


Hessische Gleitschirmschule Frankfurt
Hot Sport Sportschulen GmbH
Breslauerstrale 12

35096 Niederweimar/ Marburg

Tel: 06421/12345
Fax: 06421/77455
www.hotsport.de
info@hotsport.de
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet (iber Wasser statt!

HOT SPORT

DHV

Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

o DHV-zertifiziert nach Qualitatsmanagement-MaRstiaben

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Ausbildungsangebote und

Performance Trainings nach DHV-Standards

Flugschule Goppingen
Zeppelinstrale 3

73105 Diirnau

Tel: 07164/12021

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

Rhoner Drachen- und
Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe
GmbH

St. Laurentius Strale 7
36163 Poppenhausen
Tal: 06654/7548

Fax: 06654/8296
www.wasserkuppe.com
info@wasserkuppe.com

<1
rant (06654) 71 41

Sky-Team Paragliding
Michael Wagner
Schwarzwaldstral3e 30
76593 Gernsbach

Tel: 07224/993365
Fax: 07224/993326
www.sky-team.de
info@sky-team.de

sier-TEzelm

flugschale
goPPinSen

Paragliding Tegernsee
Tegernseer Stralle 88

83700 Reitrain

Tel: 08022/2556

Fax: 08022/2584
www.paragliding-
tegernsee.de
info@paragliding-tegernsee.de

Flugschule Wildschénau-Tirol

Flugschule Martin Mergenthaler
Waltenerstrale 20
87527 Sonthofen
Tel: 08321/9970,
Fax: 08321/22970
www.fl ugschule-mergenthaler.de
flugmergen@aol.com

Gleitschirmschule
MartinMergenthafer

Sky Club Austria Wa™
Moosheim 113

A-8962 Grébming

Tel: +43/3685/22333
Fax: +43/3685/23610
www.skyclub-austria.cc
office@skyclub-austria.
Der Flugtechnikteil des
Trainings findet tiber W

Harzer Gleitschirmschule
Amsbergstralle 10

38667 Bad Harzburg

Tel: 05322/1415

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

Flugschule Chiemsee GmbH
Thomas Beyhl
Dreilindenweg 7

FLUGSCHULE
83229 Aschau
Tel: 08052/9494

-HibitlEE
Fax: 08052/9495

www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1

87538 Obermaiselstein

Tel: 08326/38036,

Fax: 08326/38037
mw.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

Flugschule Aufwind
Franz Rehrl
Dachstein 52

A-8972 Ramsau

Tal: +43/3687/81880 0.82568
Fax: +43/3687/818804
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet Gber Wasser statt

/44140

Flugschule Siegen
Claus Vischer
Eisenhutstrale 48
57080 Siegen

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

FLUGSCHULE SIEGEN

ClausVische,

Siiddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center
Chiemsee

Am Balsberg

83246 Unterwdssen
Tel: 08641/7575

Fax: 08641/61826
www.einfachfliegen.de
info@einfachfliegen.de

Aegeig9-LE

1. DAeC Gleitschirm-Schule
Heinz Fischer GmbH
Brunnenstrale 35

87669 Rieden am

Forggensee

Tel: 08362/37038,

Fax: 08362/38873
www.gleitschirm-aktuell.de
info@gleitschirm-aktuell.de

Euro-Flugschule Engelberg
Wasserfallstrale 135
CH-6390 Engelberg
Tel: +41/41/6370707
Fax: +41/41/6373407
vvvvwv.euroflugschule.ch
info@euroflugschule.ch
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet Uber Wasser statt

tiz otoxesi'ml

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerate GmbH
Eugen Koninger
Hartwaldstrale 65b

70378 Stuttgart

Tel: 0711/537928

Fax: 0711/537928
www.luftikus-flugschule.de
info@Iuftikus-flugschule.de

LUFTIKUS

Flugzentrum Ruhpolding
Holzner GmbH

Gstatter Au 5

83324 Ruhpolding

Tel: 08663/668

Fax: 08663/776
www.Flugzentrum-Ruhpolding.de
office@flugzentrum-ruhpolding.de

GlideZeit Flugschule Tiibingen
Bahnhofstrale 1/1

72764 Reutlingen

Tel: 07121/370400

Fax: 07121/370454
www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet Gber Wasser statt

Adventure Sports
Gleitschirm-Schule
Talstation

83661 Lenggries

Tel: 08042/9486

Fax: 08042/4831
www.adventure-sports.
info@adventure-sports.

Flugzentrum Bayerwald
Georg Hocherl

Schwarzer Helm 71

93086 Worth a.d. Donau

Tel: 09482/959525,

Fax: 09482/959527
www.Flugzentrum-Bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

Papillon

Harald Huber

rue de l'aglise
F-68470 Fellering

Tel: +33/38982-7187
Fax: +33/38982-7187
www.papillon-web.de
hari@papillon-web.de

Flugschule Achensee
Eki Maute GmbH
Talstation Karwendelbahn
A-6213 Pertisau

Tel: +43/5243/20134,
Fax: +43/5243/20135
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet iiber Wasser statt

Flugschule
Achensee
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UMWELTPREIS DER FACHGRUPPE OUTDOOR UND DES
KURATORIUMS SPORT UND NATUR

Auch 2007 schreiben die Fachgruppe Outdoor im Bundesverband der deutschen Sportartikel-Indus-
trie und das Kuratorium Sport und Natur — der Zusammenschluss der Natursportverbinde Deutsch-
lands — wieder einen Umweltpreis tiber 7.500 Euro fiir ein Projekt aus, das sich beispielhaft fiir die
Vereinbarkeit von Natursport und Naturschutz einsetzt. Wie in den letzten beiden Jahren kénnen
sich neben den Mitgliedsverbinden
des Kuratoriums Sport und Natur

KUR ATORIUM

SPORT __ NATUR

auch sonstige Initiativen, Vereine und
Organisationen um den Preis bewer-
ben. Schirmherrin des Preises ist die
erfolgreichste deutsche Olympiateilnehmerin, die Kanutin Birgit Fischer. Bewerbungsschluss ist der
15. Juni 2007. Ein Faltblatt mit den Kriterien fir die Preisvergabe, ein Formblatt fiir die Bewerbung
sowie weitere Informationen sind erhiltlich beim Kuratorium Sport und Natur e.V., Geschiftsstelle,

Veronika Schulz, Von-Kahr-Str. 2-4, 80997 Miinchen, Tel. 089/14003-27, Fax: 089/14003-11, E-Mail:

Kuratotium@kuratorium-spott-natut.de, Internet: www.kuratorium-spott-natur.de.

FLIGHT FESTIVAL
WARSTEIN 2007

Der DHV, die Warsteiner Brauerei und der Verein
"Warsteiner Skyglider Team" organisieren erneut
den Pilotenevent fir Drachen- und Gleitschirmflie-
ger auf der Warsteiner Montgolfiade. Am 1. und 2.
September trifft sich die Szene auf dem Ballon-
gelinde in Warstein. 200.000 Besucher zieht das
europaweit groite Ballonfahrer-Treffen jedes Jahr
an. Das Drachen- und Gleitschirmfliegen ist heuer
fester Bestandteil der Montgolfiade. Geboten wird
cine OutdoorVeranstaltung mit abwechslungsrei-
chem Programm. Alle Winden Hersteller haben
Thre Teilnahme fiir ein Wmden-Testival mit Flug-
méglichkeit zugesagt. Zudem sind zahlreiche grofie
Hersteller und Flugschulen auf dem Freigelinde in
der DHV Zeltstadt vertreten. Der Landeplatz liegt
mitten auf dem Festgelinde und ist mit den Win-
denstartplitzen durch einen Shuttle-Dienst verbun-
den. Der DHV veranstaltet ein Groundhandling
Seminar mit Mike Kiing und einen Funcup. Am
Samstagabend startet dann die grof3e Pilotsparty im
Festzelt. Ein toller Event mit einem beeindrucken-
den Programm fiir unsere Szene. Weitere Infos im
nichsten DHV Info und untet pr@dhy.de

FRAUENSTRECKENFLUG-
SEMINAR 2007

Auch in diesem Jahr wird SylviaVellbinger wie-
der ein Frauenstreckenflugseminar in Greifen-
burg von Frauen fiir Frauen organisieren. Letz-
tes Jahr war die Resonanz und das Interesse rie-
sengrof3. Leider musste das Seminar aufgrund
anhaltend schlechten Wetters abgesagt werden.
Ziel soll auch dieses Mal sein, mehr Frauen fiir
das Streckenfliegen zu begeistern und zur Teil-
nahme am DHV-XC zu motivieren. Neben dem
Fliegen mit Funkunterstiitzung durch sehr
kompetente und wettkampferfahrenen Be-
treuerinnen/Fluglehrerinnen wird es wieder
Vortrige, GPS-Einweisungen und viel Spal3
geben. Sollte das Interesse und damit die War-
teliste ebenso grof3 sein wie letztes Jahr, wird
gegebenenfalls ein zweites Seminar stattfinden.
Auch dieses Mal haben einige Firmen tolle
Sachpreise gesponsert.

Termin ist vom 23.-26. Juni 2007,
Ausweichtermin: 2.-5. August 2007

Sollte ein 2. Seminar stattfinden, wird der
Termin noch bekannt gegeben.

Voraussetzung: A-Schein/ Sopi, Thermikerfah-
rung. Mind. 10, max. 15 Teilnehmerinnen, Kos-
ten 155,- €. GPS und Funk kénnen wie bisher
groftenteils gelichen werden. Es wird um frith-
zeitige verbindliche Anmeldung gebeten. Infos:
www.flugschule-freestyle.de, Anmeldung unter
info@flugschule-freestyle.de.

DHV AUF DER OUTDOOR MESSE IN BREMEN

Das Drachen- und Gleitschirmfliegen findet nicht nur in den Bergen statt. Auch im Flachland
bieten sich ausgezeichnete Méglichkeiten. Der DFC Weser und der GSC Weser haben sich im
Mairz zusammen mit dem DHV und dem DAeC Bremen auf der Outdoormesse einem brei-

tem Publikum prisentiert. Hohepunkt war das Interview mit der Weltmeisterin im Drachen-

fliegen Corinna Schwiegershausen auf der Showbiihne. Eine gelungene Veranstaltung mit tol-

ler Werbung fiir unseren Sport.

4 DHV-Info 145
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ACHTUNG! NEUE TMA FUR LUFTRAUM BASEL

In Basel gibt es eine neue TMA (Sektoren T1, T2 und T3), welche mit dem
neu eingefilhrten Stidanflug auf den Flughafen Basel (ILS 34) ab dem 15.
Marz 2007 in Kraft treten wird. Das Spezielle an diesen Sektoren ist, dass sie
nur dann aktiviert werden, wenn auch wirklich Siidanfliige stattfinden, was
an ca. 10 % eines Jahres der Fall sein wird. Sind die Sektoren aktiviert, gilt
Luftraum der Klasse D und Drachen- und Gleitschirmpiloten diirfen den
Luftraum nicht benitzen. Sind sie nicht aktiviert, gilt an Stelle von Luftraum
D Luftraum E. Sollte sich in einer Versuchsphase zeigen, dass die Drachen-
und Gleitschirmpiloten sich nicht an die neue Regelung halten, wird per-
manent Luftraum D gelten, was fir den Luftsport in dieser Region verhee-
rend wére. Da in dieser Gegend regelmassig zahlreiche Gastpiloten aus
Deutschland fliegen, bittet der SHV (Schweizer Hangegleiterverband) um
unbedingte Beachtung. Zu den Neuerungen im schweizer Luftraum stellt
der SHV auf www.shv-fsvl.ch/d/verband/index_einstieg.htm eine auf-
schlussreiche Powerpoint-Prasentation (Lehrgang BASILEA 1) zum
Download bereit. Siehe auch Luftraumstruktur Seite 54.

dze weltweit grofste Website fiir Gleztschirnz- und D rachernflzeger

Neu auf dhv.de: DHV-XC
www.xc.dhv.de, die Online-Plattform fir die
Deutsche Meisterschaft im Streckenfliegen - ist
erfolgreich angelaufen. Bereits 800 Piloten sind
angemeldet und haben rund 3.000 Fllige einge-
reicht. Der DHV-XC bietet ein Fiille von nitzli-
chen und interessanten Funktionen. Mit RSS
Feed werdet Ihr (ber die Flige, die Euch interes-
sieren, umgehend informiert. Im Pilotenprofil
konnt Ihr Euer personliches Foto sowie markan-
te Fotos Eurer Fliige hochladen. Besonders
informativ ist die interaktive Fluganimation auf
Google Map. Exakt lassen sich z.B. An- und
Abflughéhen fiir Talquerungen bestimmen. Mit
der Startplatzinfo ist der Startplatz genau zu
lokalisieren. Die Fluggebietsinfo informiert Uiber
Besonderheiten, Kontakte etc., und zeigt andere
Startplétze in der ndheren Umgebung. Dazu
kommen diverse Statistiken und Wertungen wie
die aktuellen Rekorde, die zuletzt eingereichten
Flige sowie vieles mehr.

Neves - Aktualitat, Fakten und multimediales
Erleben sind die Starken der DHV-Homepage.
Wir bieten: mehrmals t&glich aktuelle News.
Den redaktionellen Wetterbericht von DHV-Wet-
terexperte Volker Schwaniz. Reportagen zu
Wettbewerben und Events. Die neuesten Sicher-
heitsmitteilungen und Testberichte. Die Vorschau

www.dhv.de

aufs nachste Info und vieles mehr. 40.000 Besu-
cher pro Woche wissen den Service zu schatzen.
Damit Ihr in Zukunft immer im Bilde seid,
schreibt Euch bei unserem Newsletter ein.

