straum ist Wirklichkeit geworden, weil ein Trdumer ein paar Meter leichten
Stoffs auf besondere Weise zusammennéhte und den Menschen Fliigel
gab, die sie mit sich tragen und mit denen sie, getragen von den Kréften der
Natur, die Fesseln der Erdeverlassen und als zeitweiliger Gast des Himmels
lautlos und staunend tber die Erde schweben kdnnen.

So sollte Technik wohl sein: Sie sollte Traume erfiillen. Sie sollte die Kréfte
der Natur nutzen, ohne die Natur zu vergewaltigen. Sie sollte in der Umwelt
Gast sein, ohne Spuren zu hinterlassen. Sie sollte ein Minimum von Res-
sourcen in Anspruch nehmen. Sie sollte natrliche Féhigkeiten des Men-
schen erganzen, ohne Kérper und Verstand zu

Uberfordern. Sie sollte dienen, ohne bedient

werden zu missen. Man sollte sich auf sie ver-
lassen kdnnen wie auf einen guten Freund. Sie
sollte einen auch in Notféllen nicht im Stich
lassen.

Segelflugzeug und Gleitschirm: Endprodukte
zweier Entwicklungslinien einer technischen
Evolution, die einmal mit dem Traum vom
motorlosen Fliegen in Aufwinden begann.
Teures Produkt einer Hochtechnologie das
eine, geronnene Wissenschaft eines Jahr-
hunderts, gefertigt aus edelsten Materia-

lien in aufwendigen Produktionsstatten,

am Boden angewiesen auf Flugzeughal-

len, einen riesigen Transportanhanger

und ein starkes Kraftfahrzeug, in die Luft gebracht von ande-

ren, energiefressenden Maschinen, geflogen von einem jahrelang ausge-
bildeten Spezialisten, iiberwacht von staatlichen Priifbehdrden und Luft-
aufsichtsamtern.

Ein Stiick Stoff in einem Rucksack das andere, anfangs verspotteter Traum
eines Spinners, radikale Abkehr vom Bisherigen, mageschneidert auf ei-
ner Nahmaschine, in die Luft gehoben durch ein paar schnelle Schritte auf
einer blumigen Almwiese, geflogen mit den natiirlichen Reaktionen und
dem gesunden Verstand eines normalen Menschen, nach einfachen Re-
geln, die Gefahren fiir ihn und andere minimieren.

Technik lasst immer Alternativen zu. Aber in der Vergangenheit haben wir
oft nur eine einzige sehen wollen und uns damit oft auf teure und manch-
mal auch gefahrliche und aussichtslose Holzwege begeben. Echter Fort-
schritt muss nicht auf dem Pfad der Hochtechnologie liegen, wie so viele
gerne glauben.

Dies ist ein Auszug aus dem Buch von Hartmut Bosse( ,»Uber den Bergen ist
der Krieg so fern« Books an Demand ISBN 3-8334-0699-2.

Yper den
'St der Krieg If8m

Hartmill Bosse;

Dies ist kein Fliegerbuch, ein Gleitschirmflug tiber die Alpen ist
mehr der Aufhanger einer "Zeitreise" eines dulerst interessanten
Lebensweges des Autors. Der 1935 geborene Autor spannt einen
Bogen von der Kriegszeit, des Nachkriegselends bis zur
Auswanderung in die USA, von seinem Weg als Luftfahrtingenieur
bis zum Professor, vom Systemwissenschaftler bis zum
Mitbegriinder des Okoinstituts. Segel-, Drachen- und
Gleitschirmfliegen ist der "rote Faden".
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Wetterstationen mit Bild und Ton

Der Wetterfrosch lernt

sehen und sprechen

Ein Beitrag von Karsten Kirchhoff

Seit unserem letzten Bericht iber den Wetterfrosch und die Wettersta-
tionen hat sich einiges getan. Lautete damals noch die Uberschrift "
Wir kénnen alles auRer Hochdeutsch” muss die neue Uberschrift heu-
te wohl lauten " Wir knnen alles, sogar Hochdeutsch!". Doch was ist
in der Zwischenzeit passiert? Auch bei den Wetterstationen hat die
Technik nicht halt gemacht. Mittlerweile bekommt man immer mehr
technische Features zu immer glinstigeren Preisen. Wahre Schnépp-

chen sind die Stationen allerdings immer noch nicht, doch was sie fir
ihr Geld bieten ist allerhand!

Dem Wetterfrosch liber die
Schulter schauen

Endlich ist sie da, eure personliche Kontrolle des Wetterfrosches. Kei-
ne Chance mehr, dass dieser Euch bei der Wetterprognose linkt, und
nur, weil er aus dem Glas raushtipfen will, auf die oberste Sprosse sei-
ner Leiter geklettert ist! Ab sofort kénnt ihr jede seiner Bewegungen
kontrollieren.

Wie das funktioniert fragt ihr? Eigentlich relativ einfach!

Das Referat Gelande des DHV hat einen neuen Anbieter von Wetter-
stationen ausfindig gemacht. Nichts Besonderes auf den ersten Blick, kénnte man meinen.
Doch schaut man einmal genauer hin, bieten sich, durch eine reichhaltigere Produktpalette als
von bisherigen Anbietern gewohnt, neue interessante Kombinationsmdglichkeiten an, um an
zuverlassige Informationen tber Wind und Wetter zu gelangen.

Der Wetterfrosch wird arbeitslos

Viele Tourismusvereine machen sich die neuen technischen Mdglichkeiten der Firma Web Me-

dia Solution bereits seit geraumer Zeit zunutze, Mit Standbildern, Zeitrafferaufnahmen oder
kleinen Filmchen werden die potentiellen Urlaubsgéste Uber die aktuelle Wettersituation an
ihrem Urlaubsort mittlerweile per Bild und Ton informiert. Kaum auszumalen, welche Méglich-
keiten sich im Bereich des Flugsportes durch den Aufbau solcher Anlagen ergeben. Uber Archi-
ve kann man die Wetterentwicklung des Tages, der letzten Tage, ja sogar der letzten Wochen,
Monate und Jahre nachvollziehen. Wichtige Aspekte, die nicht nur bei der Streckenflugplanung

eine Rolle spielen, Da kann der gute alte Wetterfrosch wahrlich nicht mehr mithalten. Alle Fea-
tures im Detail vorzustellen, wiirde den Rahmen dieses Berichtes sprengen. Jedoch wollen wir
im Folgenden kurz einige neue Komponenten vorstellen.

Alles im Blick

Grundlegend kénnen die Wetterstationen der Firma Web Media Solution natiirlich alle erforder-
lichen Werte wie Temperatur, Feuchte, Luftdruck, Regenmenge, Regenstérke, Sonnenschein, So-
larstrahlung, UV-Strahlung und nattirlich die fiir uns Flieger besonders interessanten Werte fiir
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Darstellungen am PC

die Windgeschwindigkeit und Windrichtung liefern.
Welche Werte in welcher Form und auf welchem Me-
dium an die Piloten geliefert werden, dazu bietet der
Hersteller verschiedene Mdglichkeiten an. Neben
der bisher tblichen Abfrage der Werte per Bandan-
sage sind Ubertragungsfunktionen per SMS, MMS
und natirlich Uber das Internet méglich.

In erster Linie interessant ist natirlich die Darstel-
lung der Wetterwerte Uber das Internet. Bei dieser
Option werden die Wetterdaten automatisch in einer
Datenbank abgelegt (archiviert) und kénnen in leder
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»Montage der
"hletterstation vor Ort

gewinschten Richtung ausgewertet werden. AuRer-
dem besteht die Mdglichkeit, die Daten in jede Ho-
mepage zu integrieren. Die Darstellung kann hierbei
auf die jeweiligen Kundenbediirfnisse angepasst
werden. Die Wetterstationen mit Webcam liefern zu
den 7 Messwerten auch ein aktuelles Bild und einen
Zeitrafferfilm. Jeder weil3, wie wichtig eine aktuelle
Wetteroptik im Bereich des Flugsports ist. Auch der
Wetterfrosch hat Unterhalt gekostet!

Entsprechend der Leistungsbilder staffeln sich die
Preise fiir die neue Anlage. Dabei ist es vor allem
wichtig, zunachst Eure Anspriiche an die Wetterstati-
on zu definieren. Welche Werte und welche Bilder
soll mir mein neues "Heimkino” bieten? Entspre-
chend dem Standort kann anschlieend ein auf eure
Bedurfnisse zugeschneidertes Angebot erstellt wer-
den. Zur grundlegenden Orientierung soll euch die
nebenstehende Produktiibersicht dienen:

Der Ton macht die Musik

Entscheidend sind natirlich Qualitat und Flexibilitat
sowohl der Anlage als auch des Anbieters. Die Pan-
oramakameras liefern gestochen scharfe Bilder bis
zu einer Auflésung von 1288 x 968. Wolkenstruktu-
ren sind problemlos erkennbar. Auch an das Gehdu-
se sind hohe Anspriiche gesetzt. Neben einer wetter-
fester Ausfiinrung kann das Gehéuse beheizt wer-
den und mit einem Blitzschutz und einem Batterie-
puffer versehen werden. Auch autarke Systeme mit
Solarspeisung und Funkiibertragung sind ohne Pro-
bleme realisierbar.

Fiir weitere Informationen oder Anregungen wen-
det euch bitte an das Gelandereferat des DHV.

Informationen zu Wetterstationen und den verschie-
denen Anbietern findet ihr auch auf der DHV-Home-
page (www.dh+*.de )_unter Gelande.

Systemubersicht

die folgende Darstellung zeigt die Eigenschaften der
Systemkomponenten in einer tibersichtlichen zusammenfassung
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Preisinformation WMS: Panoramakamerasysteme / Wetterstationen

Bezeichnung Preise in Euro
(exkl. MwSt)

Prazisionswetterstation (Temperatur, Luftfeuchte, Taupunkt, Luftdruck, Windrichtung— und Geschwindigkeit,

Wassertemperatur, Solarstrahlung, Blattfeuchte, ,,)(nur gemeinsam mit WMS Panoramakamerasenter) ab 1.200,-

Autarke Wetterstation (kein Strom, keine Datenleitung notwendig) ab 1640,-

ISDN / Netzwerkkamera mit Fixobjektiv (Belichtungsautomatik, brillante Farbqualitat,

wettfestes IP65 Gehause, automatischer FTP upload, ,,.) ab 1.500,-

Kamera mit Varia-Objektiv (Autoiris, Autofocus, Zoomobjektiv, wetterfestes und beheiztes Gehause) ab 2.200,-

Hochauflésende Netzwerkkamera 1288x968 (1,3 Megapixel Kamera, Autoiris, Autofocus, Zoomobjektiv,

wetterfestes und beheiztes Gehause) ab 2.600;
340 " Panoramakamera (16-fach Zoom, wetterfestes und beheiztes Domgehause, Presetsteuerung, Erzeugung

von Panoramabildern,..) ab 4.000;
340° Panoramakamera mit WMS Panoramakameraserver

und Prazisionswetterstation ab 7.000,-
WMS Panoramakameraserver (Panoramaerzeugung, Einblendung von Logos, Textzeilen und Temperaturwerten,

Bilder in mehreren Qualitatsstufen, Archivverwaltung, Zeitrafferfilmgenerierung, Nachschérfung von Bildern, ...) ab 2.100,-

Referenzen unter: http://sentice.it-wms.com/itwms/site/index.php?inc=start&menu=Webcams
Die Preise beinhalten die Hardware und die softwaretechnische Inbetriebnahme, Installationskosten werden nach Aufwand verrechnet.

Neuer Anbieter von Wetterstationen und Stationen mit Webcam:
IT-Web Media Solutions: Sperberweg 5

A-9241 Wernberg

Tel.: +43/463/204938, Fax: +43/463/204353
office@it-wms.com, www.it-wms.com
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Weit mehr als 200 000 Deutscheverlieren Jahr fiir Jahr wegen ihrer ange-
schlagenen Gesundheit inren Job und werden berufsunfahig. In der Pra-
xis bedeutet dies meist den finanziellen und sozialen Absturz, ganz bes
sonders fir Berufsanfdnger oder den jungen Familienvater. Dagegen
kann man sich mit einer privaten Berufsunfahigkeitsversicherung schiit-
zen, die das Flugrisiko mit abdeckt.

Welche Berufsunfahigkeitsversicherung ist fiir uns Flieger geeignet? Welche
Fallstricke stecken im Kleingedruckten der Vertrdge? Wozu brauche ich
tiberhaupt solch eine Versicherung, die viel Geld kostet und ich doch jeden
Monat in die Rentenkasse einen Batzen Euros liberweise? Diese Fragen be-
schaftigen jeden Piloten spatestens dann, wenn er seinen verletzten Flie-
gerkameraden im Krankenhaus besuchen muss. Dass unsere staatliche
Rentenkasse knapp bei Kasse ist, wissen wir. Schon zum 1. Januar 2001

wurden die Bedingungen der staatlichen Rentenversicherung ganz ent-
scheidend zum Nachteil der jlingeren Versicherten geandert. Wer nach dem
1. Januar 1961 geboren wurde, erhélt nur noch eine geringe Erwerbsminde-
rungsrente ausbezahlt. Diese Rentenleistung erhalten wiederum nur dieje-
nigen, die am Tag weniger als sechs Stunden irgendeine Tatigkeit austiben
kénnen. Im Klartext bedeutet dies fir alle jingeren Versicherten: Der Aus-
hilfsjob als Pfértner muss angenommen werden trotz akademischer Titel
oder anderer beruflicher Qualifikationen. Der bisherige Berufsstand spielt
nur fiir Versicherte tiber 40 Jahre bei der Leistungspriifung der Rentenan-
stalt noch eine Rolle. Fiir diese Altersgruppe ist nicht jeder neue Job zumut-
bar. Fir Selbststandige, Studenten, Schiiler, Auszubildende, aber auch
Hausfrauen/manner gilt, sie erhalten von der Rentenkasse kein Geld, wenn
sie berufsunfahig werden. Uber berufsstandische Versorgungswerke I&sst
sich fiir Auszubildende diese Liicke zum Teil schliefien.