Dann wird euch regelmafig eine Zusammenfas-
sung der News gemailt.

Adminportal - Das adminportal eine
zentrale DHV-Benutzerverwaltung, die Euch u.a.
Zugriff auf Eure eigenen Mitglieder-Daten
ermdglicht. Hier kdnnt |hr z.B. Adresse, E-Mail
usw. selbst andern.

Veranstaltungskalender - eine
kalendarische Ubersicht der Szene-Events, der
Wettbewerbe und Fortbildungen, Vereine, Schu-
len und Hersteller kdnnen im adminportal ihre
Veranstaltungen unkompliziert eingeben.

Travel & Training - Die Flugsaison hat
begonnen. Jetzt gilt es, die raren Tage mdglichst
gut zu nutzen. Eine grole Hilfe dabei sind die

Reise- und Fortbildungseminare der DHV aner-
kannten Flugschulen. Unter Travel & Training auf
www.dhv.de findet Ihr alle Angebote nach Ter-
minen und Landern geordnet.

Marktplatz - eine eigenstandige Online-
Plattform fiir Hersteller und Firmen-News. Die
aktuelle Produktshow fiir den, der wissen will,
was Neu auf dem Markt ist!

DHV-Gebrauchtmarkt - bis zu 6.000
Interessenten. Wer seine Ausriistung verkaufen
will oder eine Gebrauchte sucht, findet keine gro-
Rere und aktuellere Plattform. 820 Gleitschirme
und 174 Drachen werden zur Zeit angeboten,
119 Gleitschirme sowie 48 Drachen gesucht.

DHV-TV - Artikel sind gut, Fotos noch bes-
ser, am besten ist aber ein Film. Auf DHV TV
steht eine Menge an erstklassigen Filmen, Fern-
sehbeitragen und Videoclips Uber das Drachen-
und Gleitschirmfliegen bereit.

DHVinfo 145 D
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UP UND APCO UNTERSTUTZEN

DEN DHV-XC

UP International unterstiitzt auch 2007 wieder fiinf Piloten/innen des
DHYV XC. Infos tiber das DHV XC -Angebot fiir die Saison 2007 und
Uber das Preisgeld gibt es bei up@up-paragliders.com. UP winscht
allen DHV XC Piloten/innen eine erfolgreiche und unfallfreie Saison
und wirde sich freuen, einige neue Piloten/innen 2007 im UP Team
begriiflen zu dirfen.

Apco belohnt die erfolgreiche Teilnahme am DHV-XC-Wettbewerb
2007 mit attraktiven Primien. Jeder Pilot eines 2007 gekauften Apco-
Schirms erhilt am Ende des Wettbewerbs eine Primie, die sich wie
folgt aufgliedert:

1 Wertungsflug auf Apco: Einen Windsack von Apco,

3 Wertungsfliige auf Apco: Ein Woderbar-Beschleunigungssystem im
Wert von 39 Euro, unter den besten 50 % des Gesamtergebnisses:
Cockpit oder Frontcontainer von Apco, unter den besten 25 % des
Gesamtergebnisses: Ein ChairBag-Wendeguitzeug, unter den besten
10 % des Gesamtergebnisses: 500 Euro in bar! Aulerdem erhalt jeder
Apco-Pilot der unter die besten 10 % der Einzelwertung kommt

Junioren, Frauen, etc.) ebenfalls ein ChairBag-Wendegurtzeug.

DHV-WETTERBERICHT JETZT AUCH FUR
DEUTSCHLAND

Punktlich zum Frihlingsanfang wird der Kurzwetterbericht (siche

DHV-Wetterseite), den es bisher nur fir den Alpenbeteich gab, auch
auf Deutschland erweitert! Da der Segelflugwetterbericht (www.wet-

ter.com) den Bereich bis +24h gut abdeckt, soll der Schwerpunkt auf
der weiteren Entwicklung und den dabei zu erwartenden Thermikbe-

dingungen liegen. Da der Wind im Flachland Mittelgebirge eine ent-
scheidende Rolle spielt, sind die relevanten Windprognosen (925 hPa)

mit verlinkt. Tipp: Die prognostizierte Windstirke bildet den im Tages-

verlauf (nach dem Einsetzen der Thermik) zu erwartenden Wind ab!

DHV TRENNT SICH VON STEFAN MAST

Stefan Mast hat mit Abschluss der WM eine fiir den Sport unge-
wohnlich lange Amtszeit als Teamchef erreicht, 13 Jahre. Neben den
World-Cup-Spitzenerfolgen von Oliver Réssel, Achim Joos und Ewa
Wisnierska holte wihrend Stefans Amtszeit das Team zweimal WM-
Silber und Bronze sowie zweimal EM-Silber. Dafiir gebiihren Stefan
Mast Dank und Anerkennung. Der Teamchef-Vertrag wurde nach
Abschluss der WM nicht erneuert. Achim Joos witrd sich der Aufbau-
arbeit in der GS Junior Challenge widmen, Harry Buntz hat vorerst die
Wettbewerbsleitung der Liga ibernommen. Wer Stefan als Teamchef
der Nationalmannschaft nachfolgen wird, steht noch nicht fest.

MALTE JANDUDA GEWINNT PREIS BEI
+JUGEND FORSCHT"

Mit der ,,Numerischen Analyse nissebedingter Sackfluganfilligkeit
eines Gleitschirms" gewann der 18-jihrige Gleitschirmflieger Malte
Janduda den ersten Preis bei ,,Jugend forscht" in Kéln. Aulerdem wur-

de Malte mit dem ,,Sonderpreis fiir eine hochwertige Arbeit zum Thema

Luftfahrt" ausgezeichnet.
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DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder

B-Schein die regelmifige Teilnahme an einem DHV-anerkannten

Sicherheitstraining. Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sichet-

heitstrainings haben sich in einem aufwindigem Verfahren qualifi-

ziert. Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard, professionelle

Durchfithrung und Betreuung durch kompetente Fluglehrer, gemif3

den Anforderungen des DHV.

Thomas Beyhl
Dreilindenweg 7
83229 Aschau
Tel: 08052/9494
Fax: 08052/9495
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

FLUGSCHULE
ASE(C

GlideZeit Flugschule Ttubingen
Bahnhofstrae 1/1 ety -
72764 Reutlingen

Tel: 07121/370400

Fax: 07121/370454

vvww.glidezeitde

info@glidezeit de

HAB1S Flugsport
Marienplatz 20

87509 Immenstadt
Tel: 08323/8590

Fax: 08323/51390 in

Sky Club Austria
Walter Schrempf
Moosheim 113

A-8962 Grébming

Tel: 0043/3685/22333
Fax: 0043/3685/23610
www.skyclub-austria. COM
office@skyclub-austria.com

Hessische Gleitschirmschule
Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH
Breslauerstrafie 12

35096 Niederweimar/ Marburg
Tel: 06421/12345

www.klewenalp.de mewenep Fax: 0642L/77455 , LW SPORT"
mail@klewenalp.de www.hotsport.de

info@hotsport.de
Flugschule Achensee
Eki Meute Flugschule Aufwil
Buchau 20 Franz Rehtl -ot
A-6212 Maurach Dachstein 52 {4‘:31 =14

Tel: 0043/5243/20132

Fax: 0043/5243/2013 ,2,:,?.18
office@gleitschitmschule -achensee.at
www.gleitschirmschule-achensee.at

A-8972 Romsau

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

SCHLEPPAUSKUNFTE

Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-
Informationsbiiro fiir Schlepp regelmiBig Montag bis Freitag jeweils von 10:00
bis 12:00 Uhr, telefonisch unter 06654/353, per Fax unter 06654/7771, pet E-

Mail: dhvschleppbuero@dhv.de.

RECHTSBERATUNG

Fiir die Rechtsberatung der DHV-Mitglieder steht der
Rechtsanwalt und Gleitschirmflieger Dr. Eid< Busz zur
Verfiigung. Sprechzeit fiir DHV-Mitglieder ist freitags
zwischen 17 und 20 Uhr unter Tel: 07541/4017104.

NEUER VEREIN

Wir begriilen herzlich:
Naturfreunde und Freiflieger GroBer Kopf Westerwald e.V.
Walter Bitzer, Am Himmelfeld 23, 56410 Montabaur

www.dhv.de



er Fluglehrer Burkhard Martens hat sich

nicht nur als exzellenter Streckenflieger

einen Namen gemacht. Sehr anschau-
lich vermittelte er in seinem Thermikbuch fur
Gleitschirm- und Drachenflieger die Gninclla-
gen der Flugtechnik in der Thermik mit meteo-
rologischem Hintergrund. Wenn das Thermik-
buch seine Diplomarbeit war, dann sollte das
neue Streckenflugbuch seine Doktorarbeit wer-
den. Schon der Umfang lisst es vermuten. Vier
Jahre hat der leidenschaftliche Flieger recher-
chiert. Herausgekommen ist ein Lexikon mit 440
Seiten sowie weit tiber 800 Bildern und Zeich-

che auf. Im Kapitel Flachlandfliegen teilt Sepp
Gschwendtner seine praktischen Erfahrungen
mit dem interessierten Leser. Die besten Abriss-
kanten hat Sepp wihrend seiner zahlreichen
erfolgreichen Streckenfliige fotografiert. Jedes
Bild wird eingehend besprochen. Theoretische
Hintergriinde erginzt Volker Schwaniz im Ver-
gleich Flachland/Mittelgebirge mit den Alpen.
Umfassend ist die Streckenflugtheorie im ers-
tenTeil. Wer diese Informationen verinnerlicht, ist
fur groBe Aufgaben gertistet!
22 Top-Streckenfluggebiete mit 60 unterschiedli-
chen Startbergen analysiert Burkhard im zweiten

hier die Ehre. Unbezahlbar sind diese Tipps. Und
sie regen zur Diskussion an. Denn nicht jeder
macht alles gleich, trotzdem sind sie alle erfolg-
reich. Lesestoff fur viele verregnete Stunden!
,,Bin Streckenflieger muss alles kénnen, was ein
guter Thermikflieger kann, aber alles besser, tief-
greifender und vor allem intuitiver", schreibt Vol-
ker Schwaniz im Vorwort. Dieses Buch ist ein
wertvolles Hilfsmittel auf dem Weg dazu. Es hilft
viel Fliegerfrust zu vermeiden und beschleunigt
um ein Vielfaches den Lernprozess. Doch sollte
man auch immer den Rat Sepp Gschwendtners

beherzigen und dem gesunden Menschenver-

DAS STRECKENFLUGBUCH
VON BURKHARD MARTENS

Rezension von Benedikt Liebermeister

nungen. Burkhard Martens erhebt nicht den
Anspruch in jeder Sparte ein Experte zu sein. Er
versammelt die anerkannten Fachleute und lsst
sie zum jeweiligen Thema referieren. Das gebiin-
delte Wissen der zur Zeit erfolgreichsten Stre-
ckenflieger ist unter anderem die grofe Stirke
dieses Buches.

Es gliedert sich in drei Bereiche auf. Teil 1
bestimmt die Theorie. Den Anfang macht die
Planung der Strecke anhand des Online Archivs
der bisher durchgefiihrten Fliige. Alle im Buch
eingezeichneten Fliige sind auch auf der beileg-
ten DVD als IGC-Files abgespeichert. Mit einem
Auswerteprogramm wie z. B. SeeYou kann sich
der Pilot genauestens auf das ausgewihlte Flug-
gebiet vorbereiten. Wie er das am besten bewerk-
stelligt, erkldrt Burkhard ausfihrlich anhand
zahlreicher Beispiele. Eine sinnvolle Verkniipfung
von Print und Online Medium. Gelungen ist der
fiktive Streckenflug in Kapitel 8. Anhand eines
300 km FAI Dreieck erdrtert er Talquerung fiir
Talquerung Grundlagen des XC-Fliegens.
Schwerpunkte sind der beste Startzeitpunkt,
Inversionen, Konvergenzen, Delfinstil, das Que-
ren breiter Tiler unter Beriicksichtigung der
Aerodynamik, Steigwerte iiber den Hohenver-
lauf, Wolken, Navigation im Gebirge und
Umkehrthermik. Eine entscheidende Rolle beim
Streckenfliegen spielen die Wetterbedingungen.
Volker Schwaniz listet im ,,Wetterspecial” die

sinnvollsten Internetseiten zur Informationssu-

www.dhv.de
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Teil. Mit Fotos und Illustrationen veranschaulicht
er neben allgemeinen Informationen detailliert
Aufgaben und Gefahren fir das Gebiet. Die Ver-
bindung aus Satelliten- und Landkarten mit den
Bildern aus dem Fluggelinde geben dem Stre-
ckenflieger eine genaue Vorstellung der Land-
schaft und der Streckenfithrung. Wenn nétig,
geht Burkhard ausfiihrlich auf die Besonderhei-
ten der Luftraumstrukturen ein.

Das Geheimnis ihres Erfolges verraten 18 Aus-
nahme Piloten im dritten Teil. Die Creme de la
Creme der internationalen XC-Szene gibt sich
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stand, den eigenen Augen und Ohren mehr trau-
en als jedem Buch oder einer Internetseite.
,Wenn die Wolken von Osten her tiber den Grat
ziehen ist Ostwind, auch wenn der Segelflugwet-
tetbericht noch so eisern Westwind meldet. Und
wenn's laut Lehrbuch tiber einem kalten See kei-
ne Thermik geben kann und du bekommst 2 m
Steigen, dann dreh ein!"

Burkhard Martens, ,,Das Streckenflugbuch fiir
Gleitschirm- und Drachenflieger", 49,90 Euro, zu
beziehen im DHV-Shop auf Seite 10.
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ANBIETER | INFORMATIONEN

FLY & MORE VOM TUV
ZERTIFIZIERT

Die im Jahr 1995 gegrindete Firma"Fly & more"

hat im Jahr 2001 mit der Entwicklung von Gleit-

schirmen begonnen, sichere und qualitativ

hochwertige Icaro-Gleitschirme und -Gurtzeu-

ge zu entwickeln und zu vertreiben. Kontinuier-

liche Verbesserung der Produkte sind neben der

Kunden- und Mitarbeiterzufrie-

denheit in der Firmenphilo-

sophie manifestiert. 2006

hat sich Wolfgang Kaiser

dazu entschieden, ein

international anerkann-

tes Qualitdtsmanage-

mentsystem nach ISO

9001:2000 in seiner Firma

einzufithren. Nach einer Auf-

bauzeit von 8 Monaten wurde die

Firma durch einen akkreditierten Auditor der

TUV SUD Landesgesellschaft Osterreich GmbH

auditiert. Néhere Informationen bei fly & more

GmbH/ICARO-Paragliders, HochriesstraBe 1,

D-83126 Flintsbach, Germany, Tel. +49-(0)8034-

909700, E-Mail: office@fly-more.com, www.ica-
ro-wings.de.

NEUE HDTV-HOMEPAGE
PARAGLIDING

Die neue Homepage www.area28.de hat sich
zum Ziel gesetzt, qualitativ hochwertige Videos
tber den Flugsport zu zeigen. Die Homepage ist
relativ neu und befindet sich noch im Aufbau,
aber es sind bereits einige interessante Filme
und Fotos zu schen. Nicht Masse, sondern Qua-
litat ist das Ziel, deshalb sind dieVideos auch nur
mit DSL zu betrachten. Was High Definition
Television bedeutet (hdtv), zeigt ein 5-miniitiges
Demo in 720i.
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NEUER
FLUG-
OVERALL
VON
ICARO
2000!

In Zusammen-

arbeit mit dem

Gleitschirm-

Champion Alex

Hofer — Erster beim

X-Alps 2005 — hat

Icaro 2000 einen

neuen, sehr funk-

tionellen Flugove-

rall entwickelt. Das

AuBergewohnliche

an diesem nicht nur

optisch sehr anspre-

chenden Kombi ist das

hochwertige Material (Entrant

Dermizax) sowie viele niitzliche Details. Hoch-
wertiges Dermizax von Toray bedeutet: hohe
Reif3festigkeit, extrem warm und leicht, wind-
dicht und wasserabweisend, atmungsaktiv und
pflegeleicht. Nihere Infos unter Fly & more
GmbH/Icaro Paraglidets, Hochriesstr. 1, D-
83126 Flintsbach, Tel. +491(0)8034/909700, E-
Mail: office@fly-more.com, www.icaro-

wings.de.

CHARLY-PRODUKTE VERSORGT
FLIEGER MIT CRAFT

NEUES ERSCHEINUNGSBILD

Seit dem 1. Februar 2007 prisentiert sich Gra-
dient mit einem neuen Logo. Das neue Erschei-
nungsbild ist der Anfang von vielen kleinen
Neuerungen in der

Zukunft. Was bleibt ist die

Konstanz und die Garantie

weiterhin hochwertige

Schirme zu bauen. Seit

1997 produziert Gradient weltweit erfolgreich
Gleitschirme. Nihere Infos unter www.tum-
point.de.

STILLES ORTCHEN
IM TASCHENFORMAT

Oft kommt es nicht vor, aber

wenn, dann kann's heikel wer-
den. Streckenflug bei guter Thermik, Vollsper-
rung auf der Autobahn, Stau im Tunnel —
manchmal kann man stundenlang nicht auf die
Toilette. Abhilfe schafft der TravelJohn®, ein Uri-
nal fiir Menschen jeden Alters, die ein "Stilles
Ortchen" brauchen, wo keines ist. Er wird in
Deutschland von Tropicate vertrieben, einem
hollindischen Unternehmen, das sich ganz dem
Thema Gesundheit auf Reisen verschrieben hat.
Die Produkte sind tiber Apotheken oder Out-
door-Geschifte erhiltlich. Weitere Informatio-

nen unter www.tropicare.com.

Chatly-Produkte genief3t in der Szene einen guten Ruf: als Hersteller

von Gutzeugen und Rettungsgeriten, als Importeur von Nova sowie

als Vertrieb der Marken Hanwag, Haglofs und Suunto. Ab sofort gibt
es bei Charly auch die Bekleidung der schwedischen Marke Craft. Seit
1977 ist Craft der Pionier bei Funktionswische fur schwei3treibende

Sportarten. Die Schweden konzentrieren sich auf Ausdauersportarten

wie Langlauf, Biken, Running, Triathlon, Nordic Wallring, Bergsport

und Outdoor. Robert Kleinhans, Verkaufsleiter von Chatly-Produkte,

sagt: ,,Funktionswische ist fiir Gleitsclnirmflieger extrem wichtig.

Wenn man lingere Fliige machen will, muss man sich dick anziehen.

Am Startplatz kommt man da michtig ins Schwitzen, trotzdem sollte

man nicht nass mehrere Stunden im Gurtzeug sitzen." Nihere Infos

unter www.charly-produkte.de.

PARASHOP KOSSEN UND FLUGSCHULE

FREESTYLE KOOPERIEREN

Die Flugschule Freestyle von Sylvia Vellbinger und Stefan Franke und der Parashop Késsen von Pier

Gasteiger sind nun ein Team. Die Vorteile der Kooperation liegen auf der Hand: Die Flugschule Free-

style hat nun einen kompetenten Partner fiir Zweijahreschecks und Gleitschirmreparaturen, anderer-

seits profitieren die Kunden des Parashops vom umfangteichen Aus- und Fortbildungsprogramm der

Partnerflugschule. Ziel der Kooperation ist es den Kunden beider Partner sehr gute Preise zu bieten.

Infos unter www.parashop.at und www.flugschule-freestyle.de.

www, dhv.de



HOCHRIESJAHRESKARTE
ZUM SONDERPREIS

Die Hochriesbahn bietet ab sofort wieder eine
Flieger-Jahreskarte fur Drachen- und Gleit-
schirmflieger an. Giiltig ist diese Bergbahnkarte
vom 1. Januar bis 31. Dezember 2007. Fiir Club-
mitglieder des DFC Hochries kostet die Jahres-
karte 90 Euro, fiir Gastflieger Drachen 125 Euro
(+ 35 Euro Landegebiihr) fiir Gastflieger Gleit-
schirm 115 Euro (+ 25 Euro Landegebiihr). Die
Jahreskarte kann tiber die Flugschule Hochries
bezogen werden. Mehr Infos gibts auf der
Homepage der FS Hochries www.flugschule-

hochties.de.

FLIEGERFESTIVAL

IN TENERIFFA

Vorn 27. April bis zum 1. Mai 2007 findet
heuer imValle de la Orovata , an der Nord-
kiiste Teneriffas, die dritte Auflage der FLY-
PA statt. Ein Event der sich aus einer Messe
fiir Flugsport, einem atemberaubendem
Rahmenprogramm und einem perfekt orga-
nisierten Flugteil fiir angemeldete Piloten,
zusammensetzt. Es gibt eine eigene Home-
page fiir diesen Event, mit einer englischen
Version. www.flypa.es/flypa_ ingles.htm
hier findet man tiber Programm, Bildergale-
rie und Einschreibemodus, alles was man
wissen muss. Anmelden kann sich jeder
Pilot mit einer giiltigen Lizenz. Fiir Ubet-
nachtungen gibt es ein Sponsoring was sich
in unglaublich glinstigen Preisen ausdriickt.
Mehr Informationen tiber dieses Spektakel
findet Thr unter www.dhy.deiweblog/?p=5
in der Kategorie Europa, der Artikel von
Gerhard Peter heil3t: Reif fiir die Insel.
www.dhv.de/weblog/?p=68. Hier gibt es
Eindriicke vom Festival und einige generel-
le Informationen tber Fliegen in Teneriffa.

SKYWALK COCKPIT

Passend zum neuen Cult2 Glutzeug kommt ein
nutzliches Accessoire auf den Markt: das neue
skywalk Cockpit. Mit fast 6 Liter Stauraum bie-
tet es im Innern genitigend Platz fiir ein Camel-
pack, Handschuhe oder sonstige wichtige Din-
ge, die man beim Fliegen in Reichweite haben
méchte. Der Deckel ist mit Klett ausgestattet, so
dass man alle Instrumente sehr einfach anbrin-
gen und durch eine kleine Schlaufe sichern
kann. Zusitzlich ist obenauf eine Ncoprenta-
sche integtiert, damit die Kamera fir die scho-
nen Momente schnell griffbereit ist. Mehr Infos
unter Tel: 08641/694040, info@skywalk.org,
www.skywalk.info.
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DHV-WINDSACK
Windsack aus beschichtetem
Polyester. Ca, 1 m x 25 cm,
Farbe: blau, weif, rot

Preis 15,50 Euro.

Korneeeis

Augenblicke ohen

Ausgabe 2006

zgl.Neisand

WWo

shop
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Streckenflugbuch fiir Gleitschirm- und Drachenflieger

Auf tiber 400 Seiten Vorbereitung, Planung, Streckenwetterkunde, MicCready,
Streckenfliegen fur Einsteiger bis hin zur Praxis- und zum Flachlandfliegen.
Komplett bebilderter Strecken-Fluggebietefiihrer der Alpen 60 Startberge,
Satellitenkarten und IGC-Files in Seehau-Karten eingebaut zeigen dabei die
erfolgreichen Fliige in jedem Gebiet - getrennt filr fiir Einsteiger und Fort-
geschrittene. DVD mit Bildern und IGC-Files Hardcover, 440 Seiten, iiber
800 Bilder und Zeichnungen incl, beiliegender DVD. Interview mit Sepp
Gschwenchner iiber das Streckenfliegen im Flachland,Wetterkunde, u. a.

mit Sonderkapitel tiber Streckenwetter vom DHV-Meteorologen Volker
Schwaniz. Preis: 49,90 Euro, ugl. Versandkosten

DVD - BLUE SKY
Inhalt: Wing Man, Grand Canyon Wiegt, Job am Limit
(Drachen- und Gleitschirmtests beim DHV), Pilot in 5
Tagen, Hohenrausch, Sprung in die Tiefe und als Bonus
Nike eine Reportage ber die X-Alps 2005. Lange Hauptfil-
me 120 Min. Bonusfilm 20 Min.
Einzelpreis 20,50 €

DVD FREE FLIGHT

Die schonsten Folgen aus der TV-Doku-Serie Take-Off,
Inhalt: Ein neues Leben, Matterhorn BASE, Der Dra-
chenreiter (Guido Gehrmann), 40 Sekunden Freiheit,
Rekordjagd, X-Andes und als Bonusfilme: Lautlos am
Limit, Drachenfliige in den Alpen und Skysurf. Lange
107 Min, Bonusfilme 25 Min.

Einzelpreis 20,50 €

AND THE WORLD COULD FLY

AnlaBlich ihres 100- jahrigen Bestehens hat

die FAI ein englischsprachiges Buch tiber die

Geschichte des Drachen- und Gleitschirmfliegens herausge-
geben. Ein besonderer Leckerbissen

sind die zahlreichen historischen Aufnahmen

von den Urspriingen des Drachen- und Gleitschirmfliegens
103 Seiten, (Ausgabe 2005),

Preis 22,00

AUGENBLICKE OBEN

Das Buch ist eine packende Dokumentation Gber die
aufregendsten Fliige, spektakulare Abenteuer und die

gewdhnlichsten Piloten dieser faszinierenden Sport-
und Lebensart. Oliver Guenays Abenteuer in Mittelasi-
en, Ostafrika, Sidamedfia, den Alpen und Hochkarpa-
ten und auBergewdhnliche Portraits und Leistungen
vor:Will Gadd, Red Bull X-Alps, Bob Drury, Mad Mike
Kling - dem Meister der Flugakrobatik und seinem
Sprung aus 10.100 Metern. 264 Seiten.

Fluggebiete der Alpen

Auf drei Karten OstiMitteNVest im MaR-
stab 1:400,000 sind die schonsten Flugge-
biete der Aiden dargestellt und im Infoteil
mit den wichtigsten Informationen be-
schrieben, Die Karten sind als StraRenkarte
mit praktischer Faltung und als Flagge-
binfiihrer zu verwenden,

Preis pro Karte: 12,80

(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder)

TeShirts fir Drachen- und Gleitschirmllieger.

Basic-Shirt der Qualitétsmarke Switcher 170 gclm2 in den Farben rot und
beige, mit "Drachen"- oder 'Gleitschirm"- Motiv — siehe Abb.

GroRe
Grofe L

Lange: ca. 62 cm Grofte M
Lange: ca. 73 cm Grofe XL

Lénge: ca. 67 cm
Lénge: ca. 76 cm

Preis: 16,50 zzgl. Versandkosten
Die T-Shirts lallen grof aus!

H.A.D.-Headware
Multifunktionstuch

Die H.A.D. Originale sind nahtlos aus hochwerti-

gem Funktionsmaterial (Mi m-

lite) gefertigt, ca. 50 cm lang, sehr widerstands-

fahig, und multifunktionell einsetzbar, Die Elastizitat

des Tuches ermdglicht verschiedenste Anwendungs- o€
mdglichkeiten, z.B. als Halstuch, Sturmhaube, Stimband, Pi-

ratenmiitze u.v.m. Mit DHV-Exclusiv-Druck Drachen- und Gleitschirmmotiv.