_Achtung Fallstrick:
die berufliche Tatigkeit

Die berufliche Tatigkeit spielt eine zentrale Rolle, wenn es darum geht, ob
man nach einer schweren Krankheit, einem Unfall oder anderer Beschwer-
den eine Berufsunfahigkeitsrente erhalt oder nicht. SchlieBlich ist jede Ver-
sicherung wertlos, wenn der Versicherer mit einem Hinweis auf seine Be-
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dingungen im Ernstfall keine Leistung erbringt. Hier ein Beispiel aus derPra-
xis. Im Kleingedruckten der Vertrédge wird meist auf die Definition "maBgeb-
licher Beruf" verwiesen. Ein gelernter Automechaniker, der auf einen- "Zwei-
ten Beruf" als selbststandiger Kleintransport-Unternehmer umsteigt, ist
weder bei der staatlichen Rentenanstalt, noch bei seiner privaten Berufsun-
fahigkeitsversicherung abgesichert, wenn er versdumt, seiner privaten Be-
rufsunfahigkeitsversicherung schriftlich per Einschreiben und Riickschein
mitzuteilen, dass sein Beruf sich ge&ndert hat. Die Versicherung behalt sich
vor, den Vertrag entsprechend zu andern. Dies gilt fir alle Versicherungen.
Kundenfreundliche Versicherungen, wie z.B. der Gerling Konzern, nehmen
den derzeitigen Gesundheitszustand als Mal heran, definieren klar, wel-
cher Beruf versichert ist und entsprechend ist die Formulierung im Vertrag.
Zitat: "... dass die versicherte Person aulerstande sein wird, ihren zuletzt
bei Eintritt des Versicherungsfalles ausgetibten Beruf - so wie er ohne ge-
sundheitliche Beeintrachtigung ausgestaltet war - nachzugehen." Zitat En-
de. Dass man bis zum Unfall oder Eintritt der schweren Krankheit voll be-
rufsfahig war, wird in kundenfreundlichen Versicherungs-Bedingungen pra-
zisiert. Fachleute empfehlen deshalb folgende Formulierung im Vertrag zum
jeweiligen Beruf, der derzeit ausgelibt wird: Zitat...." der zuletzt bei Eintritt
der Berufsunfahigkeit ausgelibte Beruf, so wie er ohne gesundheitliche Be-
eintrchtigung ausgestaltet war und ausgelibt wurde." Zitat Ende.

TIPP: Sich auf keinen Fall auf nur einen Beruf im Vertrag festlegen lassen.
Wer heute noch nicht mit absoluter Gewissheit sagen kann, wie sein weite-
rer beruflicher Werdegang aussieht, sollte keine beruflichen Verweisklau-
sein akzeptieren

Achtung Fallstrick: Abstrakte und konkrete Verweisung

Wer im Fall eines Falles nicht "in der Luft hédngen" méchte, sollte bei der
Wahl seiner privaten Absicherung noch auf die Begriffe "Abstrakte Verwei-
sung" und "Konkrete Verweisung" im Vertrag achten. Bei einer abstrakten
Verweisung hat ein Versicherer das Recht, den Betroffenen unter bestimm-
ten undefinierten Voraussetzungen (was bedeutet z.B. Ausbildung, Erfah-
rung?) auf einen anderen Beruf als den bisherigen zu verweisen. Beispiel:
Ein Schreinermeister kann aus gesundheitlichen Griinden seinen bisheri-
gen Beruf nicht mehr ausiiben, ist aber theoretisch noch als Verkaufer in ei-




nem Baumarkt einsetzbar. Dies hat zur Folge, dass der entsprechende Versicherer, unabhéngig
davon, ob der Schreiner auch eine Arbeitsstelle in dem Baumarkt findet, keine Leistung erbrin-
gen muss!

Bei der konkreten Verweisung ist eine neue und zumutbare Tatigkeit gemeint, die der Versicher-
te bereits aus eigenem Entschluss austibt. Auch in diesem Fall braucht die Versicherung nicht zu
bezahlen, wenn die neue Tatigkeit z.B. der "Ausbildung" und "Erfahrung" entspricht. Je nach-
dem, wie die Versicherung diese Begriffe auslegt, kann dies zu juristischen Streitigkeiten fiihren.

TIPP: Kundenfreundliche Versicherungsgesellschaften verzichten vollsténdig auf die Verweisung
bei Eintritt der Berufsunféhigkeit, unabhéngig von Alter oder Beruf

Wenn ein Versicherter bereits eine Leistung wegen Berufsunfahigkeit erhalt, kann das Versiche-
rungsunternehmen bei einer Nachprifung den Betroffenen konkret auf eine neue Tétigkeit ver-
weisen. Nach einer erfolgreichen Umschulung kann dieses Problem leicht zu Irritationen beider
Seiten fiihren. Die Versicherung kann die Zahlungen einstellen oder aussetzen, und damit bricht
vielleicht der mihsam erk&mpfte Wiedereinstieg in ein neues Berufsleben in sich zusammen.
Kundenfreundliche Versicherungsvertrage enthalten deshalb folgende klare Kriterien fiir die
Nachpriifung, ob noch eine Berufsunfahigkeit besteht:
Diese miissen alle zusammen zutreffen - wenn nur eines nicht zutrifft, erhalt der Versicherte
weiterhin Rente:
'~ Der Versicherte (ibt auf der Grundlage von nach dem Berufsunfahigkeitseintritt neu erworbe-
nen Fahigkeiten und Kenntnissen einen neuen Beruf tatséchlich aus.
> Die tatsachlich ausgetibte neue berufliche Tatigkeit muss vom Versicherten gesundheitsbe,
dingt mit tiber 50 % auch ausgetibt werden kdnnen

Das neue Einkommen muss mit dem im zuletzt ausgetbten Beruf vergleichbar sein.
> Eine vergleichbare soziale Wertschatzung der neuen Tatigkeit, das heilt, das Ansehen des Be-
rufs sollte dem des bisherigen entsprechen.

Achtung Fallstrick: Das Flugrisiko muss mit versichert sein

Was nutzt die beste Berufsunfahigkeitsversicherung, wenn im Emnstfall nicht gezahlt wird. Die
staatliche Rentenversicherung ist nur Fir die Erwerbsminderungsrente zusténdig und bietet le-
diglich eine minimale Grundsicherung. Die privat abgeschlossene Berufsunféhigkeitsversiche-
rung lasst uns mit dem Ablehnungsgrund »bedingungsgemaRer Leistungsauschluss auf Grund
des Flugrisikos« im Regen stehen. Es gibt kein Geld von der Versicherung, obwohl jahrelang tiich-
tig Beitrdge gezahlt wurden. Fir uns Flieger muss das Flugrisiko bei Berufsunféhigkeit mitversi-
chert sein, alles andere ist Augenwischerei.

Der Gerling Konzern ist seit fast 25 Jahren der bewéhrte Vertragspartner des DHV und seiner Mit-

glieder. Fir DhV-Mitglieder ist das Flugrisiko garantiert mitversichert. Der Fairmness halber sei ver-

merkt, dass auch andere Versicherungen das Flugrisiko unter gewissen Bedingungen liberneh-
men. Nicht die Héhe der Pramien entscheidet tber die Leistung, die wir von unserer Versicherung

erwarten kénnen. Die Hohe der Risikozuschlége ist nur ein Punkt. Der "gefahrlichste" Punkt ist
der kleine Hinweis im Kleingedruckten, dass der Versicherte nur als Fluggast in einer Propeller-

maschine oder in einem Passagierflugzeug mit let-Antrieb versichert ist. Eine solche Versiche-
rung ist firr uns Gleitschirm- und Drachenflieger nicht ausreichend oder akzeptabel. Nicht zuletzt

verlangen einige Versicherer von ihrer bisherigen Kundschaft, den sogenannten Altkunden, nur
moderate Risikozuschlége, wenn der Kunde mit dem Drachen-oder Gleitschimfliegen neu be-

ginnt. An Neukunden mit einem "geféhrlichen Hobby" ist man nicht interessiert, oder schreckt
sie mit hohen Risikozuschlagen ab.

TIPP: Vlerlosst Euch nicht auf miindliche Zusagen von Versicherungs-Mitarbeitern oder Agenten
zum Thema Flugrisiko von Drachen- und Gleitschirmen, Prdmienzuschlag etc.. Bestétigung der
Absprachen nur schriftlich mit Einschreiben und Riickschein. Emails und Einschreibebriefe ohne

Riickschein werden laut geltendem Rechtals nichtzugestellt bewertet.

Landsberiad
Germang

tel.: +49 WI) 8141 3e77988
fax.: +49 191 8141 3277579
Infueswlng.da
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EESNACHRICHTEN

Auf geht's zum alpinen Dreikampf
Arazi-Man 2004’ / Bad Reichenhall!

"Grazi, des is de boarische Abktirzung fiir Pankraz und so hoast da Wirt von
da Zwieselalm! Da Rest vom Nam' kimmt von der Verwandtschaft zum Do-
lomiten Mann ...!I"Diese oder eine &hnliche Antwortwird man erhalten,
wenn man einen Einheimischen nach der Herkunft des Namens befragt,
den der Veranstalter, der Gleitschirmclub Albatros, dem jéhrlich in Bad
Reichenhall stattfindenden Bergsportereignis gegeben hat. Wie der grofe
Bruder, der Dolomiten Mann, so wird auch der Grazi-Man im Staffelmodus
in mehreren alpinen Disziplinen ausgetragen. Den Anfang machen die
Mountainbiker mit dem Massenstart in Karlstein/Bad Reichenhall. Sie ha-
ben eine Strecke von ca. 7 km/400 Héhenmeter zuriickzulegen, wofiir die
besten nicht einmal 24 min. bendtigen, bevor auf der Héllenbachalm an
den Bergléufer (ibergeben wird. Die weitere Strecke fiihrt (iber 500 H6hen-
meter auf FuBwegen hinauf zur Zwieselalm, wo der besagte Wirt residiert
und die Wettkdmpfer nach einer Laufzeit von teilweise unter 30 min. von
den Gleitschirmpiloten erwartetwerden (hier sind auch Tandempiloten zu-
gelassen, die den laufenden Teamkollegen mit in die Luft nehmen). Nach
einem hoffentlich schnellen Start — der Wettbewerb wird auch hierfiir nicht
unterbrochen - geht's dann auf direktem Weg Richtung Tal (900 Hm/Best-
zeit knappe 10 min). Im Anschluss an die Landung am Bolzplatz in Karl-
stein hat der Pilot vor dem Ziel noch eine kurze Laufstrecke zuriickzulegen,
die sich umso weiter verkiirzt, je mehr Landepunkte erreicht werden, d.h.
je néher der Aufsetzpunkt zu einem markierten Landefeld liegt. Seit eini-
gen Jahren sind auch ,Einzelstarter' zugelassen, d.h. Sportler, die nicht als
Mannschaft zum Wettkampf antreten, sondern die drei Disziplinen im ,Al-
leingang' bestreiten. Dass sich der ,Grazi-Man' (iber Jahre hinweg nicht
nur regional als hochrangiger alpiner Leistungsvergleich etabliert hat, las-
st sich schon an der Liste der Bergsportbegeisterten ablesen, die sich letz-
tes Jahr angemeldet hatten: Angefeuert von vielen Zuschauern, die sich
entlang der Strecke oder im Ziel eingefunden hatten, trugen 134 Moun-
tainbiker, Berg-laufer und Gleitschirmpiloten aus vier Nationen einen bis
zum letzten Zieleinlauf spannenden Wettbewerb aus. Bei allen Héchstlei-
stungen, die jéhrlich geboten werden, sollte aber betont werden, dass sich
die Einladung zum ,Grazi-Man 2004' - der Wettkampf wird am Samstag,
den 21.08.2004 stattfinden - vor allem wieder an Freizeitsportler richtet.
Die Anmeldung (15 Euro/Teilnehmer) kann als Mannschaft/Einzelstarter
erfolgen oder auch als Einzelperson, die noch nach Mitstreitern fiir eine
komplette Mannschaft sucht (auf Wunsch wird vom Veranstalter aus meh-
reren Einzelgemeldeten eine Mannschaft gebildet). Wo kann man sich an-
melden? Direkt beim Hauptsponsor der Veranstaltung Riap-Sport in Bad
Reichenhall, Forstamtstr. 6b (Tel: 08651/8428 www.riapsporicle) oder
liber das entsprechende Formular unter der Homepage des Gleitschir-
mclubs Albatros (www.gleitschirmelub-albatros.de). Dort sind auch weite-
re Auskiinfte, z.B. zur Anfahrt oder genauere Infos zum Wettbewerb
(Streckenfiihrung, Héhenprofil und Lénge der Strecke, Wettkampfaus-
schreibung, Details zum Austragungsmodus, ...) erhéltlich. Neben den
Wettkdmpfern sind natiirlich (hoffentlich wieder) viele Zuschauer herzlich
willkommen. Fiir das leibliche Wohl wird an diversen Bewirtungssténden
gesorgt und die sportlichen Héchstleistungen werden auch beim ,Grazi-
Man 2004' wieder ergénzt durch ein kleines Rahmenprogramm (Wett-
kampfparty, Tombola, ...). Also, auf geht's nach Bad Reichenhall

Gleitschirmclub Albatros
Hans Weber
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v.l. Ulli Reiht ( Beisitzer ), Peter Schéfer (2. Vors.), Herwald Glag
((Vors.) Uwe Mampoteng (Schriftfiihrer), Giinter Klein (Kassierer)

Klippenspringerversammliung

In einer harmonisch verlaufenden Jahreshauptversammiung konnte der
Vorsitzende Herwald Glag zahlreiche Mitglieder begriil3en.