Preis 13,50€

Flu9gelandkarte
Italien
Gesamtiibersicht
der italienischen
Fluggebiete.
MaRstab 1:900 000
In Italrenischl

Preis: 7,00

Kunstkalender vom Gleitschirm-
und Drachenfliegen

Zeichnungen und Gemélde der Schwarz-
walder Kiinstlerin Hilde Willmann, hoch-
wenig reproduziert und gedruckt in einem
einzigartigen Kunstkalender,

Format DIN A3.

Preis: 25,00 €

Kalender vom Gleitschirmfliegen

Format 54 x 42 cm, 13 Blétter Hochglanz. Ver-
sand erfolgt iber

den Thermikverlag: Die Versandkosten werden
unabhéngig von einer DHV-Shop-Bestellung
berechnet.

Preis: 25,00 €

Erste Hilfe Packchen

Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten mochte,
sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM Splint (biegbarer
Metallstreifen, sowohl als Schiene fiir Arme und Bei-
ne wie auch als Halskrause verwendbar), Verbands-
material, Rettungsflecke, Trillerpfeife, MaBe: 201'14'5
cm Preis: 37,00 E, SAM-Spant

19,00 6, ohne SAM-Splint (sonst gleicher Inhalt)

Deutsche Fluggelénde Karte
450 Fluggelande fiir Gleitschirme und
Drachen sind in dieser Karte

mit den wichtigsten Informationen
beschrieben. Der Clou: Die Kane

ist als normale StraBenkarte mit
praktischer Faltung und als
Fluggebietsfiihrer zu verwenden.
Preis: 9,20

PLAYGROUND mit MadMike Kiin
Verstandliche Erklarungen, ausfiihrliche
Demonstrationen, gezielte Ubungsanleitung
Jede Trainingseinheit kann Gber die Meniifii
rung direkt angewahlt werden. Spieldauer
34 Min. - Sprachen: DeutschrEnglisch.
Preis: 29,90

Flugfiihrer Berner Oberland -Jura
Die schonsten Fluggebiere im Gleitschirm-
paradies Schweiz (Berer Oberland, Berer
und Freiburger Voralpen, Jura, Genf) von
Urs Létscher mit Fotos von Andreas Bussling
dargestellt auf 160 Seiten. Preis: 25,00

Flugfiihrer Zentralschweiz

Die schonsten Fluggebiete in der
Zentralschweiz von Urs Lotscher
mit Fotos von

Andreas Busslinger dargestellt a
uf 160 Seiten.

Preis 25,00 €

Die schonsten

Fluggebiete der Alpen

4. Auflage des Outdoor-Fiihrers von Oli-
ver Guenay mit vielen neuen Infos zu
ausgewahlten Fluggebieten der sechs
Alpenlander Deutschland, Frankreich,
Italien, Slowenien, Schweiz, und dster-
reich. Mit vielen Fotos, 256 Seiten
Preis 39,50

Die schonsten Fluggebiete
rund

um das Mittelmeer

2. Auflage des Fluggebietsfiihrers von
Oliver Guenay mit vielen neuen Tips zu
Fluggebieten in Italien, Frankreich, Spa-
nien, Tiirkei, Griechenland, Kroatien, Por-
tugal und Marokko.

Preis: 39,50

Windsysteme und Thermik

im Gebirge

Der erfolgreiche Segelflieger Martin
Dinges richtet sein Buch an Alle, die ihr
meteorologisches Versténdnis auf dem
Gebiet der thermischen Aufwinde und
thermischen Windsysteme vertiefen wol-
len. 52 Seilen mit 48 Skizzen sfw

Preis: 15,25 €
Prifungsfragen
GSA-Scheia Preis: 12,00 (
HG A-Schein Preis: 12,30
HG, GS Et-Schein  Preis: 10,30 €
2en4
GS Passagier Preis: 7,00 €

Info - Sammelordner
Preis: 0,20 €

Flugbuch fir Drachen- und
Glertschirmtlieger

Rubriken: Flug Nr., Geratetyp, Datum, Ort,
Héhendlfferena, Flugdauer,
Bemerkungen und Vorkommnisse.
Fluglehrerbestatigung.

Preis: 4,10

Rettungsschnur-Set
Bestehend aus 30 NvionFlechtschnur
und 30g Bleigewicht

Preis: 4,10 E
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Ausgabe 2003

Gleitschirmfliegen

Das klassische Buch des Gleitschirmspons jetzt grundle-
gend Uberarbeitet, erweitert und aktualisiert von Peter
Janssen, Karl Slezak und Klaus Ténzler nach offiziellem
Lehrplan. Mit einer beiliegenden CD-Rom (auf dem Cover
steht félschlicherweise DVD) mit Videos zum Buch und
(iber 100 brillanten Farbfotos. Sowohl fiir Flugschuler zur
Unterrichtsbegleitung als auch fiir erfahrene Gleitschirm-
piloten durch die ausfiihrliche Gefahreneinweisung ein
wertvoller Sicherheitsgewinn

Preis: 39,90

Gleitschirmfliegen fir Meister

Das Lehrbuch fiir den Streckenflieger wurde grundlegend er-
weitert und aktualisiert. Neu ist ein Beitrag von Claus ei-
scher. Der Gleitschirmfluglehrer und erfolgreiche Streckenpi-
lot im Mittelgebirge 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 iiber einen Streckenflug
des Gleitschirmpiloten Toni Bender iiber die Alpen. Weitere
aufschlussreiche Videos erlautern die Wetterphdnomene.
Lieblingsrouten der Streckenflieger werden grafisch darge-
stellt. Preis: 39,90 E

Drachenfliegen

Lehrbuch fiir Anfanger und Fortgeschrittene von Peter
Janssen und Klaus Ténzler, weitere Autoren Peter Croniger
und Knut v. Henlig.

Preis: 24,50

Drachenfliegen fiir Meister

Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus Tanzle; wei-
tere Autoren Helmut Unna, Dr. Victor Henle und Peter CM-
niger; zahlreiche

Abbildungen.

Preis: 24,50 €

Lehrplan-Passagierfliegen

Dieser Lehrplan dient als Grundlage fiir die Ausbildung
zur Passagierberechtigung fiir Gleitschirmfliegen. Aber
auch fiir die vielen Piloten, die eine Tandemberechtigung
bereits besitzen, ist er eine Informationsquelle iiber den
aktuellen Stand des Luhrechtes, Haftungs- und Versiche-
rungsfragen, die optimale Ausriistung und die aktuelle
Flugtechnik. Der Lehrplan ist so aufgebaut . dass die ein-
zelnen Abschnitte in sich geschlossen sind und eine mag-
lichst umfassende Information Giber diese Themen geben.
Preis: 19,90 E

SchleppeLehrplan
Lehrplane zum Thema
Windenschlepp und 11L-Schlepp
Windenschlepp 85 Seiten
Preis: 16,90 €

UL-Schlepp 60 Seiten

Preis: 12,50 C

FRFEWORT

FILM AWARD

sEr0 F 208 18'01

WOLKEN, WIND und THERMIK

Eine Lehr- und Inforrnations-DVD fur Drachen- und Gleitschirmflieger des DHV. Anschaulich
hat Charlie I0st in Zusammenarbeit mit dem DHV-Lehrteam, insbesondere dem Meteorolo-
gen Harnes Schmalzt, die Themen Windsysteme, lhermik, Zirkulation, Frontensysteme und
Wettergefahren dargestellt, Fiir die Ausbildung zum Drachen- und Gleirschirmpiloten be-
schreibt dieser Film die wichtigsten Inhalte im Fach Wetterkunde. Jetzt auch als VHS erhalt-
lich. Filmdauer 53 Min.

DVD-Preis: 19,50 €

VHS-Video Preis: 19,50 €

GLUCKLICHER IKARUS

mit dem Gleitschirm tber die Alpen, Quer tiber die

Alpen zu fliegen sen Nord nach Sud. Toni Bender hat sich diesen Traum erfiillt und nimmt
den Zuschauer mit auf eine Reise mit dem Wind in vélliger Harmonie mit der Notar Nicht
nur Piloten werden von diesem Film begeistert sein! Eine DVD in deutscher und englischer
Sprache,

DVD-Preis: 18,50 €

Starten, Steuern, Landen mit dem Gleitschirm

Der Lehrfillm zeigt die Gleitschirm-Flugtechnik entsprechend dem Lehrplan. Uber den rei-
nen Lehrutzen hinaus ist der Film auch schdn anzuschauen. Herstellung: Charlie I8st zu-
sammen mit dem

DI-1V-Lehrteam, Filmdauer:20 Minuten.

VHS-Video Preis: 15,5D

DVD-Preis: 15,50 € Mit Bonusfilm Sicher Gleitschirmtliegen!

Starten, Steuern, Landen mit dem Drachen

DHV-Lehrfilm fiir Drachenfliegen. Darstellung der richtigen Flugtechnik fiir den Start, den
Flug und die Landung. Herstellung: Ralf 1-leuber zusammen mit dem DHV-Lehrteam, Film-
dauer: 15 Minuten,

VHS-Video Preis: 15,50 €

DVD-Preis: 15,50 € Mit Bonusfilm - German Open 2005!

Aktiv Gleitschirm fliegen

Der Lehrfilm stellt sémtliche inhalte des Performance-Trainings vor und zeigt die entspre-
chenden Ubungen. Das Video ist in erster Linie fiir die engagierte Fort- und Weiterbildung
in Schulen und Vereinen geeignet, es soll aber auch der interessierten Pilotin, dem interes
sierten Piloten am heinuschen Fernseher Lust auf Training und Weiterbildung machen. Her-
stellung: Charlie lost zusammen mit dem DHV-Lehrteam. Filmdauer: 42 Minuten.
VHS-Video Preis: 19,50 €

DVD-Preis: 19,50 € Mit Bonusfilm - Sicher Gleitschirmfliegen!

Am Seil nach oben

Windenschlepp fiir Drachen- und Gleitschirmflieger. Der neue Lehr- und Informationsfilm
des Deutschen llangegleneNerbandes zeigt alles Wissenswerte zum Thema Winden-
schlepp. Gleitschirm- und Drachenschlepp werden getrennt vorgestellt, aber beide Filme
werden gemeinsam auf einer einzigen Kassette 160 Min.( ausgeliefert, Das Video ist nicht
nur fiir die Schleppausbildung interessant, sonder bietet auch den erfahreneren Winden-
Elegem einige neue Tipps und Tricks zum Thema Schlepp,

VHS-Video Preis: 15,50 €

DVD-Preis: 15,50 €

Heiter bis wolkig

Heiteres und Lustiges aus den Anfangstagen des Drachenfliegens.

Herstellung: 1985, zusammengestellt von Charlie Iést aus zahlreichen Amateurstreifen.
Filmdauer: 25 Minuten, Zum Verkauf als VHS-Video.

Preis: 21,00 €

FREE FLIGHT Film Award
Die besten Filme der

Jahre 2000 und 2001

Laufzeit 37 min

VHS-Video Preis: 21,00 €




FT:WETTH

Das Foto entstand am 10. April 2008 ca. 1E3.50 Uhr in der Rhén am Fulle der Wasserkuppe mit Blick (iber den Ort
Poppenhausen in Richtung Fulda.

1 2 DHV-info 145 www.dhv.de



Fotografieren ist leicht.
Jeder kann es, jeder macht
es. Die digitale Fototechnik
macht es auch uns Laien
zunehmend einfacher.
Schone Fotos halten Stim-
mungen, Begegnungen und
unvergessliche Momente am
Leben und transportieren
eine Botschaft an den
Betrachter: "Seht, es war
schoén", "schaut doch,

diese Farben"! ...

Aus Hunderten solcher
Botschaften, die ihr uns
geschickt habt, haben

wir hier diejenigen ausge-
wahlt, die uns am meisten
berthrten.

Andreas Giesbrecht-Mantler
Sieger Gleitschirm

www.dhv.de DHVinfo 145 13



Nina Brummer Greifenburg Juni 2006.
2. Platz Gleitschirm

Jochen Baumgarten Christian Kosentzky Markus Jung
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FOTOWETTBEWERB

Die Aufnahme entstand im September 2004 auf der Seiser
Jens Cullmann Alm. Die Bergspitze im Hintergrund ist vom Schlern.

3. Platz Gleitschirm

Unser herzliches Dankeschdn geht an alle Teilnehmer. Eine groBe Auswahl der
eingesandten Bilder prasentieren wir auf der eigens eingerichteten Internet- -+

www.chv.de DHsinfo 145 15



] ] Das Foto entstand 12.10.2006 am Baza, Andalusien.
Luis Achille
Sieger Drachen

Sascha Nilius

3. Platz Drachen
Das Foto ist entstanden am 24.12.2006 um
15:06 auf Lanzarote im Fluggebiet Mala.

16 oHv-info 145 www dhv de



FOTOWETTBEWERB

. Die Aufnahme entstand abends am 27.10.2006 in Schriesheim
Karl Eberius (vom Startplatz des Olberges aus fotografiert). Der Berg gehort zum
Odenwald und grenzt direkt an die Rhein-Ebene.

2. Platz Drachen

Rudolf Koch

vvvomcihv.de DHV-info 145 1 7



FOTOWETTBEWERB

Harald Both
Sonderpreis Kombi

MatthiaG Winter Steffen Heinze Martin Petz

seite auf der DHV Homepage unter dem Stichwort Fotowettbewerb.
Viel Spald beim Betrachten.

18 oHv-into 145 www. dhv. de



NEUTROFfIUNTE 1

Flugschule Ettelsberg/Sauerland

Zur Hoppecke 5 « 34508 Willingen e Tel. 05632/6534 « E-Mail: info@ettelsberg.com

e )
Jeden Monat edcurs

Ceits™" M N-ScalgeRinnen! Die Erweiterung des Erfolgs- |
utschelfit@ielen auf konzeptes von Deutschlands
Jetgttelsheicg.coM beliebtester Flugschule!