In seinem Rechenschaftsbericht referierte er (iber die im abgelaufenen
Jahr geleistete Arbeit des Vorstandes. Der Windenbetrieb konnte 2003
dank des guten Wetters auf 458 Fliige an 28 Schlepptagen als beson-
ders gelungen dargestellt werden. Ebenso erfreulich war die Teilnahme
an verschiedenen Veranstaltungen anderer Vereine in der ndheren Um-
gebung. Kritisch dulBerte er sich im Zusammenhang mit dem vereinsei-
genen Fluggebiet »Steinbruch«. Dort wurden im vergangenen Jahr von
den Gastfliegern keine Startgebihren entrichtet. Man werde dies in die-
sem Jahr zum Anlass nehmen, verstérkt Kontrollen durchzufiihren und
9g9f. jeden »Schwarzflieger» zur Anzeige bringen bzw. das Fluggebiet fiir
Gastflieger sperren. Den Kassenbericht gab der Kassierer Giinter Klein
ab. Die Kassenpriifer bescheinigten eine gute Kassenfiihrung, so dass
die einstimmige Entlastung des Vorstandes nur noch Formsache war.
Die turnusméRig anstehenden Neuwahlen brachten keine Verdnderung
in der Zusammensetzung des Vorstandes. Die bisherigen Vorstandsmit-
glieder Herwald Glag (1. Vorsitzender), Uwe Mampoteng (Schriftfiihrer)
und Ulli Reihl ( Beisitzer) wurden jeweils einstimmig in ihren Amtern be-
stétigt. Infos zum Verein unter www.Die-Klippensprincier.de

Die Klippenspringer
Uwe Mampoten

Neue Fuhrungscrew

Der Drachen- und Gleitschirmfliegerclub ,Bergdohlen" Brannenburg hat
eine neue Vorstandschaft. 1. Vorstand: Stefan Reheis, 2. Vorstand: Heri-
bert Haimerl, Kassier: Monika Frisch, Schriftfihrer: Peter Zech, Sportwart
Drachen: Michael Staudt, Sportwart Gleitschirm: Uli Strasser, Beisitzer:
Reinhold Speidel.

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Bergdohlen Brannenburg
Peter Zech



Bassano schneit es nie

Auch dieses Jahr stand wieder im Zeichen der mittlerweile traditionellen
Bassano-Tour der Thermikgeier. Wer jedoch Schadenfreude versplirte
angesichts des Sauwetters an der Alpennordseite und des zu erwarten-
den Friihlings an der Stidseite, rieb sich zuerst einmal den Autofahrer-
schiaf aus den Augen. Auf dem
Brenner schneite es (»In Bozen
wird es besser«) In Bozen
schneite es (»In Trento wird es
besser«) In Trento schneite es
(»Na ja, in Bassano schneit es
nie«) In Bassano schneite es.
Da sich ein wahrer Thermikgei-
er nicht die Laune verderben
I&sst, unternahmen wir Wande-
rungen durch Bassano (Eis es-
sen, Cappuccino trinken und so tun als wére es warm) und wanderten zu
Ful auf den Monte Grappa.Gerade als die Meute anfing zu murren, klar-
te das Wetter auf, und der hemmungslosen Fliegerei stand nun nichts
mehr im Wege. Starten im Tiefschnee sind Winterflieger eh gewéhnt und
ein gutes Pfund Schnee im Schirm verbessert die Stabilitét. Das
Streckenfliegen kam auch diesmal nicht zu kurz. Schaffte der Simon Zelt-
ner im letzten fahr zwar den Brenta-Sprung, musste aber unehrenhaft im
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Obstgarten landen, so schaffte er diesmal, unterstiitzt vom einem hilfrei-
chen Westwind, als erster Thermikgeier den Flug von Marostika bis nach
Semonzo. Von Unféllen blieb die Gruppe diesmal verschont. Hatte es
den Friedel letztes Jahr noch aus groBer Héhe fiirchterlich zerlegt und
auch der Autor dieser Zeilen einige sehr unlustige Stunts hingelegt, so
blieben alle bis auf den Klaus, der eine Landung nicht genau hinbekam,
unversehrt. Die anderen lieBen es bisweilen beschaulicher angehen,
geierten ein wenig in der diesmal nicht so heftigen Thermik herum, und
lieBen es sich auch appetitméfig gutgehen. Plinktlich zum Wochenende
fing es wieder an zu schneien, am Alpennordrand herrschte jetzt Féhn,
aber das tangierte nur extrem peripher. Die Bilder zur Fahrt sind zu fin-
den unter www.thermikqeier.de.«

Thermikgeier Miinchen
Christoph Troche

Neuer Termin fiirs Fliegerfest

Der Termin fiir das Fliegerfest in Lasserg, und den bei dieser Gele-
genheit ausgetragenen Mosel-Cup hat sich verschoben. Neuer Ter-
min ist jetzt der 30. 7-1.8.2004.

Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lohn
Volkmar Baaden
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Generalversammlung 2004 des
CfD-Flardheim

Die Vorsitzende Gaby Hauk brachte ihren Bericht zur letzten Flugsaison
und einen Ausblick auf die Saison 2004. Sie beschrieb, dass das Oden-
waldpokalfliegen ein groBer Erfolg in der letzten Saison gewesen sei und
dass es auch ein Pokalfliegen im Jahre 2004 geben wird. Da aber der Be-
such der Abendveranstaltungen der letzten Jahre sehr stark abnahm,
wird dieses Jahr das Odenwaldpokalfliegen nicht mehr mit dem gewohn-
ten groBen Rahmenprogramm stattfinden. Das Fest wird sich mehr auf
die fliegerischen Ereignisse konzentrieren. Das diesjéhrige Odenwald-
pokalfliegen findet vom 18. bis 20. Juni in Hardheim statt. Dennoch wird
es ein reichhaltiges Angebot geben. Dazu sollen den Planungen zufolge
die Verlosung von Fahrten mit einem Heilluftballon sowie ein Ballon-
start am Sonntagabend geh6ren. Gaby Hauk sprach auch den 30. Club-
Geburtstag im néchsten Jahr an, dieser solle gebiihrend gefeiert werden.
Beim Riickblick auf das sportliche Geschehen erinnerte der flug- und
technische Leiter Manfred Pientka insbesondere an den Vereinspokal
und den Streckenflugpokal, wobei er ausdriicklich erwéhnte, dass der
Verein und seine Piloten durch die Teilnahme am OLC sportlich profitier-
te. Bei den Vorstandswahlen wurden alle Amtsinhaber in ihrem Amt be-
stétigt. Abschlieend fanden die Ehrungen von Vereins- und Strecken-
flugpokal statt. Weitere Infos unter www.cfd-hardheim.de.

CfD Hardheim
Florian Deitrich

Zum Ge-
burtstag in
die Luft

Einen nicht alltéglichen
Geburtstagswunsch hatte
der Jenaer Herbert Sturm,
ehemaliger Intendant
des Jenaer Theaters, zu
seinem 70. Geburtstag:
Der aktive Gleitschirmpi-
lot ( Inhaber der Oster-
reichischen Sonderpiloten-Lizenz und Mitglied des Jenaer Gleitschirm-
flieger-Vereins ) wollte seinen Enkeln zeigen, wie der Grovater fliegen
kann. Die Flugschule JENAIR aus Jena, Leiter Hakan Emci, erfiillte ihm
diesen Wunsch und baute eigens fiir ihn die Windentechnik auf dem
Flugplatz Schéngleina auf. Dort startete Herbert Sturm unter dem Ap-
plaus seiner zahlreichen Verwandtschaft und wurde zur Freude seiner
Enkel am Windenseil in die Héhe gezogen, wo Sturm mit einigen Flugfi-
guren sein Kénnen zeigte. Verstédndlich, dass die Enkel nun auch alle
den dringenden Wunsch haben, Piloten zu werden.

Wolfgang Unger
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Testwochenende am Rhein

Vereine im Westen starten Pilotprojekt mit Paratech

Die Siebengebirgs-Flieger und die Fliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn er-
kunden neue Wege fiir Probefliige mit dem Gleitschirm. Gemeinsam mit
der Schweizer Gleitschirmschmiede Paratech haben sie ein Testwochen-
ende vereinbart, bei dem die Piloten der Region Koblenz-Bonn-Kéin das
Angebot von Paratech unter Praxisbedingungen testen kénnen. ,Wer ei-
nen neuen Gleitschirm braucht, féhrt hufig in die Alpen, um dortver-
schiedene Modelle Probe zu fliegen. Genutzt wird der Schirm dann aber
oft im Flachland unter véllig anderen Bedingungen. Vor allem das Start-
verhalten an der Winde ist fir Flachlandpilaten ein wichtiges Entschei-
dungsmerkmal", erldu-

tert Hartmut Schlegel

vom Drachen- und

Gleitschirmclub Sie-

bengebirge das Kon-

zept. ,Wir freuen uns,

dass die Firma Paratech

mit ihrem Sortiment zu

uns kommt, damit wir

das Material vor Ort te-

sten kénnen."

Der Termin fiir das Test-

wochenende ist der

19./20. Juni (Ausweich-

termin: 26./27. Juni).

Gestartet wird per Windenschlepp. Bei Bedarf kann auf eines der Hang-
startgelénde ausgewichen werden. Eingeladen sind alle interessierten
Piloten mit Schleppstartberechtigung. Der genaue Ort wird am 18. Juni
liber das Info-Telefon des DGC Siebengebirge bekanntgegeben:
02622/9050894 (Bandansage).

AuBer den Testfliigen ist ein Fun-Wettbewerb geplant, zu dem Paratech
wertvolle Sachpreise stiften wird. ,Fir uns ist das eine gute Chance, mit
Piloten aus dem Flachland ins Gespréch zu kommen. Diese Pilotengrup-
pe ist ein bedeutender Markt, da die Ballungszentren fast ausschlieBlich
im Flachland liegen. Zugleich wird die Flachlandfliegerei dank der stén-
dig besseren Leistung der Fluggeréte immer attraktiver", unterstreicht
Wolfgang Lang, Vertriebschef von Paratech. Mit insgesamt iiber 300 Mit-
gliedern sind der DGC Siebengebirge und die Fliegerfreunde Rhein-Mo-
sel-Lahn zwei der groBBten Flugsportvereine im Westen Deutschlands.
Die beiden Clubs verbindet eine intensive Partnerschaft, die nicht nur
die gemeinsame Nutzung aller Fluggelénde, Fortbildungsveranstaltun-
gen und Vereinsausfilige umfasst. Auch bei sportlichen Ereignissen wie
dem Testwochenende mit Paratech arbeiten die Vereine eng zusammen.
Infos (iber die Aktivitdten des Vereins gibt es im Internet:
www.dgc-siebenaebirae.com. Unter Tel: 02622/9050894 (Bandansage)
werden aktuelle Termine und Flugtreffs veroffentlicht.

DGC Siebengebirge
Hartmut Schlegel



Schlepp in Stadtmitte

Am 01. Mai eréffneten die Mitglieder des 1. Cottbuser Drachen- und
Gleitschirmfliegerclubs ihr neues zugelassenes Fluggelénde direkt in
der Stadt Cottbus, Der Club, der mittlerweile seit 14 Jahren existiert,
suchte in den letzten Jahren verstérkt nach einem neuen Schleppgelén-
de. Zum Einen wegen der bestehenden kurzen Schleppstrecke auf dem
Flugplatz Neuhausen/Spree (800 m) zum Anderen gab es unbegriinde-
ten Arger mit einigen Segelfliegern, die ebenfalls am Platz flogen. Fiin-
dig wurden die Vereinsmitglieder direkt in der Stadt Cottbus, neben dem
geschlossenen Militarflugplatz Cottbus/Nord. Durch die schnelle und
wirklich unbdirokratische Hilfe des DHV haben wir geschafft, das neue
Schleppgelédnde mit 1.100 m Schleppstrecke noch vor dieser Flugsaison
zuzulassen. Ein groBes Dankesch6n nochmals an Bjérn und Horst vom
DHV fiir die ausgezeichnete Unterstiitzung. Interessant an diesem Platz
ist die Néhe zur Stadt Cottbus, die mit reichlich Plattenbauten einen
wahren Thermikofen darstellt. Bei entsprechendem Wetter ben6tigt je-
der Pilot nur ein oder zwei Starts aus der Winde, um an die Basis zu ge-
langen. Wer in Ostdeutschland im Flachland schon geflogen ist, weill
welche Weiten nach dem Aufdrehen dann zur Verfiigung stehen...
Unserer Einladung zum "Fly In" folgten Fliegerfreunde von anderen
Vereinen aus Chemnitz, Dresden, Meissen, Hoyerswerda und Berlin. Dar-
liber haben wir uns riesig gefreut! Neben Gastpiloten fanden sich aber
vor allem viele Cottbuser am Gelédnde ein - das Ergebnis einer Vorankiin-
digung im Stadtfernsehen und eines ausfiihrlichen Presseartikels in der
Tageszeitung im Vorfeld. Die Faszination unseres Sports wurde an die-
sem Nachmittag mit 57 Schlepps demonstriert. 10 mal wurde der Tan-
dempilot mit interessierten Gésten geschleppt. Die Fragen der nichtflie-
genden Bevélkerung wurden den gesamten Nachmittag ausfiihrlich am
praktischen Beispiel erklart und demonstriert. Um 15:00 Uhr (iberreichte
dann zu unserer Freude ein Vorstand der ansdssigen Sparkasse einen
Scheck im Wert von 750 Euro fiir den Kauf einer neuen Winde. Bei selbst-
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gebackenem Kuchen und Kaffee nahm der Vorstand die Einladung zum
Tandem flug gern entgegen. Die Party am Abend direkt am Platz ging bis
zum friihen Morgen, so war es dann nicht ganz so schlimm, dass sich
das Wetter am néchsten Tag bedeckt und grau zeigte. Das Ergebnis un-
seres "Fly In": 2 neue Clubmitglieder und 3 Interessenten, die das Flie-
gen erlernen! Eine wahnsinnig gute Publicity fiir unseren Sport (kénnen
doch mehrere 1.000 Cottbuser von ihrem Balkon aus das Treiben auf
diesem Platz und (iber der Stadt beobachten). Einen Riesen Dank an alle
Beteiligten. Eine solche Veranstaltung von und mit einer Hand voll Pilo-
ten vorzubereiten und durchzufiihren hat nicht nur Miihe, sondern auch
viel Spals bereitet.

Flugbetrieb findet immer am Wochenende statt. Infos im Netz unter
www.theaer.com-cottbus.de oder ab Freitag (iber das Infofon:
035606/65894. Wir freuen uns immer (ber Gastpiloten!

1.Cottbuser Drachen- und Gleitschirmclub
Uwe Krenz

Neue Vorstiande bei den
Guggeflieger

Die Vorstandschaft hat sich gedndert. Die Wahlen erfolgten einstimmig.
Es wurden folgende Amter neu besetzt: Wolfgang Braun — 1. Vorstand,
Klaus Butzke - 2. Vorstand, Anette Klausmann — Kassiererin und Josef
Just — Sicherheitswart.

Guggeflieger
Wolfgang Braun

Hefte mit Zugabe fiir

€9,-
ABM

JEDEN MONAT NEU: Szene-News - Flugpraxis-Tipps ¢ Fluggebiete-Reportagen ¢ Im Test: Fluggerate

ich bin dabei!
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Wenn der Vater mit dem Sohne,
oder...

Dies ist eine Einladung der Flugschule Achensee an alle, die schon
"groe" Kinder haben. Wir haben uns fiir euch etwas Besonderes einfal-
len lassen: Wéhrend der Pilot/die Pilotin seine fliegerischen Féhigkeiten
im Sicherheitstraining trainiert, darf sein Youngster kostenlos am
Ubungshang schnuppern! Wer von euch hat schon ,groRe" Kinder und
méchte ihnen gerne mal die Chance geben, in diesen, unseren Sport
hineinzuschnuppern — ihnen dieses schwerelose Schweben, diesen
Traum vom Fliegen néher bringen. Wollt ihr euren Kindern zeigen, dass
ihr es ihnen — ebenso wie euch selbst—zutraut, verantwortungsvoll sich
selbst und der Natur gegentiber zu leben? Wollt ihr ihnen diesen Ver-
trauensbeweis geben und sie dadurch in ihrer Entwicklung zu selbstver-
antwortlichen Menschen stérken?

Sicherlich keine einfachen Fragen und die muss letztendlich jeder fiir
sich selbst entscheiden. Wir wollen euch nur die Méglichkeit dazu geben
und wie auch in unserem Prospekt geschrieben steht: ,Der Eine schwitzt
auf der einen Seite des Sees im Sicherheitstraining und der Andere auf
der anderen Seite des Sees am Ubungshang und am Abend reden beide
gliicklich vom Gleichen und teilen itre Begeisterung, ihre Angste, ihre
Freuden und ihre Erfolge miteinander".

Wir sind froh, dass wir am Achensee auch den ,Nichtfliegern” viele Még-
lichkeiten bieten kénnen: Bergwandern, Reiten, Kiten, Schwimmen, Bi-
ken, Segeln oder ein paar relaxte Tage im Wellnesshotel. Fiir die ganz
kleinen Kinder ist das Clubhotel Buchau (direkt am Sicherheitstrainings-
landeplatz) zum Kinderparadies geworden! Wir freuen uns schon darauf,
euch bei uns begriifRen zu diirfen.

Flugschule Achensee www.skvconnection.at

Ein Teilnehmer berichtet:

Ein Erlebnis, das sich kaum schildern lasst.

Vergangene Saison durfte ich, als mein Papa beim Sicherheitstraining
war, am Ubungshang verweilen. Ehrlich gesagt konnte ich es mir nicht
vorstellen, wie man so vom FulBgénger zum Piloten wird, aber dass das
so einfach ist und so viel Spal8 macht, hétte ich nicht gedacht. Das erste
Kribbeln gab es schon, als ich meine Ausriistung bekam. Ich schnallte
diesen RIESIGEN ,Rucksack" auf die Schultern und dann ging es mit
weiteren 8 Piloten zum Ubungshang. Dort bekamen wir zuerst eine lehr-
reiche und witzige Rede (ber den Hang, Wetter usw. von einer hiibschen
Fluglehrerin namens Claudia.

Endlich war es soweit! Ich packte meinen Schirm aus und legte ihn start-
bereit auf den unteren Bereich des Hanges. Nach einer genauen Kontrol-
le der sonnenstrahlenden Fluglehrerin Christa durfte ich dieses Stiick
Stoff mit Luft fiillen und es zu einem Fliigel formen. Die ersten Schritte an
einem Schirm waren einfach ein unvergessliches Gefiihl. Uber Funk hér-
te ich, dass ich ,Gas" geben soll. Und ich rannte und rannte wie ein ge-
jagtes Huhn den Hang hinunter, und ich fiihlte, wie mich der Schirm in
die Héhe zog. Doch dann war es auch schon vorbei, denn wir durften
noch nicht fliegen und der FuSmarsch wieder nach oben (diesmal etwas
héher) begann. Oben angelangt und fasziniert von den anderen Piloten
durfte ich nach einigen weiteren Versuchen schon in der Mitte des Han-
ges starten. Christa (sonnige Fluglehrerin) meinte, dass ich von hier
schon abheben werde. Nun stand ich startbereit und nervés am Hang.
Christa checkte noch mal den Schirm, die Leinen und fragte mich, ob ich
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bereit bin. Dann ging's los! Eine knackige Brise von vorn erleichterte mir
den Start. Ich fiihlte, wie der Schirm mich anfangs zuriickzog und dann
wie ein Vogel fliegen wollte. Nach einer kurzen Beschleunigungsphase
hob ich Zentimeter fiir Zentimeter ab und kurz darauf waren es schon ei-
nige Meter und insgesamt iber 30 Sekunden Flugzeit! Uber Funk bekam
ich wichtige Anweisungen, wie ich fliegen sollte. Meine anféngliche Ner-
vositét legte sich und ich konnte den phantastischen Flug voll genief3en.
Nach der Landung war ich einfach super gliicklich. Ich war losgelést,
fiihite mich frei wie ein Vogel. Voller Emotionen rannte ich zur Claudia
und driickte sie von ganzem Herzen und bedankte mich innerlich fiir die-
ses Erlebnis. Am Abend sal8en mein Papa und ich zusammen und wir
schwérmten von unseren Erfahrungen, Erlebnissen und Gefiihlen.

Pascal Purin (15 Jahre)

Anzeige

STUBAITAL

SUPER FLUGGEBIET

Wetter begiinstigt, groRe Start- und Landeplatze.

Fluggebiete fiter Lifte/Neustift ideal fur Wenigflieger,
Anfanger und Profis. Im Umkreis 70 ideale Fluggebiete.

DHV-Flugschule

DHV-Prifungsfliige taglich, Auffrischungskurse, Anfanger-
kurse, Sonderphoten / A-Scheine auch im Winter.

2-Jahrescheck-Test-Zentrum

Gratis Testmoglichkeit der neuesten Schirme verschiedener
Hersteiler wahrend des 2-Jahreschecks. Bei Checks erhalt
Jeder Kunde einen Gutschein fiir eine Tageskarte am Elfer.

Neuer Terminplaner mit vielen ParaFip-
Flugreinen!

Gleich anfordern und Sie erhalten einen kleinen gratis
Windsackl

Flugschule Pararly Stubaital GmbH Hans-Peter Eller
Moos 18 - A-6167 Neustift/Stubaltal
Tel. 4-43 . 5226 - 3344 Fax +43 - 5226-3371

Irthl Phratil® flugschule@parany.at - www.parafly.at
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Neue Lehrer braucht das Land

Fluglehrerassistentenlehrgang 2004
Was kann eigentlich noch schéner sein als Fliegen? Wir wiissten da schon was: anderen Men-
schen das Fliegen beizubringen! Mit diesem gemeinsamen Ziel kamen Ende Mérz 17 flugbegei-
sterte Gleitschirmpiloten aus ganz Deutschland und Osterreich (Xandl hielt die Kérntner Fahne
stets hoch) in Tegemsee zusammen, um in 16 Tagen den Fluglehrerassistenstatus zu erreichen. Er
ist Grundvoraussetzung fiir die Schulungstatigkeit in einer Flugschule. In den néchsten 8 Tagen
folgte ein anstrengendes Theorieprogramm: Pédagogik, Luftrecht, Meteorologie, Navigation,
Geldnde und Naturschutz, Gerétekunde und Musterpriifverfahren, Fluggeschichte und Flugmedi-
zin, Gro8 war die Freude, als es endlich zum Flugpraxisteil nach Siidtirol ging. Karl Slezak und Pe-
ter Créniger betreuten uns wéhrend dieser Zeit. Neben der Verfeinerung der Flugtechnik wurde die
spétere praktische
Lehrtétigkeit ausgie-
big gelibt: Gar nicht
so leicht, einen schick-
salsergebenen "Flug-
schiiler" zur Landung
einzuweisen, ohne
ihm dabei die "silber-
ne Wandernadel" zu
vermachen. Oder
schnell die richtige
Funkanweisung zu ge-
ben, wenn der "Schiiler" in der Luft urpl6tzlich seinen Schirm verbog - Peters Ideenfundus auf die-
sem Gebiet war geradezu unerschépflich und sehr praxisbezogen. Die abendlichen Videoanalysen
zeigten jeden kleinsten Fehler auf und sorgten fiir so manchen Lacher. Kommentare wie: "Meine
Stimme hért sich auf dem Funk ja an wie aus dem Gullir waren keine Seltenheit.
Die Anforderungen an angehende Fluglehrer sind deutlich strenger geworden als noch vor weni-
gen Jahren, auch die Eingangsvoraussetzungen wurden verschérft. Die Lernerfolge der Teilneh-
mer waren enorm, nicht zuletzt dank der grofen fachlichen und pddagogischen Kompetenz von
Karl und Peter. Den Beiden wiederum war die Freude anzumerken, die sie an dieser Gruppe
zukdnftiger Fluglehrer hatten. Wenn Karl abends zur Klampfe griff, war die Stimmung perfekt.
Als sich das Wetter verschlechterte, wurden die Fécher Aerodynamik, Meteorologie und Flugsi-
cherheit vertieft und die Teilnehmer befassten sich schon mal mit ihrer Lehrprobe, die sie am letz-
ten Tag halten mussten. Jetzt freuen wir uns einerseits auf die Tétigkeit als Fluglehrerassistenten,
andererseits fiel manchen derAbschied von den neuen Freunden schwer. Doch die Adressen wur-
den ausgetauscht und ein "Klassentreffen” ist in der Planung.

Bettina Ebeling
Informationen zur Ausbildung zum Fluglehrer findest du auf www.dh*.de unterAusbildung.

Hallo DHVler,

herzlichen Dank fiir DHV-TV! Das Angebot hat sich mittlerweile zu einem echten "Channel" gemau-
sert. Ich bin begeistert von der FreeFlight-Berichterstattung und vor allem von den Wettbewerbsfil-
men. Ich habe einen stinknormalen DSL-Anschluss und die Clips kommen in einwandfreier Qua-
litét riiber, mit gutem Sound und ohne jedes Ruckeln. Im Vollbildmodus ist es wirklich echtes Fern-
sehen (von der Auflésung mal abgesehen, die aber dennoch akzeptabel ist).

Viele Griifie

Herwig Decker

SLI-1177G

wing Gmb
An der Leiten 4
8229D Landsberied
6errnang
tel.: +49 (0) 8141 32

fax.: +49 8141 3277870
InfoteswIng.de

WWW.sWing.de
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historischen Weltcup-

Man muss wirkiich ah fin Ziel
wollen, um auch dahin zu kommen*

Mit dem Gesamtsieg im World
Cup reihte sich Achim Joos 2003
als zweiter deutscher Pilot nach
Uli Wiesmeier in die Siegerliste
des schwierigsten internationa-
len Gleitschirmwettbewerbs ein.
Dank einer umfangreichen Pres-
searbeit wurde Uber diesen Er-
folg in vielen Medien berichtet,
wobei ein Interview in der Suid-
deutschen Zeitung und ein Fern-
sehauftritt beim bayerischen
Rundfunk zu den Héhepunkten
der Berichterstat-

tung gehorten. Der

DHV war bei Achim

zu Gast und hat

nachgefragt, wie

die Berichte und

der Fernsehauftritt

zustande kamen.
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DHV: Achim, hattest du gedacht, dass dein Gesamtsieg im World Cup diese Resonanz,
vor allem im Bereich der Printmedien, mit sich bringen wiirde?

Joos: Als ich nach der Siegerehrung auf La Reunion im Flugzeug eine bekannte franzési-
sche Zeitung aufschlug und direkt einen gro3en Artikel iiber meinen Sieg vor mir hatte,
war dies schon ein toller Moment. Danach konnte ich noch schwerer abschétzen, was an
Medienresonanz auf mich zukommen wird. Wie schon richtig erwéhnt, war ich tber die
Nachfrage der Printmedien erfreut. Auch die Zusammenarbeit mit dem Fernsehen war
interessant, dort hat man aber zum Teil gespiirt, dass Gleitschirmfliegen noch Neuland
ist.

DHvV: Auf was fiihrst du diese positive Berichterstattung zuriick? Ein Interview iber einen
Wettkampfpiloten in der Stiddeutschen Zeitung liest man ja nicht alle Tage.

Joos: Nun ja, ich denke, dass der Sieg eines deutschen Piloten beim Gesamt-Welt-Cup
nach so langer Zeit einfach an der Zeit war und gerne dariiber berichtet wurde. Uber-
haupt spiire ich generelles Interesse an unserem Sport. Wenn man einem Journalisten
erst mal erklért hat, was hinter dem Gleitschirm Wettkampfsport alles steckt, spiirt man
meist deren Annerkennung und das gewachsene Versténdnis fir unsere Leidenschaft.
DHV: Hast du in etwa eine Vorstellung, wie viele Zeitungen Uber deinen World Cup Sieg
berichtet haben und welche dieser Artikel waren fiir dich personlich am interessante-
sten?

Joos: Es waren sehr viele Zeitungsartikel. Gezéhlt habe ich sie noch nicht. Natirlich er-
lebt man in derZusammenarbeit mit manchem Journalisten seltsame Dinge, oft von klei-
neren, landlichen Zeitungen. Wenn man lange Zeit miteinander (iber die Thematik
spricht, um nach einer Stunde gefragt zu werden, wie denn 130 Wettkampfpiloten
gleichzeitig aus einem Flieger abspringen kénnen, wundere ich mich schon. Zum groB-

’) statememAchim Joos in seinem neuen Werbespot
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ten Teil aber arbeitet man mit kompetenten Leuten zusammen, was nattir-
lich Spal8 macht. Bei der Stiddeutschen Zeitung hat man direkt gesplirt,

dass man mit einem Profjjournalisten an einem Tisch sitzt und iiber den ver-
Offentlichten Artikel freue ich mich noch heute.