U Grund- und Héhenflughange fiir alle
Windrichtungen

[0 wochentlich Kombi-, Grund-, Aufbau-
und Schnupperkurse

U wochentlich DHV-Prifung

U glinstige Pauschal-Angebote: Kurs
inkl. U/F/HP im Ulmenhof, direkt auf
dem Ubungshang Ritzhagen

U viele weitere Freizeitangebote im
Worldcup-Skiort Willingen (Upland)

U Wettergarantie fur die Kurse

U wochentlich Anschluss-Kurs zur
A-Lizenz in den Alpen

U Shuttle-Transfer Sauerland — Sudtirol

U grofRes Fortbildungs-Angebot: Winde,
Motor, Thermik-Technik, Streckenflug,
Flugwochen in ganz Europa...

U gratis: wochentliches Rundmail mit
Flugwetter und Flieger-Infos

Gleitschirmfliegen im Hochsauerland!

ettelsberg ¢ com
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Die 01-1V-TV Crew Charlie J6st, Regina
Glas, Sepp Gschwendtner

um dritten Mal veranstaltete Jodok
Z Moosbrugger mit seinem Organisati-

onsteam den Bergenzerwald Cup in
Au/Schopperau. Der Event hat sich als gelunge-
ner Saisonauftakt etabliert. Alle Hersteller
waren vor Ort und prisentierten ihre Produkte.
Gespannt erwartete die Gleitschirmszene die
Neuentwickungen und nutzte fleiig die Gele-
genheit zum Probeflug. Das Wetter spielte bis-
her immer mit, gegen die Kilte hatten sich Aus-
steller mit beheizten Zelten und Feuerstellen
gewappnet. Ausfithrliche Interviews mit den
Firmen und Impressionen vom Cup sind auf der
Homepage des DHV im DHV-TV zu sehen.
Detailliert haben die Experten ihre neuesten
Produkte vorgestellt. Nach dem Event setzte
man sich in den Firmen, beim Veranstalter und
auch im Tourismusbiiro Bregenzerwald zusam-
men und zog ein Fazit. An diesen Erkenntnissen
wollte der DHV teilhaben und hat den Beteilig-
ten folgende Fragen gestellt. Damit es keine
endlose Reihung Statement an Statement wird,

sind die Antworten zusammengefasst.

Was versprecht Ihr Euch von einer Veran-
staltung wie dem Bregenzerwald Cup?
Eine professionelle Antwort gab Ulrike Marte
von der Bregenzerwald Tourismus GmbH:
,,Dutch Veranstaltungen wie den Bregenzerwald
Cup kommunizieren wir, dass es durch innova-
tive Ideen auch in kleinstrukturierten Utlaubsre-
gionen gelingt, internationale Aufmerksamkeit -
sowohl bei den Gisten, Teilnehmern wie auch
Medienvertretern - zu erreichen."”

Werbung fiir die gesamte Region Bregenzer-
wald mit ihrer guten Infrastruktur fiir die Gleit-
schirmszene erwartet der Veranstalter Jokok

DHV-info 145 21
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Reger Flugbetrieb beim Bregenzerwald
Cup 2007. Die Hersteller und Besucher
standen der Crew von DHV-TV gerne
Rede und Antwort.

22 DHV-Info 145

Moosbrugger von der Flugschule Bregenzer-
wald. Die Vorstellung der neuen Produkte zu Sai-
sonbeginn mit der gleichzeitigen Moglichkeit sie
vor Ort zu testen steht fiir alle Firmen an erster
Stelle. Dazu kommen die direkten Kontakte mit
den Endverbrauchern, den Hindlern und
Importeuren, wie Daniel Frutiger von Advance
betont. Erfreulich ist auch die nachhaltige Pri-
senz in den Fachmedien. Aullerdem sind sich
alle einig, dass der Cup ein Riesenspal fiir alle
Beteiligten sein soll.

Hat der Bregenzerwald Cup (BWC) 2007
Eure Erwartungen erfiillt?

Uberwiegend begeistertes Ja! Das Tourismusbii-
ro sicht den BWC als Fixttermin und wichtigen
Faktor fiir den Tourismus. Die Veranstaltung ist
zwar ein Nischenprodukt, jedoch sind in einer
Region wie dem Bregenzer Wald, die durch klei-
ne und mittlere Tourismusbetriebe geprigt ist,
Nischenprodukte ganz wichtig.

Wolfgang Kaiser von Fly and Mote/Icato gab
ca. 100 Demoschirme aus, Thomas Vosseler von
U-Tum hatte 50 Vorfiihrschirme stindig im Ein-
satz. Auch Christian Ederer von UP sowie Mar-
kus Grindhammer (Wings of Change) bestiti-
gen den Run auf die Testschirme. Positiv ist auch
der Effekt auf das nichtfliegende Publikum, das
der Event anlockt. In diesem Punkt sieht Ilona
Albrecht von Turnpoint noch Verbesseningsbe-
darf. Daniel Schmidt von Swing bemingelte die
Zahl der Endkunden und Ditk Debus (Firebird)
die unzureichenden Startbedingungen fiir die
Promotion-Teams. Samstags brach das Wetter
ein, Christian Zell von Sol Paragliders kritisiert,
dass trotzdem einige Werkspiloten geflogen sind.

AnVerkaufsfernsehen a la 9live erinnert Stefan
Stautner von Fly-Acpo bisweilen der Promotio-
nauftritt der Kollegen. Am besten gefiel ihm der
Spruch: ,,Ja, wir sprechen halt nicht nur tber die
besten Schirme, wir von Firma XY haben halt
einfach die besten Schirme!"

Was kénnte verbessert werden?

Jodok Moosbrugger kiindigt einen Startplatz mit
70 m Hohendifferenz an. Dann kénnen die
Werkspiloten Promotionsfliige auch bei schlech-
teren Bedingungen gefahrlos durchfiihren. Eine
besser organisierte Abendveranstaltung mit
einer Live Band um nichtfliegendes Publikum
anzulocken, regt KurtVorraber von Aerosport an.
Auch ein regionaler Wechsel, eventuell in Bal-
lungszentren, wire tiberlegenswert. Stefan Kurr-

WALD CUP 2007

le (Fly Market/Independence) schligt vor, den
Event im Sommer bei humaneren Auflentempe-
raturen durchzufithren, der Besucherandrang
wiirde sich dadurch erhéhen. ,,Sollte innovativer
werden, nicht nach Schema ,,F" ablaufen",
wiinscht sich Nova-Chef Wolfgang Lechner.
Dem Nachwuchs muss generell mehr Aufmerk-
samkeit geschenkt werden, betonen Ilona
Albrecht (Turnpoint) und Wolff Lang von Para-
tech. Die Angebote wenden sich nur an das
Fachpublikum, pflichtet ihnen Thomas Vosseler
(U-Turn) bei. Ob man die Veranstaltung tiber
cinen lingeren Zeitraum planen sollte, frigt Dirk
Debus von Firebird. Fur die Prisentation der
Schirme witre dann mehr Raum. Mehr Bahnfrei-
karten fiir die Piloten, die Vorfithrungen machen,
fordert Daniel Schmidt (Swing). Dass die Orga-
nisation am Startplatz trotz grof3er Mithe des
Veranstalters verbesseningswiirdig ist, wurde
mehrfach erwihnt. Aufbau und Startbereiche
sollten in Zukunft markiert werden. Auch die
Plakatienmg fiir den Event in den umliegenden

Gemeinden miisste intensiviert werden.

Der DHV war mit einem Filmteam vor Ort.
Ist Euch dieser Service wichtig?

Nahezu alle Angesprochenen antworten mit ,,Ja,
sehr wichtig!" - sehr zur Freude des Filmteams
und der DHV Offentlichkeitsarbeit. Denn der
DHYV investiert nicht unerhebliche Mittel in die-
sen Service.

Markus Grindhammer (Wings of Change)
sicht DHV-TV auf dem BWC als wichtigste Ser-
viceleistung tiberhaupt. ,,Denn der Gschwendt-
ner Sepp trifft bei jeder Firma den Punkt, weil er
genau weil3, was neu ist. Als Produktvorstellung
fiir Neuigkeiten finde ich dies sehr wichtig und
toll."

,Der DHV betreibt seit Jahren eine sehr wert-
volle Offentlichkeitsarbeit fiir unseren Sport.
Nattitlich ist auch der Beitrag tiber den Bregen-
zerwald wichtig, fiir die Szene, aber auch fiir den
Mann von der Stralle", auBert sich Daniel Fruti-
ger (Advance) lobend.

Stefan Stautner von Fly-Apco (,,war nett, den
Chatlie 16st mal wieder zu treffen") findet den
Service ganz nett. Wie kommt das hei den Pilo-
ten an, wird dieser Service frequentiert?, will
Skywalk-Konstrukteur Manfred Kistler wissen.

Hier ist die aktuelle Statistik: Rund 3.000 Besu-
cher pro Woche sahen sich die Videoclips vom
Bregenzerwald Cup 2007 an.

www.dhude



Die nachste Free Flight (FF) findet erst
2008 statt. Ersetzt der Bregenzerwald Cup
die Free Flight?

In dieser Frage herrscht die gréfite Meinungsviel-
falt. Aerosport Geschiftsfihrer KurtVorraber ant-
wortet kurz und biindig mit: Ja, absolut. Ebenso
Markus Grindhammer (Wings of Change).
Wenn er Ende Januar oder Anfang Februar seine
neuen Produkte vorstellt, bendtigt er im April
keine Free Flight. Dazu kommt, wenn das Wetter
bei der Free Flight gut ist, dann kénnen sich die
Hersteller gegenseitig ihre Produkte zeigen, weil
die Piloten beim Fliegen sind. Daniel Frutiger
(Advance) bedauert, dass sich der Paragliding
Grand Prix nicht durchsetzt hat: | Fir uns ist aber
die Idee, dass sich die Gleitschirm Szene einmal
jahrlich in jedem Hauptmarkt prisentiert nach
wie vor wiinschenswert. Da die Leute nicht zum
Sport gehen, muss der Sport zu den Leuten
gehen. Die erfolgreichen Beispiele in anderen
Sportarten (Langlauf und Snowboarcl Bewerbe

in GroBstidten) zeigen den Weg auf."

Stefan Kurtle (Fly Market/Independence) und
Stefan Stautner (Fly-Apco) wiirden eine
deutsch/6sterteichische Vetsion des Coupe Icare
in St. Hilaire der Free Flight vorzichen. ,,Die Free
Flight sollte auf Tour. Alle zwei Jahre eine neue
Destination.

Duisburg....... Frankfurt ..... Koln ..... Min-
chen........ Bem....... Wien......usw.", schligt Wolfi
Lang (Paratech) vor. Den Ort 6fter zu wechseln
konnten sich auch Christian Ederer (UP) und
Andre Haas von Team 5 vorstellen.

Mit ,,Nein, der BWC ersetzt die FF nicht", ant-
wortete der Rest der befragten Hersteller. Tenor
war: Die FF ist eine Veranstaltung mit grundsétz-
lich anderem Charakter zu einem anderen Zeit-
punkt an einem anderen Ort. Beide Events sind
wichtig. Der Vorteil der FF ist, dass man ein Dach
tiber dem Kopf hat. Ilona Albrecht (Turnpoint)
stellt fest: ,,Auf keinen Fall ersetzt der Bregenzer-
wald die Free Flight, da auf der Free Flight viel

Am Startplatz

mehr Piloten angesprochen werden und wir
wenigstens alle 2 Jahre einen richtigen Szene-
Event brauchen, um die Piloten bei der Stange zu
halten." -£4

Rede und Antwort standen: Ulrike Marte — Bregenzerwald Tourismus GmbH, Jokok Moosbrugger/Veranstalter — Flug-
schule Bregenzerwald Cup, Daniel Frutiger — Advance, Kurt Vorraber — Aerosport, Dirk Debus — Firebird, Wolfgang Kai-
ser — Fly an More/lcaro, Stefan Stautner — Fly Apco, Stefan Kurrle — Fly Market/Independence, Tommi Odenthal — Fre-
ex, Wolfgang Lechner — Nova, Wolfi Lang — Paratech, Herbert Hofbauer — Pro Design, Bernhard Greindl — Skyline, Man-
fred Kistler — Skywalk, Christian Zell - sbi; Daniel Schmidt — Swing, Andre Haas — Team 5, llona Abrecht — Turnpoint,
Christian Ederer — UP, Thomas Vosseier — U-Turn, Markus Griindhammer — Wings of Change

- - W=

Zwei ,,Renner" von
Die neuen Funfliigel DHV 1-2

11131334-91397013 WWWICARO-WING5.13E OFFICE@QFLY-MURE_COM
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GEWITTER UBER MANI1LLA

Den frihzeitig vor der WM angereisten Pilotinnen und Piloten sollte eine neue Wettkampf-
form, die XC-Open, als "Aufwarmtraining" dienen. Diese Art des Wettkampfes erlaubt es
den Piloten, ihre eigene Route zu wahlen. Man bekommt nicht, wie bei normalen Wett-
kampfen, eine Aufgabe vorgesetzt. Die nachfolgenden Pilotenreports werfen ein Schlaglicht

auf das, was am ersten Wettkampftag der XC-Open geschah.

Auszlige aus Weblogs [ibersetzt aus dem Englischen)

"Erster Tag. Richtung Bingara, ich wurde

gestoppt von einigen gro3en Regen- und

Gewitterwolken, welche sich nach einer Wei-

le zusammenschlossen. Beinahe ging es mir
so wie Frode (der Norweger, der bis auf
8.000 m in einer Gewitterwolke stieg) aber
die meisten von uns kamen runter, indem sie

nicht empfehlenswerte Abstiegsmethoden

anwandten. Eine Pilotin konnte dem Sog

nicht entkommen und stieg sehr hoch.."