DHV: Neben dem Bericht in der Stiiddeutschen Zeitung zahlt der Fernseh-
auftritt bei Bayern 3 zu den Hohepunkten der Berichterstattung Uber deinen
Gesamtsieg im World Cup. Was war das fiir ein Gefihl, vor laufender Kamera
das vergangene World Cup Jahr Revue passieren zu lassen?

Joos: Generell ist es ein nach wie vor tolles Gefiihl, iiber diesen Moment zu
sprechen und nachzudenken. Die Fernsehauftritte waren recht bald nach La
Reunion. Nach diesem Welt Cup hat mich erst mal nichts mehr aus der Ruhe
bringen kénnen. So nahm ich dann auch diese Auftrittezwar ernst, oberge-
lassen.

DHV: War das Fernsehinterview beim bayerischen Rundfunk dein erster 1V-
Auftritt?

Joos: Ich hatte hier und da schon Fernsehauftritte. Am Anfang ist man etwas
nervés. Doch dann merkt man bald, dass die Leute hinter der Kamera auch
nur Menschen sind, die genau wie ich versuchen, ihre Arbeit gutzu machen.

Wie ruhig ich noch vor einem mehreren Millionen Publikum wére, keine Ah-
nung.

DHV: Sinn und Zweck von Gleitschirm-Wettkdmpfen werden gerade von
Freizeitpiloten oft angezweifelt. Hat sich durch deinen World Cup Sieg und

den damit verbundenen positiven Aufritt des Gleitschirmsports in den Me-
dien etwas geandert?

Joos: Erstens machtes Sinn, in jeglichen Wettbewerben sich mit den Besten
zu messen und seinen Sport in Perfektion auszuiiben. Zweitens sind Sport-
arten doch nur durch den dazugehdrigen Spitzensport bekannt geworden.

Grundsétzlich ist jeder positive Bericht iber das Gleitschirm fliegen niitzlich,
Egal ob (iber Freizeitoder Spitzensport. Durch meinen Sieg konnte ich wich-
tige Kontakte zu einigen grofen Zeitschriften, aber auch Fernsehstationen
kniipfen.

DHV: Warum féllt es gerade den Gleitschirmfliegern so schwer, Wettkampf-
piloten als "Stars" zu promoten? In den meisten anderen Sportarten geht

das doch auch und die Jugend strebt ihren Idolen

nach, sei das in der Formell oder beim Fufiball.

Joos: Da gibt es verschiedene Theorien. Stars sind meist

unnahbar und kommen einem selten live zu Gesicht. So kann

man sich seine ganz eigene Meinung tberseinen Star bilden. Die

Wahrheit (iber diese Person wird leider meist anders aussehen. Bei uns
treffen Wettkampfpiloten und Freizeitsportler, zum Gliick, oft aufeinander.
Die lllusion, falls vorhanden, wird schnell zerbrechlich. Man hat némlich ei-
nen ganz normalen Menschen vor sich, der vielleicht an dem Tag nicht so
gut gelaunt ist. Sehr schnell wird man dann als arrogant abgespeist. Von
den Jugendlichen spiire ich vermehrt so etwas wie ein Aufschauen. So wie
ich eben damals auch zu meinen Heros aufgeblickt habe. In unserem Sport
gibt es aber viele ymdchte gerne Weltmeister«. Da hért man nach einem re-
laxten Spaffreiflug schon mal so Sétze wie, he ich war immer héher als du.
Wenn ich mal bei einem eurer Wettbewerbe mitmachen wiirde, dann...
Unnétigerweise liigen sich manche diesbeziiglich in die eigene Tasche.
DHV: Was konnte man in Zukunft noch andern, um die Wettkdmpfe fir Zu-
schauer und Medien interessanter zu gestalten?

Joos: /ch denke und hoffe, dass wir mit einem Wetthewerb wie dem Grand
Prix auf dem richtigen Weg sind. Durch die Arbeit der letzten Jahre konnte
ich meinen Sponsoren regelméfig PR-Arbeit vorlegen. Seit-Jahren kooperie-
re ich nun erfolgreich mit diesen Firmen und konnte nun noch mit der Feri-
enregion Allgéu Alpsee-Griinten einen weiteren Férderer von unserer Sport-
art und deren Nutzen (iberzeugen. Wenn wir mit der neuen Wettbewerbsse-
rie nun noch vermehrt das Fernsehen dabei haben, dann sehe ich fiir das
Image unseres Sportes im Ganzen gute Zeiten auf uns zukommen.

DHV: Danke fiir das Interview.

Das Interview fiihrte Torsten Siegel.
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Janina, 6 Jahre, zum Thema Gerechtigkeit

»gerecht ist, wenn auch mein Bruder
mal unseren Hund ausfuhren muss."

Manchmal ist das Leben gerecht. Manchmal
aber auch nicht. Und manchmal ist alles ganz einfach.

D.A.S. Rechtsschutz.
Wir wollen, dass Sie lhr Recht bekommen!

Europas Nr. 1 im Rechtsschutz.

Die D.A.S. Ein Unternehmen der ERGO Versicherungsgruppe. www.das.de



D.A.S. Rechtsschutzversicherung
mit Rechtsschutz-Expert und
D.A.S. Anwalts-Notruf

entweder per Fax oder per Post an:

Vertrauensleute des DHV
Ass. Michael Hobet und Robert Wandel
D.A.S. Geschaftsstelle Weilheim

Petelgasse 1
82362 Weilheim

Tel.:0881/4 17 80 71
Fax: 08 81/4 178072
michael.hoebel@das.de
robert.wandel@das.de

O Antrag auf

Ich beantrage eine Rechtsschutzversicherung gemaR den Allgemeinen Bedingungen fiir
die Rechtsschutzversicherung (ARB 2003) im Rahmen des Vertrages zwischen dem DHV

1:7e"

Die D.A.S. Ein Unternehmen der
ERGO Versicherungsgruppe.

Name, Vorname:

Strale, Nr.:
PLZ Wohnort
Tel.: Geb.-Datum.
Konto- Bankleit-
Nummer: | 1 1 1 1 1 1 zahl:
Geldinstitut:
Zahlungsweise: O jahrlich O 1/2-j&hrlich mit 3% Zuschlag
O 1/4-j&hrlich mit 5% Zuschlag
Vertragsbeginn: ab dem 0 Uhr

MUnhe tens am Tag nach Eingang bei der D.A.S.1
Wurde der Rechtsschutz- [ ja
vertrag von der Gesellschaft
gekiindigt? nein

Bei welcher Gesellschaft ist oder
war Antragsteller/Partner rechts-
schutzversichert?

Vertrags-Nr.:

Jahresbeitrage inkl. 16% Vers.-St,

Rechtsschutzversicherung und der D.A.S. Deutscher Automobil Schutz Allgemeine Rechtsschutz-Versicherungs-AG, | ohne Selbst- mit Selbst-
Thomas-Dehler-Strafie 2, 81737 Miinchen beteiligung beteiligung (150 EUR)

Privat- und Berufs-Rechtsschutz fiir Nichtselbststéndige (525 ARB 2003) O 149,90* 108,10
Privat-, Berufs- und Verkehrs-Rechtsschutz fiir Nichtselbststéndige (5 26 ARB 2003) ,Med' Chz,Zehk'sz-zd.hut2 O 250A0° D 194,50
Verkehrs-Rechtsschutz (5 21 Abs. 2 ARB 2003) je Fahrzeug D je Fahrzeug
mit Fahrer- und FuBganger-Rechtsschutz fiir meinen Pkw/Kombi  amtl. Kennz.jje Fahrzeug O  79,90* 59,90
Verkehrs-Rechtsschutz 1 fiir Nichtselbststandige (§ 21 Abs. 11 ARB 2003 ) pauschal pauschal

fiir alle auf den Antragsteller, Lebenspartner, minderjahrige Kinder 0 122,30 D 92,80*
zugelassenen Motorfahrzeuge zu Lande sowie Anhanger

Wohnungs- und Grundsticks-Rechtsschutz (als Ergénzung) fiir das selbst bewohnte Objekt mit Anschrift wie oben [ 54,50 |:| 39,80*

a Eigenti]mer [ Mieter [ einer Wohnung [ eines Einfamilienhauses

Name des Lebenspartners.

Rechtsschutz fiir Selbststéandige und Vermieter auf Anfrage bei den Vertrauensleuten

*Diese Preise sind Nerinallarife in EUR -
fiir DHV-Mitglieder gilt: abz{iglich 25 %

[ ]

O Antrag auf D.A.S. Sicherheitsbrief

Vertragsbeginn am: 0 Uhr,

Vertragsdauer:
frihestens am Tag nach Eingang bei der D.A.S. 9

O D.AS. Sicherheitsbrief fir den Versicherungsnehmer

0 Ausschluss von Leistungen, die bereits im Rahmen einer Name und Sitz
Kraftfahrtversicherung mit Schutzbrief abgedeckt sind ~ des Versicherers

mit (] 10 EUR Nachlass

fiir das Fahrzeug ~ [Ziinzeichen

fiir 56,80 EUR im Jahr
D.A.S. Sicherheitsbrief

Weltweite Sicherheit
rund um die Uhr!

mit Weltgeltung gemafR den Allgemeinen
Bedingungen (AB Schutzbrief 97 mit den D.A.S. Zusatzleistungen 7/98)

Jahre

Familien-Sicherheitsbrief

und O 10 EUR Nachlass fiir ein 2. Fahrzeug

fiir 74,70 EUR im Jahr
D.A.S. Familien-Sicherheitsbrief

Deutscher Automobil Schutz

Versicherungs-AG
Zahlungsweise 171 Beitrag
0 jahrlich 1/4-jhrlich ;
3 Rshrich It Zahlungsweise EUR

O Ausschluss des Krankenversicherungsschutzes im Ausland
Vertrags-Nr.

tl.
(nur im Familien-Sicherheitsbrief) EgnﬂZeIChen

DHV-Mitglieder zahlen
bei Neuabschluss 15 % weniger

Wenn eine Selbstbeteiligung von 150 EUR vereinbart ist, zahlt der Versicherungsnehmer diese in jedem
Rechtsschutzfall selbst. o
Beim Schadenersatz-, Disziplinar- und Standes-, Straf-, Ordnyngswdngkenen- und Beratungs-Rechts-
schutz im Familien- und Erbrecht sowie beim Rechtsschutz fiir Opfer von Gewaltstraftaten beginnt der
Versicherungsschutz sofort. In allen anderen Fallen gilt eine Wartezeit von 3 Monaten. Fiir Schadens-
félle, die vor Versicherungsbeginn oder in der Wartezeit eingetreten sind, besteht kein Versicherungs-
schutz. MaRgebend ist nicht der Zeitpunkt der Meldung, sondern der Zeitpunkt der Entstehung des
Streits,
Der Vertrag hat eine Laufzeit von 1 Jahr. Er verlangert sich stillschweigend jeweils um ein Jahr, wenn nicht
spétestens 3 Monate vor Ablauf des jeweiligen Ver5|cherungs]J§hres eine Kiindigung zuge;sangen ist.
er Privat-, Berufs- mit oder ohne Verkehrs-Rechtsschutz fiir Nichtselbststéndige (tu 25, 26 ARB) kann
abgeschlossen werden, wenn der Versicherungsnehmer und/oder dessen EheFartner/mnversmherter
Lebenspartner keine selbststéndige Tétigkeit mit einem Gesamtumsatz von mehr als 10.000 EUR - - bezo-
gen auf das letzte Kalenderjahr — ausuben. Fiir Auseinandersetzungen im Zusammenhang mit einer
serl]b?tstanmgen Tétigkeit besteht unabhangig von der Umsatzhohe in keinem Fall Versicherungs-
schutz.
Verkehrs-Rechtsschutz 1 * fiir Nichtselbststéndige kann abgeschlossen werden, wenn die oben
genannten Personen keine selbststandige Tatigkeit mit einem Gesamtumsatz von mehr als 10.000,- EUR
- bezogen auf das letzte Kalenderjahr — austiben. Fiir Auseinandersetzungen im Zusammenhang mit
einer selbststandigen Tétigkeit Uber 10.000,- EUR Gesamtumsatz besteht kein Versicherungsschutz.

Hiermit erméchtige ich bis auf Widerruf die D.A.S. Gesellschaften, meine Beitrage fiir alle bei diesen
I}gufﬁnden Vertrage im Lastschriftverfahren einzuziehen und verzichte fiir diese Félle auf gesonderte
echnungen.
Die Versicherungssumme betragt 300000,- EUR je Rechtsschutzfall zuziiglich Strafkaution bis me m, NR. Die
Hinweise fiir Rechtsschutz-Verfrage, insbesondere zur Einwilligung nach dem Bundesdatenschutzgesetz, sind
Vertragsbestandteil. Jede Vereinbarung bedarf der Schriftfarm. Die ARB 2003, die Verbraucherinformation und
das Merkblatt zur Datenverarbeitung erhalte ich mit der Police,
Einwilligungserklarung nach dem Bundesdatenschutzgesetz: .
Ich willige ein, dass der Versicherer im erforderlichen Umfang Daten, die sich aus den Antragsunter-
lagen oder der Vertragsdurchfilhrung (Beitrége, Versicherungsfélle, Risiko-Nertragsénderungen)
ergeben, an Riickversicherer zur Beurteilung des Risikos und zur Abwicklung der Riickversicherun:
sowie zur Beurteilung des Risikos und der Anspriiche an andere Versicherer und/oder an den Gesamt-
verband der Deutschen Versicherungswirtschaft zur Weitergabe dieser Daten an andere Versicherer
Ubermittelt. Diese Einwilligung gilt auch .unabhangq vom Zustandekommen des Vertrages sowie fiir
Xn{sprechende Priifungen ber anderweitig beantragten (Versicherungs-)Vertragen und hei kiinftigen
ntragen.