"Es war groBartiges Fliegen, bei dem
ich zum ersten Mal zwischen riesigen
Gewitterwolken flog. Sie entwickelten
sich auf beiden Seiten von mir mit Blitz
und Regen. Es gab eine Menge Piloten
um mich herum, die weniger vorsichtig
als ich waren und néher an den Gewit-
tern flogen. Es sah schlieBlich so aus,
dass sich aus den einzelnen Gewittern
eine einzige groRe Zelle bildet. Ich zog
es vor, vorher zu landen, obwohl ich
bereits an ihnen vorbei war. Ewa hatte
weniger Glick und war 10.000 m hoch
im Gewitter, ich hoffe, sie ist ok."
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Mo/piol h.

"Wenn man in Gegenwind-Richtung geschaut
hat, sah der Himmel lieblich aus. Aber wir flogen mit
dem Wind nach Norden und Osten, wir hatten uns
entschieden unvorstellbar méchtigen Uberentwick-
lungen entgegen zu fliegen.

Und das nach einem Briefing in dem gesagt wur-
de, dass das Wesen dieses Wettbewerbes stressar-
mes Fliegen sei. Dann geschah Folgendes: Mt.
Borah ist fur mich wie Wigwam was das Terrain
angeht, aber ohne die harsche Luft. Die Thermik ist
ruhig und weich, stark und weit. Nach SW kdnnen
wir Flachland sehen, das an De Aar erinnert, Uberall
sonst ist es wie in Rustenburg, der Startberg ist gro-
Rer als Koringberg mit Startplatzen in alle Richtun-
gen. Die Startplatze sind riesig groft mit Gleiter-
freundlichem kiinstlichem Rasen, wie er bei Hockey
oder anderen Sport Arenen verwandt wird. Ein bril-
lanter Untergrund!

Ich liet ungeféahr 30 Hotshots (Teufelskerle) vor
mir starten. Es sah einfach und freundlich aus —
sanfte Bedingungen vor dem West-Startplatz, einige
Ungluckliche soffen ab und weitere k&mpften sich

von tief unten wieder herauf. Die Bedingungen zum
Obenbleiben verbesserten sich von Minute zu Minu-
te und ich entschied mich, dass es nun Zeit war,
mich der Herausforderung zu stellen. Ich wusste
nicht, dass es einen Weg fiir Vier-Radantrieb-Fahr-
zeuge zum Riickholen auf der Westseite gab (God-
frey sorgt flir den Service) und dachte, es wiirde
einen langen Riickholweg geben, deshalb war mein
Antrieb oben zu bleiben sehr groR. Ich fand eine
nette Thermik und natiirlich starteten nun die Glei-
ter in Wellen.

Diese Mischung aus Thermikfliegen und Hangsoa-
ren zusammen mit diesen heilken Flugmaschinen
war wie immer eine besondere Lernerfahrung. Ein
Gleiter kam im Schnellflug von hinten auf mich zu
und kam ungefahr 2 m von meinen FiRen entfernt
vorbei. Mir blieb die Luft weg. Ein anderer Hotshot
sah kein einziges Mal nach rechts als er in mich
hineinkurvte und wir beide schrien als wir den
Zusammenstol verhinderten. Da waren Gleiter im
Schnellflug links, rechts, tiber und unter mir und
mein Nacken machte Uberstunden, als ich versuch-
te mich aus dem Verkehr herauszuhalten und/oder
mit ihm mitzufliegen. Meistens war es ok, bis auf die
zwei Beinahe-ZusammenstéRe und ich beruhigte
mich, als ich tief in eine Thermik einstieg, in der nie-
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mand sonst flog. Das gab mir einen Steig-Vorsprung
bevor die Lemminge unter mir hinein eilten.

Wie wir (iber den Startplatz hinaufstiegen wurden
die Thermik groRflachiger und jeder konnte sorglos
seine eigene Welt zentrieren. 3 m/s durchschnittli-
ches Steigen, es dauerte eine Weile bis wir die Wol-
kenbasis erreichten, wahrend wir tGiber Mt Borah
nach NNO drifteten. Wéhrend ich zu den groen
uberentwickelnden Wolken stieg, fing ich an, nervés
zu werden. Uber mir verschwanden Piloten in der
Wolke und tauchten wieder auf und es wiirde nicht
lange dauern, da wiirde ich selbst in die Wolke stei-
gen. Ich orientierte mich an meinem GPS und fiirch-
tete den Gedanken, den grauen Raum mit so vielen
Piloten zu teilen. Pldtzlich konnte ich es gar nicht
mehr genieflen, mit den groRen Wolken dber mir. Im
Norden, mit dem Wind, war es hasslich und schwarz
und es regnete. Nun hatte ich genug. Ich klappte die
Ohren ein und speedbarred meinen Weg Richtung
Osten und tberliefs es den Hotshots Richtung Nor-
den dem Hangverlauf entlang zu fliegen, wobei sie
in ihren Pulks gegen das Hineinsaugen in die Wol-
ken ankampften. Ich fiihlte mich gefangen, weil ich
immer noch stieg, zwar nur langsam, und es war
nicht mehr viel blauer Himmel in der Nahe. Ich woll-
te landen. Ich konnte nicht verstehen, warum nie-
mand anders die Ohren einklappte, wobei sie wahr-
scheinlich auch im Strecker waren. Offensichtlich
war das der Unterschied zwischen einem Guten-
Wetter-Streckenflieger und einem Wettkampf-Stre-
ckenflieger.

Ich war so entnervt, es dauerte eine Weile, bis ich
die Ohren wieder rausschiittelte, und ich tat es erst
als ich niedrig genug war, um mich sicher zu fiihlen
vor diesen Monsterwolken, die sich in den Himmel
tirmten. Der Rest meines Auges war ziemlich ereig-
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Mitteilung von Hans Bausenwein, der das Briefing abhielt

Die Manilla XC Open Wettbewerbsregeln sagen:
"Bedenkt bitte stets, dass Ihr auf Euer eigenes Risiko
fliegt und fiir Eure Sicherheit und Riickholung ver-
antwortlich seid, wie wenn Ihr fir Euch Streckenflii-
ge durchfiihrt. Fir Eure eigene Sicherheit ist es erfor-
derlich, dass Ihr Riickholteams bildet. Die Teammit-
glieder sind fiireinander verantwortlich und entschei-
den iber Rettungsaktionen im Falle eines Unfalls
oder eines vermissten Piloten.

Da das Wettbewerbsgelénde sehr groR ist und es
nicht moglich ist Funkverbindung mit allen Piloten
zu halten und es auch nicht mdglich ist die Wetter-
entwicklung 100 km oder weiter entfernt zu beob-
achten, gibt es keine offizielle Wettkampf-Funkfre-
quenz und kein Stoppen der Aufgabe per Funk. Falls
Ihr den Eindruck habt, die Bedingungen sind gefahr-
lich, misst ihr landen." Der FAI Sporting Code sagt,
falls es eine unvermeidbare Gefahr gibt, ist die Auf

nislos, da ich niedrig flog, aber dann gabs keine Son-
ne mehr und es stand nur zur Wahl unter den hek-
tischen schwarzen Stoff im Norden zu fliegen und
ich konnte das einfach nicht. Ich sah viele Gleiter
hoch Uber mir, unterwegs zu den schlimmsten Wol-
ken. Einige flogen groRartige Distanzen, deutlich
uber 100 km, ich flog nur ungeféhr 14 km in einer
Stunde und landete an der selben Stelle wie Britta-
niens Lady "Adler-Morder" Nicky Moss und viele
andere, die den Anblick von dem was vor uns war
auch nicht mochten. Bernie Kelly sagte, er landete
nachdem sein Funkgerate wegen einem Blitzschlag
ausgefallen war —oh, hab ich vergessen die Blitze
zu erwahnen? Und den Donner! Viele von denen
die weiterflogen endeten in Riickwartslandungen in

gabe zu stoppen. Die empfohlene Route war Rich-
tung W/SW und dort bestand keine Gefahr. Beim
Wetterbriefing morgens im Hauptquatier und auch
beim Briefing am Startplatz, gegen 11 Uhr, wurde
das Gewitterrisiko erwahnt und auch am Taskboard
vermerkt. Ich sagte beim Briefing am Startplatz aus-
druicklich zu den Piloten: "Fliegt nicht nach Norden,
die empfohlene Flugrichtung fir heute ist W/SW."
Ich sagte auch: "Es ist bereits ein Schauer zu sehen
am Mt. Kaputar." Einige Piloten folgten dem, was
ich im Briefing gesagt hatte und machten gute
Streckenfliige in sicheren Bedingungen. Andere igno-
rierten die Wettbewerbsregeln und das, was ich im
Briefing gesagt hatte und flogen Richtung Norden
und landeten nicht, als die Bedingungen geféhrlich
wurden. Ware der Task nicht von der Jury fiir ungll-
tig erklart worden, hatten wir den Piloten, die nach
Norden geflogen sind, 0 Punkte gegeben.

Sturmbden. Godfrey Wenness, dem das Fluggelande
gehdrt, bestatigte das Folgende: Zwei Piloten war-
fen ihre Rettungsgeréte in den Wolken, einer davon
musste ins Krankenhaus, weil sich sein Rettungs-
schirm um den Hauptschirm gewickelt hatte.

Die deutsche Pilotin Ewa ist auch im Krankenhaus,
nachdem sie von einer Wolke bis auf 10.000 m
gesaugt worden war. Ein chinesischer Pilot mit
einem orangen Boomer 4 ist momentan vermisst.

Geriichteweise war Ewa in der Gefrierzone bei -40
Grad C, erlitt Erfrierungen und Hagelverletzungen,
usw. Sie wurde offensichtlich bis 6.900 m hochge-
saugt, bevor sie das Bewusstsein verloren hat. Das
Vario hat die Maximalhéhe von 10.000 m aufge-
zeichnet
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GEWITTER UBER MANILLA

Das Cross Country Magazin schreibt in sei-
ner April-Ausgabe: "Die letzte aufgezeichnete

Héhe von Zhongpin war 5.900 m, dann stoppten
die Aufzeichnungen seines MLR. Seine Leiche
wutde 70 km von Manilla entfernt gefunden und
die Autopsie ergab, dass er von einem Blitz

getroffen wurde und dabei sofort gestorben ist.

Das geschah vermutlich in der Hohe, in der sein
Instrument aufhorte zu arbeiten. Der Tracklog
von Ewa zeigt, dass sie in diesem Moment nur
cinige hundert Meter von ihm entfernt flog. Sie
berichtet, dass Blitze um sie herum zuckten und
dass sie von Hagelkugeln, grof3 wie Orangen,
getroffen wurde. Sie verlor das Bewusstsein und
stieg weiter bis auf 9.946 in, wo sie 25 Minuten
lang in sanften Kreisen zubrachte. Schlief3lich
geriet sie in Sinken mit 30 m/s, was sie schnell
3.000 m nach unten beférdette. In 6.900 m Hohe
erlangte Ewa wieder das Bewusstsein, immer
noch im Wolkenflug. Sie war vollig vereist und

der Gleiter flog von selbst. Nachdem es ihr
gelungen war, die Steuerleinen wieder in die
Hinde zu nehmen, spiralte sie bis auf 1.800 m
hinab, wo sie aus der Wolke frei kam. Es gelang
ihr sicher zu landen und sie blieb zitternd vor
Kilte lange liegen, unfihig sich zu bewegen — ein
weiterer gliicklicher Umstand, der ihr Leben ret-

tete. Denn so konnte das unterkiihlte Blut nicht
aus ihren Extremititen ins Herz gelangen, was

Herzstillstand bewirkt hitte."
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Das Cross Country Magazin sicht ein grund-
sitzliches Sicherheitsproblem immer dann
gegeben, wenn zwei Faktoren zusammen-
kommen: eine Menge hungriger Piloten und
cin Wettkampf. "Es ist eine allseits bekannte
Tatsache, dass unabhingig von der Art des Wett-
kampfes die Wettkampfteilnehmer ihr Glick
herausfordern und Risiken eingehen, die sie
sonst beim normalen Fliegen nie eingehen wiir-
den. Sie tun es einfach nur deshalb, weil Wett-
kampf angesagt ist. Bei Wettkimpfen mit festge-
legter Tagesaufgabe ist es schon vorgekommen,
dass ein Pilot sagte: "Es gab ein Gewitter Uber
dem Wendepunkt, aber ich musste ja hin." Das
ist so dhnlich, wie wenn man sagt: "Der Ball ist
vor das fahrende Auto gesprungen, da musste ich
ihn doch holen!" Eigentlich war es die Idee der
XC Open, den Piloten die Freiheit zu geben, sich
von Gefahren fernzuhalten. Aber sie nutzten die
Freiheit der Routenwahl, um sich in Gefahr zu
bringen."

"Die Piloten wurden beim Briefing auf die
Gewittergefahr im Norden aufmerksam
gemacht", sagt Organisator Godfrey Wennes, "
der Himmel zeigte schéne Thermikwolken, die
Uberentwicklungen hitten leicht vermieden
werden kénnen. Es gab keine Notwendigkeit
dorthin zu fliegen, der Wind fiihrte zwar in diese
Richtung, aber einige Piloten sind auch in die
Gegenrichtungen geflogen.”

Weil es offensichtlich notwendig ist, wie
Cross Country schreibt, "die Piloten vor sich
selbst zu schiitzen", braucht es bei Wett-
kimpfen sichere Rahmenbedingungen.