Datum/Unterschrift

Vorsitzender des Aufsichtsrats: Dr. Lothar Meyer, Vorstand: Jiirgen Vetter (Vorsitzender), Reinhold Gleichmann, Peter Wiegand, Rainer Huber (st. V.)

Sitz der Gesellschaft Miinchen, Handelsregister: Amtsgericht Miinchen HRB 41053
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8. - 15. August Greifenburg

Die Idee, in Greifenburg wirklich alle jungen Pilotinnen zusammen zu bringen, war
im letzten Jahr bereits ein voller Erfolg. Und so steht der Junior Fun Cup fiir alle A-
Schein-Inhaberinnen selbstverstandlich auch heuer wieder auf dem Programm un-
ter dem Motto: Gemeinsam fliegen, Spal} haben und richtig was dazulernen!
Derjunior Fun Cup ist, wie der Name schon sagt, als Event mit hohem Spalfaktor ge-
plant — wir beginnen den Tag gemeinsam mit einem ausfiihrlichen Wetterbriefing,
fahren miteinander zum Start und entscheiden, wann der richtige Startzeitpunkt ge-
kommen ist. Perfekt starten, kurbeln wie die Adler und entspannt landen ist das er-
klarte Ziel dieser Woche; Ubungen am Boden und ein gemeinsames Super-Rahmen-
programm machen die Woche zum unvergesslichen Erlebnis!
Wer kann mitmachen und was muss man mitbringen?
Alle DHV-Mitglieder, die einen gultigen A-Schein/beschréankten Sopi, eine gecheck-
te Hang-/Paragliding-Ausriistung und eine ausreichende Versicherung haben und
unter 29 Jahre alt sind. Funk ist immer zu empfehlen, ihr wollt schlieBlich wissen,
wann das Freibier angezapft wird. Larminstrument fiir die kreative Abendgestaltung

nichtvergessen; Oropax fiir die, die schlafen wollen.

Was kostet es?

Die Kosten fir die Trainingsleiter und die Start- und Landegebiihren ibernimmt die DHV-Ju-

gend. Euer Geldséackel 6ffnet sich fir die Auffahrten und den Campingplatz.

Was ist sonst noch geboten?

Zunachst mal eine Riesen-Fliegerparty zur Eréffnung. Dazu gibt's ein Erste-HilfesTraining mit

Verbandsarzt Ecki-Schréter, Thermiktraining, Grill und Caipi-Party, OLC-Einfiihrung, Filme-

Abend, Bodenhandling, wenn's passt und vieles mehr! Badespal} und abendliches gemein-

sames Chill Out steht auch zur Wahl.

Wie kann ich mich anmelden?

Unter www.dhv-jugend.de/ und dort unter ,Angebote&Events' findet ihr den Junior Fun Cup,

alle Infos dazu und auch die Online-Anmeldung. Wenn ihr sonst noch Fragen habt, schickt uns

doch einfach eine Mail: jugencledhy.de

Aktuelle Infos und News findet ihr wie gehabt unter www.dhv-jugend.de.

See you in Greifenburg!

Neben der Durchfiihrung unserer
Events wollen wir von der DHV-Ju-
gend heuer besonderen Wert dar-
auf legen, junge Leute, die noch
nicht fliegen, mit unserem Sport in
Kontakt zu bringen, sei es durch
Schnuppertage, Klassenfahrten
und -projekte, erlebnisorientierte
MaRnahmen, usw. Da wir nicht
Uberall selbst Projekte durch-
fuhren kénnen, hat der DHV die
Maéglichkeit geschaffen, dass Ak-
tionen und Projekte, die Jugendfér-
derung zum Ziel haben, von uns
nicht nur mit Ideen und Konzepten,
sondern in geringem Umfang auch
finanziell unterstiitzt werden kon-
nen.

Wenn ihr also bei euch im Verein,
in der Jugendgruppe, in der Schule
oder wo auch immer solche Aktio-
nen plant, lasst uns davon wissen,
wir unterstutzen euch dabei!
Schreibt einfach eine Mail an j
gendagdh¥.de oder ruft uns an, wir
tun, was wir kénnen!

DHV-JUGEND DE WIRD INTERAKTIV!

Es hat sich wieder Einiges getan auf unserer Seite www.dhvjugend.del
Die auffalligsten Neuerungen findet ihr unter unserem neuen Men(-
punkt ,Interaktiv', namlich ein kleines, aber feines Forum und einen
Chat firr den Online-Plausch zwischendurch,

Das Forum soll z.B. dazu dienen, Fahrgemeinschaften zu koordinieren,
sich Uber interessante Themen zur Jugendférderung auszutauschen
und nicht zuletzt einfach ein Mittel sein, das euch ermdglicht, in Kon-
takt zu bleiben — mit uns und untereinander! Unser Chat ist ebenfalls
unter dem neuen Menlpunkt ,Interaktiv' zu finden und Gber ein Java-
Applet direkt auf unserer Seite erreichbar. Zusatzlich kdnnt ihr ihn aber
auch mit jedem Internet Relay Chat (IRC) Programm niitzen, eine vor-
konfigurierte Software und eine Anleitung dazu findet ihr auch auf un-

serer Seite.

Klickt mal rein, wir freuen uns auf euch!
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8. — 14. August (15.8. Reservetag) in Greifenburg

Kirchenrate, Badesee, Caipi-Party, ... Heid auf Streckenfliegen? Bock auf erste Wettkampferfahrungen? Und das alles unter der liebevollen Be-

treuung von den Jungs aus der Nationalmannschaft?

Wenn du nun noch unter 29 oder Lady bist, steht dem nichts mehr im Weg! Fiir die Drachen-Newcomer-Challenge entféllt die Altersbeschran-
kung.

Die J&L-Challenge ist der inzwischen schon legendéare Nachwuchsevent des DHV. Jungs wie Achim Joos, 011y Réssel und Shooting-Star Norman
Lausch haben hier ihren Einstieg in die Wettkampfszene gefeiert. Und es hat sich am bewahrten Konzept nichts geandert: Die Top-Piloten aus
den Nationalmannschaften fliegen im Pulk mit und halten in den ausfiihrlichen Briefings und Debriefings keine Geheimnisse zurlick! Die Lo-
cation in Greifenburg ist bewahrt, mit Badesee, Partyzelt und dem ausfiihrlichen Rahmenprogramm hat die Langeweile keine Chance!

Wer kann mitmachen und was muss man mitbringen?

Alle DHV-Mitglieder, die einen giltigen B-Schein/unbeschrankten Sopi, eine gecheckte Hang-/Paragliding-Ausriistung und eine ausreichende
Versicherung haben und Lady oder unter 29 Jahre alt sind (entféllt fir die Drachen Newcomer-Challenge). |hr braucht auBerdem ein wett-

kampftaugliches GPS (Liste unterwww .cquest.org/checkin/checkin hardware.html#GPS).
Funkequipment ist immer gut, um zu erfahren, wo die Barte grad abgehen!
Was kostet es?

Die Kosten fir die Trainingsleiter, die Auswertung und die Start- und Landegebiihren ibernimmt der DHV. Unterstiitzt werden wir auRerdem

vom Free Flight Pool e.V. Selber I6hnen misst ihr die Auffahrten und den Campingplatz.
Was ist sonst noch geboten?

Neben der Opening-Party erwartet euch jede Menge Input ibers Wettkampffliegen, 1. Hilfe, Motivation und vieles andere mehr. Dass dabei
aber der Spal® nicht zu kurz kommt, dafiir sorgen Filmabend, Grill- und Caipi-Party und die ca. 100 jungen Pilotinnen am Platz, die wir erwar-

ten!

Wie kann ich mich anmelden?
Auf der DHV-Seite im Bereich ,Sport' findet ihr alle Infos (oder gleich hier:

www.dhv.deltypo/Junior und Ladies C.370.0.himi) und die Online-Anmeldung zur Challenge. Reinklicken, ausfiillen, dabei sein.

See you in Greifenburg!

ONLINE CONTEST - FLY FOR MONEY

ANereekmememz
Worum geht es?
Fir die ganz Jungen unter uns gibt's von der DHV-Jugend heuer genau das, was sie brauchen,
um auch in Zukunft ganz vorne mit dabei zu sein: eine kleine Finanzspritze.
Wie funktioniert es?
Ganz einfach: Der/die jiingste Teilnehmerin mit mindestens 3 Fltigen in der deutschen OLC-
Wertung (d.h. mind. 1 Deutschlandflug) erhalt ein Kilometergeld von 0,30 Euro / Punkt. Dra-
chen und Gleitschirme werden getrennt belohnt, zwischen Flexiblen und Starren wird aber
nicht unterschieden.
Die Gewinner werden nach Ende der OLC-Saison 2004 automatisch von uns benachrichtigt
und in einem wirdigen Rahmen sowie auf unserer Homepage www.dhv-jugend.de geehrt.
Maglich geworden ist die Hohe des Kilometergeldes durch einen Spender aus dem Kreis der
aktivsten Streckenflieger, woftir wir uns hier sehr herzlich bedanken wollen!
Also lautet die Devise fiir die Jungspunde: Nix wie ran ans GPS und fleiRig Punkte sammeln.
Viel Spal® dabei und schéne Fliige!



Paragliding World Cup

Deutsches Team

In Osterreich

it einem Sieg des Deutschen Teams gegen den Erzrivalen Schweiz
endete der zweite Paragliding World Cup in Osterreich. In der Ein-
m zelwertung gewann der Osterreicher Christian Tamegger. Der Vorar-

Iberger konnte seinen Heimvorteil nutzen und mit einem Laufsieg im zwei-
ten Rennen die Filhrung tibernehmen. Auf Platz zwei landete der Italiener
Paolo Zammachi gefolgt von Achim Joos aus Kempten.
Nach dem Saisonauftakt im italienischen Bassano trafen sich vom 02, bis
08.05. die World Cup Profis im dsterreichischen Abtenau. Insgesamt gingen
dort 127 Piloten aus 21 Nationen an den Start. Nach einer verregneten
Erdffnungsfeier sorgten die deutschen Piloten am zweiten Wettbewerbstag
fur einen Traumstart: Nach einer 40 Kilometer langen Aufgabe entlang des
Lammertals (iberquerten Achim Joos und Oliver Rdssel als erste Piloten zeit-
gleich die Ziellinie. Nur eine Minute spéater erreichte Norman Lausch als
sechster das Ziel. Andreas Malecki Klaus-Giinther Eberle und Torsten Siegel
die mit funf bis sechs Minuten Abstand auf die beiden filhrenden Piloten
eintrafen komplettierten das hervorragende Ergebnis der deutschen Mann-
schaft.
Nach dem erfolgreichen Auftakt vereitelte ein Tiefdruckgebiet mit starkem
Féhn Regen und Schneeschauern vier Tage lang einen weiteren Wertungs-
durchgang. Erst am letzten Tag des Wettbewerbs durften die Piloten noch
einmal an den Start wobei sie auch diesmal keinesfalls ideale Wetterbedin-
gungen vorfanden. Eine fast geschlossene Wolkendecke lie nur schwache
Thermik zu so dass lediglich eine kleine Aufgabe von knapp 30 Kilometern
geflogen werden konnte. Als erster Uiberquerte an diesem Tag Christian Ta-
megger die Ziellinie gefolgt von Matthias Raab der in Abtenau seinen zwei-
ten World Cup bestritt und gleich fir die Nationenwertung punkten konnte.
Die Ubrigen deutschen Piloten flogen auf Grund der Wettersituation etwas
verhaltener. Achim Joos Oliver Réssel und Klaus-Giinter Eberle kamen mit
dem Hauptfeld ins Ziel Andreas Malecki und Torsten Siegelerreichten etwas
spater den Landeplatz in Abtenau. Der bis dahin sehr gut platzierte Norman
Lausch landete 800 Meter vor der Ziellinie und rutschte damit im Gesamt-
klassement ab. Achim Joos reichte das Ergebnis flir einen hervorragenden
dritten Platz Oliver Rdssel landete in der Gesamtwertung auf Rang finf.
Mit dem ausgezeichneten Ergebnis aus dem ersten Lauf sowie den Punkten
aus dem zweiten Durchgang konnte das Deutsche Team den erfolgsver-
wohnten Schweizern seit langer Zeit wieder eine Niederlage zufiigen und ei-
nen Sieg in der Nationenwertung feiern. Teamchef Stefan Mast ist daher mit
der Leistung seiner Piloten nach dem World-Cup in Abtenau sehr zufrieden:
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"I'm ersten Durchgang haben die Piloten gezeigt dass sie bei normalen Wet-
terbedingungen fast alle in die Top-Ten fliegen kdnnen. Mit dem gemeinsa-

men Zieliberflug von Achim und 011y demonstrierte das Deutsche Team

wieder einmal seinen Teamgeist und den groRen Zusammenhalt. Obwohl

wir im World-Cup keinen Funkkontakt untereinander haben und die Zielcr-
ew im ersten Durchgang lange spekulierte wer von ihnen Erster wird war mir
von Anfang an klar dass Achim und Oliver die Ziellinie gemeinsam (iberflie-
gen werden. Ich denke dass uns dieser Teamgeist auszeichnet und einzig-

artig ist. Das Lammertal bietet im Mai normalerweise sehr gute Flugbedin-
gungen flir weite Streckenfllige. Bei einigen nationalen Wettbewerben flo-
gen die Piloten bis in das hochalpine Dolomiten-Massiv doch wéhrend der
World-Cup-Woche waren solche Ausfliige leider nicht mdglich. Ein ausge-
pragtes Tiefdrucksystem sorgte fiir reichlich Wind und Regen so dass die Pi-
loten ihre Flugaufgaben im Bereich des Lammertals fliegen mussten. Dies
geschah allerdings sehr zur Freude der Zuschauer die vom Landeplatz in
Abtenau den Start am Trattberg und den gesamten Rennverlauf entlang des
Tals mitverfolgen konnten. Zusammen mit Helikopter-Rundfligen Akro-
Shows und Tandemfligen wurde dem Publikum ein breites Rahmenpro-
gramm rund um den Flugsport geboten.