Z.u diesen zahlt auch, dass die National-
mannschaft von einem besonnenen Teamchef
(englisch Team leader) betreut wird. Er trigt
in Vertretung fiir die Verbandsfithrung die
Verantwortung vor Ort. Wihrend ein Team-
chef in anderen Sportarten hauptsichlich fir
den sportlichen Erfolg zu sorgen hat, kommt
im Flugsport die besondere Problematik der
Flugsicherheit hinzu. Weil die Verbandsfiih-
rung im weitentfernten Wettkampfgelinde
nicht eingreifen kann, ist ein besonderes Ver-
trauensverhiltnis zwischen Verbandsfiihrung
und Teamchef erfordetlich. Er darf nicht wil-
lenloser Helfer seines Teams sein, sondern er
ist der Chef, der sagt, wo es lang geht und der
wie im Fuf3ball auch das Recht hat, einen
Spieler vom Platz zu holen, wenn er es fiir
no6tig hilt. Weil es bei groBen internationalen
Wettkdmpfen fortlaufend zu schwersten und
tédlichen Unfillen kommt, dringt der DHV
seit Jahren auf eine Erhohung des Sicherheits-
standards, in allen relevanten Aspekten. Dass
nun ausgerechnet die vom DHV entsandte
Nationalmannschaft gegen die beim Briefing
gegebenen Sicherheitshinweise gehandelt
hat, war nicht hilfreich. Redaktion <+
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Chronologie des PR-Gewitters

Beitrag von Sicherheitsreferent Karl Slezak

14.2.07

In der Wettbewerbsberichterstattung des
deutschen Teams zur Manilla Open auf der
DHV-Website wird ziemlich lapidar tber
einen ,,unfreiwilligen Héhenweltrekord" von
Ewa Wisnierska bei einem Wolkenflug berich-
tet. Sie sei sicher gelandet und lacht bereits
wieder. Die Wettbewerbsberichterstattung ist
fiir einen locker-schnoddrigen Ton bekannt.
Wir wundern uns trotzdem etwas Uber die
Wortwahl, nehmen die Sache aber nicht wei-

ter ernst - ein Fehler!

15.2.07

Jetzt ist von einem Toten zu lesen. Ein chine-
sischer Pilot wurde tot aufgefunden, auch er
war in die Wolke gesogen worden. Deprimiert
denke ich mir mal wieder, was das fiir ein
Sport ist; bei jedem grof3en internationalen
Wettbewetb cin Totet. Keine weiteren Infos
vorn Teamchef tiber Ewas Flug vorn Vortag.
Das wird uns noch arg ins Schwitzen bringen,

nur wissen wir das noch nicht.

16.2.07

Frith morgens informiert der Teamchef den
DHV-Vorsitzenden. Zu diesem Zeitpunkt
verbreitet dpa bereits eine australische Pres-
se-Erklidrung. Sie wird betrichtlichen Scha-
den anrichten, denn es wird der Eindruck
erzeugt, als konne man beim Gleitschirrnflie-
gen vollig tiberraschend aus heiterem Him-
mel in eine Gewitterwolke gezogen werden.
In der DHV-Geschiftsstelle ist die Holle los.
Im Minutenabstand rufen Zeitungsredaktio-
nen und Fernsehsender an, wollen Stellung-
nahmen und In teniewtennine. Ewa hatte
einem australischen TV-Sender ein Interview
gegeben. Jetzt wird die ganze Dimension
ihres Erlebnisses erst fassbar. Fast 10.000
Meter Hohe, vollig vereist, bewusstlos fiir lin-
gere Zeit, tiberlebt, was eigentlich nicht zu
tberleben ist. Fine Sensationsmeldung, fiir
die sich die Medien in der ganzen Welt inte-
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ressierten. Ewa wird mir spiter erzihlen, dass
die Journalisten und Fernsehteams mit meh-
reren Hubschraubern antiickten. Ewa ist von

dem Medien-Hype tberfordert und bittet
den Meet Director der WM sie von den
Medien abzuschirmen.

Wit in der DHV-Geschiftsstelle sind sehr fin-

tiert. Wir wurden nicht rechtzeitig tiber das
tatsachlichen Geschehen informiert, keine
Vorwarnung tiber das Medieninteresse in
Australien, es erwischt uns kalt.

Zum Gliick haben wir eine ausgeatbeitete
Krisen-PR-Strategie. Meine Aufgabe ist es,
Erklirungen und Interviews zu geben, wenn
es um Sicherheitsangelegenheiten geht. Ich
hatte 12 Jahre ein Sicherheitstraining geleitet,
also verliere ich nicht so schnell die Nerven.
Mit Klaus, unserem Geschiftsfithrer, er befin-

det sich gerade bei der Jahrestagung des
Europaverbandes, ist schnell unser Statement
abgesprochen. Unsere Presseerklirung ist
innerhalb von 20 Minuten auf unserer Websi-

te, wichtige Online-Presseredaktionen (Spie-
gel Online, Bild online) werden in den nichs-
ten Stunden darauf verlinken. Namhafte Zei-

tungen (z.B. die Siddeutsche) verweisen auf
die Presseerklirung unserer Webseite. Die

Fragen der Medienvertreter sind nahezu

identisch: Wie kann es passieren, dass ein

Gleitschirrnflieger in eine Gewitterwolke

gezogen wird? Wie ist es zu erkliren, dass

dies ausgerechnet einer so erfahrenen Pilotin
passiert? Was passiert mit einem Gleitschirm-

flieger in einem Gewitter? Kann man eine
Gewitterbildung nicht frith genug erkennen?
Gibt es Moglichkeiten den starken Aufwin-

den zu entkommen? Wie hiufig passieren

solche Unfille? Wie gefihrlich ist Gleit-

schirmtliegen tiberhaupt? Uns ist es am
Wichtigsten klarzustellen, dass Gewitterge-
fahr gut erkennbar ist und kein Gleitschirm-

flieger davon tiberrascht werden kann. Wir
betonen, dass Gleitschirmpiloten gut ausge-
bildet sind und Gewittervorboten schon

Stunden, bevor es gefihtlich wird, erkennen
kénnen. Wir belegen mit Fakten, dass Gewit-
terunfille beim Gleitschirmfliegen dullerst
selten sind und dass der Gleitschirmsport
nicht riskanter ist als andere Luftsportarten.
Wir kritisieren Ewa fiir ihren Fehler und stel-
len die erthohten Risiken des Wettkampf-
sports im Vergleich mit dem normalen Frei-
zeitfliegen dar. Dariiber sind wir nicht gliick-
lich, aber um Schaden vom Gleitschirmsport
abzuwenden, mussen diese Dinge auf den
Tisch.

Nach einem TV-Interview fir Sat 1 muss ich
abends nach Miinchen zu einem Live-Inter-
view in den 18.00 Uht-Nachrichten von N 24.
Es ist eine gespenstische Erfahrung. Im Stu-
dio ist nur ein Kameramann, die Redaktion in
Koln meldet sich 30 Sekunden vor Sendebe-
ginn tiber mein Ohr-Mikro. Dann bin ich
schon live auf Sendung, Ich bin froh, dass ich
schon den ganzen Tag von nichts anderem
gesprochen habe. So liuft es einigermaBen.

20.2.07

Ruhe, das Mediengewitter hat sich ausgetobt,
eine einzige Journalistin ruft heute an. Am
Ende der Woche meldet sich die Redaktion
von StemT'V, Gunther Jauch lidt Ewa als Stu-
diogast ein. Zur Vorbereitung kommt ein
Team in die Geschiftsstelle, sehr professio-
nell, sie nehmen sich Zeit und interviewen
unseren Verbandsarzt Ecki Schroter und
mich. Meine Stellungnahme wird dann leider
nicht gesendet. Aber wenigstens endete die
Sendung mit der Bemerkung von Giinther
Jauch, dass Gleitschirmfliegen wohl doch
nicht so gefihrlich sei. Ewas Gewitterflug hat
das Gleitschirmfliegen in die Schlagzeilen
gebracht wie kein Ereignis jemals zuvor. Goo-
gle zeigt iber 30.000 Suchergebnisse wenn
man ihren Namen mit dem Suchwort Paragli-
ding verkniipft. Beim Weltmeister Bruce
Goldsinn sind es nur etwas tber 700.
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y Meteoblue" ist eine Verbesserung
M und Weiterfiihrung von Meteoblue.

Das Modell wurde an der UNI Basel
unter Federfiihrung von Dr. Mathias Miiller ent-
wickelt und steht jetzt nach einer ausfithtlichen
Testphase zur Verfiigung. ,,My Meteoblue" ist
cinfach in der Bedienung und Interpretation. Es
ist sowohl fiir Laien, als auch fiir meteorologisch
geschulte Nutzer wie Piloten und Ballonfahrer,
aber auch fiir Profis sehr geeignet. Fiir bis zu drei
Tagen, im Voraus kénnen fiir jeden beliebigen
Ort der Erde detaillierte Wettervorhersagen
erstellt werden.
Besondete Vorteile von ,,My Meteoblue" sind:
Man kann Meteogramme und Prognose-
temps fiir jeden beliebigen Punkt Europas
berechnen (auf der Basis der Modelle NMM
13 bzw. NMM 4) Man kann Cross Sections
und verschiedene Vorhersagekarten fiir belie-
bige, selbst gewihlte Riume auf der ganzen
Welt berechnen (Auf der Basis der Modelle
GFS, NMM 13, NMM 4).

Aktualisierte Modelldaten stehen in der Regel
2x tglich (etwa 08 und 20 UTC) zur Verfiigung.
Das Modell wird zurzeit noch auf dem Rechner
der UNI Basel gerechnet und erhilt dort nicht
immer Prioritit, aus diesem Grund konnen auch
Modellrechnungen ausfallen. Es wird aber for-
ciert daran gearbeitet, dafiir einen eigenen Rech-

ner anzuschaffen.

KURZBESCHREIBUNG

»My Meteoblue" arbeitet auf der Basis drei vet-
schiedener Wettervorhersagemodelle, einem
,,Globalen Modell" (GFS), mit dem man jeden
Punkt der Erde erreicht, einem ,,Europamodell”
(NMM 13) mit hoher Auflésung und einem
wSwitzerland/Alpenmodell" (NMM 4, das auch
den stiddeutschen Raum abdeckt) mit sehr hoher
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Auflésung. Die Qualitit der Vorhersagen korre-
liert mit der Giite der Auflosung. Alle drei Model-
le haben sich in der Praxis bereits bestens
bewihrt.

Das ,,Globale Modell" GFS (Global Fotecast
System des Ametikanischen Wetterdienstes). Die
Auflésung dieses Modells betrigt 80 km. Es ist
fir Zielorte aulerhalb Europas gedacht. Die Auf-
16sung ist relativ grob. Es eignet sich fiir die Vor-
hersage grof3riumiger Wetterphinomene wie
Tiefs und Hochs, Wetterfronten, groBriumige
Niederschlige usw Die Erdoberfliche ist nur
grob nachgebildet. Siehe Abbildung 1.

Das ,,Europamodell" NMM 13 (Meteoblue).
Die Auflosung dieses Modells betrigt 13 km. Es
ist fiir alle Zielorte in Europa gedacht. Dieses
Modell erfasst auch schon kleinrdumigere Wet-
terphinomene. Die Erdoberfliche ist schon
deutlich priziser nachgebildet. Sieche Abbildung
2. Das ,,Switzetland/Alpenmodell" NMM 4
(Meteoblue). Die Auflésung dieses Modells
betrigt 4 km. Es ist sehr gut fiir die Alpenlinder,

die Alpen (fiir Alpeniiberquerungen) und den
stiddeutschen Raum geeignet. Kleinrdumige
Wetterphinomene werden schon sehr gut
erfasst. Siehe Abbildung 3.

ERZEUGUNG VON
VORHERSAGEKARTEN

Man wihlt zuerst das Prognosemodell, dann den
Prognosezeitpunkt und den Mentipunkt ,,map",
und bestimmt danach das Gebiet, fur das eine
Wettervorhersage erzeugt werden soll. Das
Gebiet legt man dadurch fest, dass mit der linken
Maustaste ein gewiinschtes Gebiet ,,aufzicht".
Danach wihlt man die Prognosevariablen in den
Tabellen 1 bzw. 2 aus und dndert ggf. die Farb-
darstellung und die Grof3e des Bildes (image
size). Es konnen eine oder zwei Vatiablen gleich-
zeitig prognostiziert werden..

Beispiel 1: Bodenwindvorhersage

Man erzeugt einen Kartenausschnitt und wihlt
im linken Variablenfeld ,,Windspeed" und im
rechten ,,Stromlinien" aus. Mit Klick auf , make

Nutzung der Modelle fir die eigene Wettervorhersage bzw. das Selbstbriefing

Es Linnen folgende Vorhersageprodukte selbst erzeugt werden:

Globales mode11:

P Vothersagekarten fiir selbst gewihlte Aus-
schnitte weltweit

P Cross Sections

Europamodell:

P Vothersagekarten fiir selbst gewihlte Aus-
schnitte europaweit
Meteogramme und/oder Temps fir jede
x-beliebige Koordinate

P Cross Sections

P Vorwittstrajektotien mit einem selbst
gewihltem Startpunkt (Europa)

Switzetland/Alpenmodell:

P> Vothersagekarten fir selbst gewihlte Aus-
schnitte

P Meteogramme und/oder Temps fir jede
x-beliebige Koordinate

P Cross Sections

P Vorwittstrajektotien mit einem selbst
gewihltem Startpunkt (Alpenmodell)
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Abb. 1: In dem
Globalen Modell ist
nicht nur die Auflo-
sung des Modells
relativ grob (hier 80
km) sondern auch
die Nachbildung der
Erdoberflache. Z. B.
sind die Alpen quasi
als Block dargestellt,
Schwarzwald und
Vogesen Abt es
praktisch nicht".
Dadurch werden die
Einfliisse der Erd-
oberflache auf das
Wetter nur ungeni-
gend erfasst.