Nach den beiden World Cups in Bassano und Abtenau folgt jetzt eine etwas
langere Pause. Ende Juni treffen sich die World Cup Piloten dann wieder im
franzosischen Grand Bernond wo sie dann hoffentlich eine Woche lang per-
fekte Flugbedingungen vorfinden werden.



Achim Joos Gesamtweltcup Sieger 2003 Sportsoldat

"Der erste Durchgang war einer der schénsten in meiner bisheri-
gen Laufbahn. Auf den letzten fiinf Kilometern flogen 0 lly und ich
Flugel an Fliigel und beschlossen dabei die Ziellinie zeitgleich zu
uberfliegen. Wenn man die Leistungsdichte der 130 Piloten be-
achtet bin ich mit meinem dritten Platz in Abtenau sehr zufrieden.
Noch mehr freue ich mich natiirlich liber meinen momentanen
zweiten Platz in der Welt-Cup Gesamtwertung.

Oliver Rossel

Der Worlci-Cup in Abtenau war fir das Deutsche Team ein echter Er-

folg. Beim ersten Durchgang gab es einen "Traumzieleinlauf". Zeit-

gleich mit meinem Teamkollegen Achim Joos flogen wir als erster

uber die Ziellinie. Es war ein unglaublich schénes Gefiihl 10 Minu-
ten lang den Sieg sicher in der Hand
zu wissen und gemeinsam dem Ziel
entgegenzufliegen.

Matthias Raab World -Cup-Newcomer aus

Wertach

Ergebnisse World Cup Osterreich

z Namel

Christian iamegger A Boomerang 1911
2 Paolo Zammachi Boomerang 3 1898
3, Aehim loos 0 Auan 1889
4, Sleian Viuss CH Bumerang 3 1868
5. Oliver Rossel Taiga 1865
12. itlaus * Giinther Bade Sem C4 1791
18. Matthias Raab Sens C4 1734
Damen
i, Louise Crandat DEN Bournerang 3 1342
2 Karin Appereller CH Omega 6 915
3, Carol licini CH Boomerang 3 896
Nationenwertung
1 Beulschland 5680
2. Schweiz 5645
&, Osterreich 5594

World-Cup Overall
(nach Italien und Osterreich)

I. Bruce Goldsee GB Magie 871 1960
2 Aiilm lons Avan 1958
3. Christian Maurer CH Omega 6 1944
4. Oliver Rossel Targa 1944
5. Noiman lausch Boomerang 3 1922
Nationenwertung

1 Schweiz 8592
2 Deutschland 8537
& Csterred 8413

"Bei meinem ersten World-Cup in Italien konnte
ich in einer furiosen Aufholjagd einen hervorra-
genden 26. Platz erringen. Schon da ahnte ich
dass bei einem einigermalen fehlerfreien Lauf

Matthias Raab »61 torro«

ZzZ/

2. Paolo Zammachi, 1. Christian
Tamegger, 3. Achim Joos

eigentlich mehr fiir mich drin sein
musste als nur eine gute Platzierung
zu erreichen. In Abtenau setzte ich
im 2. Durchgang alles auf eine Karte
und ging schon an der vorletzten
Wende in den beschleunigten En-
danflug und konnte von den Piloten
hinter mir auch bis ins Ziel nicht
mehr eingeholt werden. Ein 2. Platz
in meinem 3. World-Cup Durchgang!
Was fir ein Paukenschlag. Ein herrli-
ches Gefiihl die Ziellinie zu tber-
queren mit dem Wissen fast die ge-

samte Weltspitze hinter sich gelassen zu haben.

Das fliegerische Niveau beim World-Cup ist sehr hoch. Trotzdem bin ich zu-
versichtlich dass eine Platzierung unter den Top10 fiir mich kein Einzelfall
bleibt. Ich gehe jetzt hochmotiviert zum néchsten World-Cup nach Frank-
reich. Schlielich wurde die Europameisterschaft verschoben und somit be-
steht flr mich doch noch eine kleine Chance mich zu qualifizieren.

Torsten Siegel
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Mit dem

Gerling EGO. Die Berufsunfahigkeitsversicherung
ohne Ve rweis klausel fur DHV-Mitglieder.

Eine aufstrebende Karriere kann durch einen Unfall oder eine Krankheit
schnell beendet sein. Wenn Sie lhren Beruf nicht mehr austiben kénnen,

missen Sie mit finanziellen EinbuRen rechnen_ Gerade de unter 40-Jahr- ;
Stralle, Hausnummer
igen sind von den Einschréankungen der gesetzlichen Rentenleistungen

besonders betroffen. Gerling EGO sichert |lhr Einkommen bereits bei Eintritt
einer Berufsunfahigkeit von 50 9/0 - ohne Sie auf eine andere Tatigkeit zu
verweisen. DHV-Mitglieder profitieren dabei von speziellen Konditionen.

'Postleitzahl, Ort

ITellFax privat
Weitere Informationen unter Gerling Firmen- und Privat-Service AG,
Theodor-Heuss-Allee 108, 60486 Frankfurt, Michaela Schafer,

'Geburtsdatum
Tel. +49 69 7567-395 oder michaela.schaeferl@gerling.de. Sie kdnnen

uns auch einfach den nebenstehenden Coupon faxen,
O selbstandig

Fax +49 69 7567-230

iTel,/Fax geschaftlich

laerut

[ angestellt

(5 GERLING

Wir unternehmen Sicherheit.
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Holger Vtier emn
Germen Cup 200

34 Piloten bei 88 km Task im Zieli B

Harry holte schon mal den Wagen, lie seine Crew ein-
steigen und machte sich auf den Weg nach Greifenburg.
Das war am 21. April, dem Tag vor dem ersten German
Cup des Jahres, der wie im letzten Jahr schon auf vier Ta-
ge in Greifenburg angesetzt war, Es muss ihnen schwer
gefallen sein, sich an diesem Tag auf den Weg zu ma-
chen, denn der 21. April war wohl der bis dato beste
Flugtag in den Alpen.

Auch Holger Vier warschon am Tagvordem Beginn nach
Greifenburg gekommen und demonstrierte mit einem
131 km Flug eindrucksvoll das Potential des bewéhrten
Gebietes. Ebenso bemerkenswert war die Anmeldeliste
dieses ersten German Cups: Zwar wurde das Kontingent
von maximal 80 Piloten nicht ausgeschépft, unter den
53, die sich am Donnerstag morgen bei 011y Rdssel zum
Briefing einfanden, waren dennoch zahlreiche bekann-
te Gesichter vertreten: Die
Vorjahresgewinner Remo
Kutz und Christian Blum, Pe-
ter Keller, Rudiger Gordes
und einige andere Ligapilo-
ten versprachen einen sport-
lich hochkaratigen Wett-
kampf; der Spalt am gemein-
samen Fliegen dirfte jedoch
auch fiir diese Piloten die An-
triebsfeder der Motivation
sein, wie es im German Cup dblich ist.

Mit traumhaften Bedingungen zeigte sich Greifenburg
am ersten Tag des Wettkampfs von seiner besten Seite,
was die Tasksetter dazu ermutigte, mit 88 km die bisher
weiteste Aufgabe in der Geschichte des German Cups
auf das Taskboard zu schreiben. Die Reaktionen der Pi-
loten waren dabei héchst unterschiedlich: Von groRer
Freude uber die schine Aufgabe bis zu leichten Beden-
ken ("so weit bin ich noch nie geflo-

20134

rsten
Eirereffburg

ben von Christian

Blum, Ridiger Gordes

und dem Gewinner des

B-German Cups Holger

Vier lieRen die Schnitt-

geschwindigkeiten in

die H6he schnellen

und den Beschleuniger

brennen. Im Ziel war

die Reihenfolge dann andersrum: Gerade mal 3 Stun-
den bendtige Holger Vier fir den Kurs, zwei Minuten
spater war dann auch Riidiger da und knapp zehn Minu-
ten nach dem Sieger Uberflogen im 2-Minuten-Takt Chri-
stian Blum, Tobias Schreiner und Peter Keller die Zielli-
nie. Nur eine Viertelstunde nach dem Sieger erreichte
mit einertollen Leistungdie beste Dame Ewa Cieslewicz
das Ziel und damit war noch lange kein Ende in Sicht,
denn grol® war die Schar derer, die sich im Ziel freuen
durften: 34 Piloten schafften die gestellte Aufgabe, der
letzte (iberflog nach fiinf Stunden die Linie und bei etli-
chen waren die Zweifel wegen der Lange der Aufgabe
weggeblasen und wandelten sich in Euphorie. Ein deut-
liches Zeichen dafiir, dass die Aufgabensteller sich eine
Super-Aufgabe ausgedacht hatten.

Der Rest des ersten German Cup ist leider schnell er-
zahlt: Nach dem Debriefing mit 011y Rossel musste der
zweite Task noch in der Luft wegen beginnender Ube-
rentwicklung abgebrochen werden. Diese war zwar nur
lokal, wenn es aber anfangt, genau aus der einen Wolke
Uber dem Pulk zu hageln, geht die Sicherheit der Piloten
vor und so trafen Harry Buntz und sein Team die einzig
richtige Entscheidung, den Task abzubrechen.

An den folgenden beiden Tagen war in Greifenburg we-
gen starken Nordwindes und zunehmenden Schauern
kein sinnvolles Fliegen mehr mdglich und so hat sich am

Endergebnis dann auch nichts mehr

gen...") war alles dabei. Die Ridge
rauf und runter, raus zur Kirche (wohin
auch sonst?) und Ubers Goldeck ins
Ziel zum Campingplatz sollte uns der
Task fiihren.

Platz Name

Holger Vier
RidigerGéardes
Christian Blum

Hohe Basis, knackige Thermik und
ein starker Fuh-rungspulk, angetrie-

Tobias Schreiner

S

Polen Keller
Beste Dame

1. EwaCieslewice

Ergebnis Greifenburg

geandert.

Wir freuen uns jedenfalls auf das zwei-

Gerst te Zusammentreffen der Serienklasse-

G Nemd Piloten in diesem Jahr am Wallberg

Gin NoTrAi .

e Ornoga und hoffen, dort mehr als einen Durch-
gang fliegen zu kénnen!

Ozone Vulcan

Gin Zoom Aerosport

Advancv Sigma 5
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SPORT

Ostbayerncup - die Saison
hat begonnen

Und wie jedes Jahr versuchen sich auch in 2004 die Pilo-

ten von 18 Drachen- und Gleitschirmvereinen im nord-

bayerischen Flachland durch ihre Streckenfllige vordere

Platze im groften dezentralen Flachland-Streckenflug-

wettbewerb, dem Ostbayerncup, zu sichern.

Die Saison eréffnete Roland Heider als Doppelmitglied

des 1. Gleitschirmclub Donau-Altmihltal und des XC-Flat-

lands mit einer eingereichten Tandemstrecke vom Win-

denstartplatz Schernfeld bei Obereichstatt bereits am 27.03.2004. Schon am
Tag darauf konnte das Auswerter-Team, Ottmar Sichert und Thomas Gietl, den
ersten in der Saison eingereichten Hangegleiterflug begutachten. Immo Engel-
hard, Pilot der Nordbayerischen Drachenflieger, startet in Siegritz mit seinem
Atos zu einer geschlossenen Aufgabe, die ihm ann@hernd 115 Punkte ein-
bringt.

Von da an haben die Auswerter nahezu keinen einzigen ruhigen Tag mehr. Fast
taglich werden immer weitere Streckenfliige tiber die Eingabemaske auf der
Ostbayerncup-Internetseite eingereicht.

Dass das bayerische Flachland tiber Potential fiir ausgedehnte Fllige mit inter-
essanten Arbeitshéhen verfligt, haben neben den Piloten im Ostbayerncup

auch manche VIPs aus dem Alpenraum erkannt. Am 12,04. fliegt Sepp Jahresende gesondert ausgezeichnet und mit Preisen geehrt.
Gschwendtner von Oberemmendorf bei Nordost-Lage mit seinem Boomerang Zum Gliick hat aber die Saison erst begonnen, so dass uns hoffentlich
120 km bis ins Schwébische, nach Ulm. Eine Leistung, die so manchen Flach- wie letztes Jahr noch viele Hammertage mit idealen Streckenflugbedin-
landflieger Respekt zollen lassen. Nur Hans Breindl, Fliegerass der XC-Flat- gungen ins Haus stehen. Welcher Pilot wird am Ende des Jahres die Na-
Lands, konnte diesen Tag noch etwas besser nutzen. Gegen 11:30 Uhrgestar- se vorne haben und den Platz auf dem Treppchen einnehmen? Welcher
tet, flog er seinen GIN Boomerang in ca. sieben Stunden tber 195 km ins Verein wird in der Gesamtwertung vorne sein? Uns steht ein weiteres
schwabische Ertingen. Argerlich nur, dass der Flug wegen fehlender GPS-Doku-  spannendes Jahr im Ostbayerncup, im bayerischen Flachland bevor.
mentation auf 75 Punkte abgewertet werden musste. Anderenfalls hatte er Informationen und Zwischenstande findet man unter

seinem Verein, den XC-Flatlands, mit annahernd 300 Punkten eine ausgezeich-  www.ostbayerncup.de. e-mail: infoOostbayemcup.de.

nete Ausgangsposition in der Vereinswertung sichern kénnen. Thomas Gietl

Montag, der 12.04.04, war einer der sehnlichst herbeigewlinschten Hammer-
tage mit durch ausgeprégte WolkenstraBen markierte Rennstrecken. Die Basis
lag zwar nur bei ca. 2.100 m, was aber im bayerischen Flachland Arbeitshdhen

bis 1.700 m ergibt, Pokalfliegen der Drachenflug-
Reinhard Poppl mit Atos, Vorjahressieger im Ostbayerncup 2003 und Pilot fir freu nde Hohenlohe Mulfingen

den neu gegriindeten Verein UL- und Drachenfliegerclub Forst-Sengenthal,
startete ebenso wie Georg Rauscher (DGC Bayerwald) mit Moyes Litespeed,
Michael Schmidt (DFC Ingolstadt) mit Moyes Litespeed, Max Altmannshofer
(DGFC Rottal-Inn) mit Laminar 13 Zero 7 zu einem Héangegleiterrennen der Extra-
klasse.

Stefan Paech, der UL-Pilot fiir den F-Schlepp, hatte an diesem Montag mehrere
tausend Hohenmeter abzuarbeiten, um alle vorgenannten Piloten zielsicher
Uber dem Flugplatz Forst in der Thermik abzusetzen. Die Tagesleistung jedes
einzelnen Piloten umfasste ca. 250 km nachdem sich allesamt fiir das Rennen
uber freie Strecke entschieden hatten, wobei Reinhard Péppl dieses Match fiir
sich entscheiden konnte. Kein Wunder, dass man diese Piloten beim augen-
blicklichen Zwischenstand im Ostbayerncup 2004 auf den vordersten Platzen
wiederfindet.

Rosi Dauer, drittplatzierte der Gleitschirm Sportklasse und Gewinnerin des Da-
menpokals in 2003, hatte zugunsten der Hangegleiterpiloten an diesem Tag
auf ihr eigenes Flugvergntgen und nahezu sichere Punkte verzichtet, um die
Piloten spat abends als Riickholerin wieder auf das Gelande zu bringen. Im
Ostbayerncup werden die fiir das Streckenfliegen so wichtigen Riickholer am

Friher als tiblich, ndmlich am 10. und 11. Juli, findet das traditionelle Ho-
henlohepokalfliegen am Gaisberg in Mulfingen statt. Es sind alle Drachen-
flieger und Gleitschirmflieger aus der Umgebung recht herzlich eingeladen.
Der Zeitpunkt fur das Pokalfliegen wurde vor die Sommerferien gelegt, um
vielen Fliegern die Mdglichkeit zu geben, mit dabei zu sein. So erhoffen
sich die Mulfinger rege Beteiligung von Piloten aus nah und fern, damit
dies ein spannender Wettbewerb wird. Vorjahressieger und mehrmaliger
Pokalsieger Rainer Réssler wird sich machtig ins Zeug legen missen, um
wieder mit vorne dabei zu sein. Fir Essen und Trinken wird bestens ge-
sorgt sein. Es findet auch ein kleines Rahmenprogramm statt, so dass fiir
Spaf und gute Laune gesorgt ist. In der Nahe ist ein Campingplatz ausge-
wiesen, hier kdnnen Gaste ibernachten. Zum diesjéhrigen Drachenflie-
gerfest ist auch die Bevélkerung eingeladen. Das Pokalfliegen beginnt am
10. Juli um 10 Uhr am Gaisberg, wo anschliefend die Flugaufgaben be-
sprochen werden. Informationen zum Pokalfliegen gibt es bei Norbert Hal-
ler. Er nimmt auch Anmeldungen entgegen, Tel. 07938/7294 .

Thomas Schneider
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Fliegerwoche und
Best of Diedams XC

Fliegerwoche mit groem Testival von Aerosport, freier Streckenflugbe-
werb mit tollen Preisen, gratis Fliegen eine Woche lang und vieles mehr
vom 3. -11. Juli 2004. Infos unter www.bestofdiedams.at

e-mail: dfc@au-schoppernau.at. Best of Diedams XC Bewerb fiir Drachen
und Starrfliigler vom 09. bis 11. Juli 2004.

Infos unter www.bestofdiedams.at

Internationaler Extrem Staffel-Teamwettkampf

(Mountainbike-Berglauf-Paragleiten-Kajak)

Jedes Jahr Mitte August ist der Bregenzerwald Schauplatz eines extremen
und spektakularen Teamwett-
kampfes. Hunderte Teilnehmer,
Profis und Amateure (Frauen &
Manner) aus 5 Kontinenten kamp-
fen in den Sportarten Mountain-
bike, Berglauf, Paragleiten und Ka-
jak um die ,outdoortrophy"- die
inoffizielle Weltmeisterschaft der
Extremsportler. Extremer Wett-
kampf, Extreme Partys Ein Rah-
menprogramm der Sonderklasse

am Alten Bahnhof Lingenau / Vorarlberg / Austria mit Para- und Fall-

schirmstunts, Bikeshows, Kletterturm, Entenrennen, Expo Area und Partys
am Freitag und Samstag Nacht mit 4 internationalen Bands, Dj's und zahl-
reichen Bars bieten sowohl Athleten wie auch Zuschauern ein Weekend
mit erhdhtem Adrenaiinpegei. Homepage: www.outdoorfrophy.com
e-mail: officeloutdoortrophy.com

Andalusien
L3 Palm
Tose (
/ Nordglie
Griecedancf

Istrien
sfovenien

ComerSee /

Ostti

Bam
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WETTBEWERBS

WETTBEWERBSKALENDER

Gleitschirm

Internationale Wettbewerbe

Wettbewerb Termin Ort Kontakt

FAI-Wettbewerbskalen der

World Cup Frankreich 20.06.-26.06.04  Grand Bornand, www.paraglidingworldcup.org/
Europameisterschaft 30.06.-11.07.04  Griechenland,http://ey [ ils.aspiid=2319
Deutsche Meisterschaft 24.07.-31.07.04  Garmisch-Partenkirchen,SMast@dhy.de

World Cup Tiirkei 29.08.-04.09.04  Kayseri, www.paraglidingworldcup.org/

World Cup Mexico 24.10.-30.10.04  Tapalpa, www,paraglidingworidcup.org/

http://eyents.fakorg/paragliding/calendar.asp

Drachen

Internationale Wettbewerbe

Wettbewerb Termin Ort, Kontakt

Weltmeisterschaft Damen  05.06.-18.06.04  Greifenburg, http:/eventsfal.org/hgpg/details.asp?id=2097
Weltmeisterschaft FAI 2,5  05.06.-18.06.04  Greifenburg,
http://eyents.fai.org/hgpg/details.asp?id=2314
Millau/Frankreich, wuyw.rogallo.co.uk/

Millau /Frankreich,
hUp:/leyents.fai.org/hgpg/details.asp?id=1854
Maribor/Pohorje, g_primoz@hotmail.com

UK Nationals
Europameisterschaft

13.06:19.06.04
21.06.-03.07.04

Slovenian Open 9.7.-17.7.04

Deutsche Meisterschaft

Wettbewerb Termin Ort Kontakt

Deutsche Meisterschaft 24.07.-31.07.04  Garmisch-Partenkirchen ,SMastelhv.de

Liga
Wettbewerb

Deutsche Meisterschaft

Termin Ort Kontakt
24.07.-31.07.04 Garmisch-Partenkirchen ,SMast@dhv.de

German Cup

Wettbewerb Termin AWT Ort, Kontakt

8-German Cup 21.08:22.08.04  03.09:05.09.04 Garmisch, sport@dhv.de
A-German Cup 27.08.-29.08.04 Garmisch, sport@dhv.de
Junior- & Ladies Challenge

Wettbewerb Termin Ort Kontakt

Junior- & Ladies Challenge  08.08.-15,08.04  Greifenburg, sport@dhv,de

Sonstige Wettbewerbe
Wettbewerb Termin Ort,

Ausweichtermin Kontakt Link
19.06.-20.06.04

Chiemgau Pokal Ruhpolding

26.06.+27.06.04 dieter.k@dcb-ruhpolding.de
Odenwald Pokalfliegen 18.8.-20.6.04 Hardheim
Club fiir Drachenflugsport Hardheim
06283/72156

FAI-Wettbewerbskalender

http://eyents.fai.org/hgpg/ciyl-calendar.asp

Fliegen in Thiiringen
Ganzjahrig Kurse
alle Ausbildungsstufen
Windenausbildung
Flugsafaris * Shop
UL-Ausbildung: Motorschirm

Prospekt anfordern!
14),(1111.11er Str: 25 « 07338 Leutenberg

OSTTHURINGER GLEITSCHIRMSCHULE

Tel.: 03 67 34/3 03 57 «» Hanch: 01 71/5 14 27 82 + e-m,ul: G811dirin6evgleils(hirmst hule@l-onlinedle

98 bHveinfo 128

Deutsche Meisterschaft
Wettbewerb Termin
German Open 31.07.-07.08.04

Ort, Kontakt Link
Schmittenhdhe, lukas.etz@gmx.de

Liga
Wettbewerb Termin Ort, Kontakt Link
German Open 31.07.-07.08.04  Schmittenhdhe, lukas.etz@gmx.de

Junior- & Ladies Challenge
Wettbewerb Termin
Junior- & Ladies Challenge  08.08.-15.08.04

Ort Kontakt Link
Greifenburg

Landesmeisterschaften

Wettbewerb Termin Ort Kontakt 'Link
BaWii 10.06.-13.06.04  Kandel,www,dfc-suedschwarzwald.de/
JETZT GRATIS

Shopkatalog mit 666,- Euro (Wert)
Gewinnspiel anfordern

GLEITSCHIRMKURSE
UND-TOUREN

FLIEGERSHOP
ONLINE-VERSAND

JEN AIR

jenair@ienainde PARAGLIDING




ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm
fur Hangegleiter und Gleitsegel

(fur UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

fiir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
+ fir Mitgliedsvereine
+ fiir Flugschulen/Fluglehrer
* fir Hersteller/Handler
+ fir Geratevermietung
Deckungssumme: 1.500.000,-

Hangegleiter + Gleitsegel:

Jahresprémie inkl. Versicherungssteuer

28,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 35,60 € ohne SB

Nur Gleitsegel:

25,40 C bei 250,- € SB, 30,50 € ohne SO

pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Okay auch In Osterreich.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geratekennzeichnung, Keine Gerateanmeldung. Fiir Versicherungsfalle
in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

Kombinierte Halter-
Haftpflicht und Passagier-
Haftpflicht (CSL)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschéden. Okay auch in
Osterreich.

Umfang Halter-Haftpflicht:
wie oben »Halter-Haftpflicht«
ohne Selbstbeteiligung.
Umfang Passagier-Haftpflicht:
Luftfrachtftihrer, Halter und
berechtigter Benutzer.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
560,- €

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport,
notwendiger Riicktransport. Ohne
Mehrkosten fiir Bergung des
Fluggerats.

(In urséchlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines
Luftsportgerates(

Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Packer von
Rettungsgeraten fiir Dritte.
Fachkunde ist Vorraussetzung.

Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Startleiter mit
Luflfahrerschein sowie
Beauftragte fiir Luftaufsicht.

Flug-Unfall
Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: VerdreiRlgfachung
mdglich. Mitversichert: 24-Stun-
den-Risiko gemaR MB inkl.
anderer Sportarten, StraRenver-
kehr, Arbeitsplatz,

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
23,10 €

Zusatzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
33,20 €

Flug-Unfall nur Invaliditat
Deckungssumme 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung
maglich. Mitversichert: 24-Stun-
den-Risiko geméaf AUB inkl.
anderen Sportarten, StraRenver-
kehr, Arbeltsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
6,60 €

Zusatzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
16,50 €

Ftug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemah ALB inkl, anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 25.000,- € bei Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahresprémie inkl. Vers-Steuer
76« €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditét,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
136,- €

Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5000,- € bei Invaliditat.
Umfang: Verzehnfachung mdglich

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
13,30 €

_ Flug-Unfall Passagier
nur in Osterreich
Deckungssumme, 40.000.- € bei
Tod und Invaliditat.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
47,80 €

Bei VersicherungsabschluB wahrend des Jahres betrégt die Prémie bis zum
Jahresende pro Monat 1112 der Jahresprémie. Versicherungsantrége bei der DHV-
Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht,
Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und Boden-Unfall fiir Veranstalter,

Deckung:

weltweit 413( Europa

Deutschland Osterreich

Stand: 1.1.2003, Versicherer: Gerling Kéln

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

Vereins-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Tétigkeit des Mitglieds-
vereins, des Vorsitzenden, der
Gruppenleiter, etc.

Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjahr.

Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:
2.500,- € bei Tod
5.000,- € bei Invaliditat.
Umlang: Tatigkeit als vorn
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelande-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelénden.

Startwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilriick-hol-
fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Startwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
33,20 €



Auszug

aus dem

su PAIR Handiemetz
mit der Méglichkeit
Gurtzeuge zu testen:

DEUTSCHLAND:

07338 OSTTHURINGER GSS 036734-30357
38667 HARZER GSS 05322-1415

57080 FS SIEGEN 0271-382332

73105 FS GOPRINGEN 07164-12021

76344 FS KARLSRUHE 0721-784042
78737 FS ROTTWEIL 0171-380063 |

79111 FS PAPILLON VOGESEN 0761-4760453
79115 FS SKYTEC FREIBURG 0761-4766391
79199 FS DREYECKLAND 07661-627140
83122 FS HOCHRIES 08032-8971

83229 FS CHIEMSEE 08052-9494

83246 SUDDEUTSCHE GSS 08641-7575
83607 FS FLYART 08024-48119

83661 ADVENTURE SPORTS 08042-9486
83700 FS TEGERNSEE 08022-2556

87527 FS MERGENTHALER 08321-9970
87538 FS OASE 08326-38036

87672 FS TEGELBERG 0172-7863075
92345 ES JURA 08464-8211

93086 FZ BAYERWALD 09482-959525

OSTERREICH:

4580 FS STODERTAL 07562-5600

4810 FS SALZKAMMERGUT 07612-73033
5163 FS SALZBURG 06217-6300

5733 ES PINZGAU 06566-8207

6167 ES PARAFLY STUBAITAL 05226-3344
6213 FS ACHENSEE 05243-20134

6314 FS WILDSCHONAU 05339-8024

6822 FLIGHT COM ARLBERG 05524-8439
6870 FS BREGENZERWALD 05514-3177

8020 FS STEIERMARK 0316-573844

8962 SKY CLUB AUSTRIA 03685-22333

8972 FS AUFWIND DACHSTEIN 03687-81880
9520 FS KARNTEN OSSIACHER SEE 04248-3400
9920 FS BLUE SKY SILLIAN 04842-5176

AEROSPORTINTERNATIONAL GmbH
tel +49(0)8034-1034 fax +49(0)8034-3384
email Info@aerosport.de www.aerosport.de
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