Model to og/{Laphy (m osl.) k9, 71.2gjo 27:002

mode: GFS GLOI

Abb. 2: Im Europa-
modell ist nicht nur
die Auflésung des

map" wird die Karte berechnet. So hat man

Model tog_%géﬁphy (rn oSl A e 200 500 7

modelt 1114 einen genauen Uberblick iiber den Wind nach
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Modells wesentlich
besser, sondern die
Erdoberflache ist
auch relativ gut nach-
gebildet. Man sieht
hier die Alpen schon
in ihren groben Struk-
turen und auch Voge-
sen, Schwarzwald,
Schwabische Alb usw.
sind modelliert. Die
Einflisse der Erdober-
flache auf das Wetter
werden somit schon
deutlich besser
erfasst als beim
Globalen Modell.

Abb. 3: Im Switzer-
land/Alpenmodell ist
die Auflésung des
Modells noch besser
als im Europamodell
und auBerdem ist die
Erdoberflache fast
naturgetreu nachge-
bildet. Die Alpen und
die Mittelgebirge sind
gut modelliert. Die
Einflisse der Erd-
oberflache auf das
Wetter werden durch
dieses Modell schon
schr gut erfasst.

Richtung und Geschwindigkeit in der ausge-
withlten Hoéhe. Die Windgeschwindigkeit
erkennt man aus der Farbskala (in m/s) und die
Richtung des Windes zeigen die Stromlinien. Sie-
he Abbildung 4.

Beispiel 2: Vorhersage des Niederschlages
Zuerst wihlt man wieder das Gebiet aus, danach
wihlt man im linken Variablenfeld denVorhersa-
gezeitraum (hier 6 Stunden) im rechten eine
zweite Variable dazu (ggf. auch keine), hier wur-
den die Stromlinien gewihlt. Nun klickt man auf
,,make map" und berechnet die Karte. Siche
Abbildung 5.

Beispiel 3: Temperaturvorhersage fiir den
2.11.2006 06 UTC. Im linken Vatiablenfeld wurde
die Temperatur, im rechten wurden die Stromli-
nien ausgewihlt. Prognostiziert wurde der ,,Win-
tereinbruch" am 2. Novembet 2006.

ERZEUGUNG VON METEO-
GRAMMEN SOWIE TEMPS

My Meteoblue ermdéglicht die Erzeugung von
Meteogrammen und Prognosetemps fiir beliebi-
ge Koordinaten in Europa. Das hat grofie Vorteile
fur Ballonstarts, die ja in der Regel nicht in Stid-
ten erfolgen. Man kann aber auch Orte vorgeben,
fir die ein Meteogramm bzw. Prognosetemp
berechnet werden soll. Beispiele sollen das
demonstrieren.

Beispiel 1: Erzeugung eines Meteogramms fiir
Warstein. In der Europakarte wihlt man Meteo-
gramme/Soundings aus, aktiviert Meteogramme,
dann wihlt man Germany und trigt bei City den
Ortsnamen Warstein ein. Berechnet wird das
Meteogramm, wenn auf ,,make map" klickt.

Beispiel 2: Erzeugung eines Prognosetemps fiir
eine beliebige Koordinate. Man aktiviert jetzt
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METEO 1 VORHERSAGE

Soundings und klickt in der Karte genau den
Punkt an, fur den man sich interessiert und
berechnet diesenTemp in dem man ,,make map"
anklickt.

ERZEUGUNG VON
CROSS SECTIONS

Cross Sections sind Vertikalschnitte durch die
Atmosphire. Im Modell My Meteoblue kann
man sie beliebig legen und das in allen drei
Modellen, also im GES, NMIVI 13 und NMIVI 4.
Man zieht mit der linken Maustaste eine Strecke
von A nach B, wihlt die Variablen aus, die imVer-
tikalsd-tnitt dargestellt werden sollen, und klickt
»make map" an. Beispiel: Cross Section tber die
Alpen. Dargestellt sind in diesem Beispiel Tem-
peratur und Windfeld bis in eine Héhe von 500
hPa in Abstinden von jeweils 50 hPa.

ANLEGEN VON PERSONLICHEN
VORHERSAGEN, DIE DANN

MIT NUR EINEM MAUSKLICK
ABRUFBAR SIND

Wenn z. B. Ballonfahrer oder Flieger in der Regel
im gleichen Gebiet oder am gleichen Ort aktiv
sind, dann lohnt es sich ,,eigene" Karten bzw.
Meteogramme oder Soundings anzulegen (my
maps). Man geht folgendermal3en vor: Erzeuge
cin hiufig gebrauchtes Meteogramm oder eine
Karte (z. B. Windkarten fiir verschiedene Hohen)
oder ein Sounding usw., gehe dann zum Button
»new map" trage einen Namen ein und klicke
wsave' an. Dann ist diese Karte, der Temp, das
Meteogramm... gespeichert. M6chte man diese
Produkte spiter abrufen, dann 6ffnet man ,,my
maps", sucht sich die gewtinschte Karte usw. aus
und lisst sie iiber ,,make map" berechnen. Man
braucht also keine Orte bzw. Gebiete mehr
suchen bzw. einrichten. Das ist eine schone
Arbeitserleichterung, die jeder nutzen sollte.

My Meteoblue er6ffnet eine neue Dimension
in der Wettervorhersage und wir konnen sicher
sein, dass das kleine Team um Dr. Mathias Mul-
ler von der UNI Basel mit Zielstrebigkeit und
hohem Tempo fiir weitere Verbesserungen am
Modell sorgen wird.

Der Autor: Dr. Manfred Reiher hat Flugzeugbau und
Meteorologie studiert Er hat langjéhrige Erfahrun-
gen auf alen Teilgebieten der Tleneteorologie und
Flugwettervorhersage. Er ist Dozent Wissenschafts-
journalist und Buchautor und betreut Ballonmee-
tings, Segelflug- und Gleitschinnwettbewerbe. Neu-
estes Lehrbuch: die ,Moderne Flugmeteorologie fir
Ballonfahrer und Flieger". Infos unter
www.DrMReiberde.
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Abb. 4: Windvertei-
|Ung in 10 m HOhe Wind speed (m/s) 10 m above gnd Streamlines ed 01,11 200698:00 2
tber Grund. Die rue: WG e
Farbfelder zeigen die
Windgeschwindigkeit
in m/s und die
Stromlinien die Rich-
tung des Windes an.
Derartige Karten
kann man fir viele
ausgewahlte Héhen
erzeugen. Anstelle
der Stromlinien
konnte man auch die
,Wind Barbs" (Wind-
pfeile) nehmen.

(4 2000 by rseteublue 0.1 & NOA2/110.- vesneteohlueen  usen eimnslurifruenstde

Abb. 5: Vorherge-

sagte Niederschlags- Jast Bh acumuloted Preciptation (mm) 10 m “have gnd Streamines 2.¢,1,0311.:11140,00606:00

menge zwischen 00 '

UTC und 06 UTC mit
den (iberlagerten
Stromlinien. Man
erkennt hier gut die
hoheren Nieder-
schlagsmengen
(Stau] im Schwarz-
wald, den Vogesen,
im Jura und in den
Alpen, hier sogar
mit Schneefall
(schraffierte Fl&-
chen).

Abb 6: Vorhergesagter ”Winter_ 2 m eve, g;d Temperature (C) 10 er above 919MeraN:00 0
einbruch" fir den 2. November
2006. Interessant sind die noch
deutlich hdheren Temperaturen in
Nord- und Ostsee und in einem
schmalen Kistenstreifen sowie die
tiefen Temperaturen in den stiddst-
lichen Landesteilen Deutschlands.

(c) 2000 09 rue. . ., 14 & NONYNCEP - Inms.meteoblue.ch ussr: drrorelerefreenst..d,
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Abb. 7: Meteogramm flr
k !&%@ZHEWW_O Warstein mit einer Drei-

tagesprognose verschie-
dener Wetterelemente.

Abb. 8: Ternpprog-
nose flir eine belie-

9.13EU . .
bige Koordinate.
Dargestellt sind
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Abb. 9: Cross Section Uber die Alpen. Die obere Achse zeigt die geografi-

sche Breite, die untere Achse die geografische Lange. Die vertikale Achse . .

zeigt die Hohenverteilung der Wetterelemente, hier der Temperatur und des infa@Hwing_de

Windes. Tel.: +49 WI 8141 327 78 88
Fax.: +49 fal 8141 327 78 70
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ERA LA

NI UBERLAUFEN, IMMER EINE REISE WERT

.~ clcher ist Bin liebsterFhlgberg?
Keine jcicht  beantwortende
ge, wenn man mit dem Gleitschirm

bei jeder passenden Gelegenheit unterwegs ist

und seit 20 Jahren fliegt. Gera Lario zihlt zu
meinen absoluten Favoriten auf der Alpen-Siid-
seite, obwohl berithmtere Fluggebiete im Tessin
ganz in der Nihe liegen. Was zeichnet Gera

Lario aus? Da ist in erster Linie diese total ent-

spannte Stimmung, die ganz oben am 1.050

Meter hohen Startplatz herrscht. Kein wuseliges

Gedringe aufgeregter Flieger und Fliegerinnen,

die endlich in die Luft kommen méchten. Min-

destens zwanzig Gleitschirme lassen sich auf
der sanft bis steil geneigten Wiese ungestort
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auslegen. Sie bietet auch schiichternen Neuein-
steigern ideale Voraussetzungen fiir einen siche-
ren Start. Hier genieB3t jeder Gleitschirm- und
Drachenflieger zuerst mal die faszinierend scho-
ne Aussicht auf den 1.000 Meter tiefer liegenden
Comer See. Uber den hoher gelegenen Berggip-
feln im Rucken bilden sich schon ab 10 Uhr
morgens die ersten vielversprechenden Thet-
mikwolken. Keine Frage, da zeigt sich das
Potential fiir ausgedehnte Streckenfliige. Die
besten Streckenflieger steuerten von hier aus
schon Innsbruck an. Wegen sciner exponierten
Lage hoch tiber dem Comer See bekommen
auch die reinen Genussflieger oder Tandem-
Passagiere einen ruhigen Gleitflug in den Mor-

genstunden spendiert, der die ganze Schénheit
des freien Fliegens bei butterweichen Bedingun-
gen wieder einmal vor Augen fithrt.

DER TALWIND REGELT

DEN FLUGVERKEHR

Gut, dies ist die eine Seite der Medaille, weshalb
mir Gera Lario so gut gefillt. Die andere Seite ist
mehr sportlicher Natur. Gutes Flugwetter bedeu-
tet bei allen Fluggebieten im Tessin auch frih
einsetzende Thermik und deutlich spiirbare Tal-
winde. In Gera Lario drickt fast immer ab etwa
11 Uhr der aus Stiden kommende Talwind vom
See her die siid6stlich ausgerichteten Berge
hoch: Beste Voraussetzungen zum Soaren am

www.dhvde



Bergriicken entlang. Weil an diesem Flugberg
keine Uberfiillung stattfindet, ich sah hier noch
nie mehr als 15 Piloten gleichzeitig in der Luft,
bleibt jedem Flieger geniigend freier Luftraum,
ohne die durchaus relevanten Gedanken an eine
Kollision. Solche Bedingungen schitzt wohl
jeder Freizeitpilot. Dennoch sollten wir die meist
gegen 14 Uhr auftretenden verstirkten Talwinde
nicht unterschitzen. Oben am Startplatz sind
jetzt immer noch beste Startbedingungen, aber
unten am weitrdumigen Landeplatz am Hafen
krauseln sich schon die ersten Wellen, und die
fetzigen Kite- und Windsurfer stechen in See.
Wer jetzt noch mit seinem langsamen Gleit-
schirm in der Luft ist, sollte mit einem tiichtigen

www.dhv.de

Vorhaltewinkel den Landeplatz anfliegen oder
als sichere Alternative die ca. einen Kilometer
entfernten gro3en Wiesen am noérdlichen See-
Ende ansteuern, Hier ist der Talwindeinfluss
deutlich weniger spiirbar. Dieses Talwindsystem
ist auch der Grund, weshalb der vereinseigene
Shuttlebus schon um neun Uhr morgens vom
Hafenparkplatz aus zum ersten Mal auf den Berg
fahrt und zwischen 15 Uhr und 17 Uhr bei star-
kem Talwind der Flugbetrieb eingestellt wird. Ein
ruhiger Abendflug tiber dem Comer See ist dann
immer noch fiir die reinen Genussflieger drin,
denn gegen Abend schlift der Talwind thermisch
bedingt wieder ein.

GUNSTIGER STARTPLATZ

FUR LANGE STRECKENFLUGE

Fur Streckenflieger ist ein frither Startzeitpunkt
und eine nicht zu knappe Wmdunterstiitzung
Voraussetzung fiir lange Fliige. In Gera Lario
sind diese Voraussetzungen gegeben. Die lokalen
Cracks lassen sich gleich nach dem Start mit voll
gedriicktem Speedsystem und Riickenwind an
den ca. vier Kilometer entfernten Monte Berling-
hera treiben, der als Prallhang optimal zum std-
lichen Talwindsystem ausgerichtet ist. Von hier
aus haben auch weniger talentierte Gleitschirm-
flieger durchaus die Chance, sich aus nur noch
300 Metern Resthohe auf 1.930 m Gipfelhohe
hochzuschrauben." Weitere 1.000 m Gipfeliber-
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hohung werden hier immer wieder erreicht, und
dann ist der Weg frei fiir weite Streckenflige",
erzahlte mir Domenico Albini, der Vorsitzende
des ortlichen Fliegervereins Brevart. Klappt dieser
Einstieg in die oberen Regionen der Streckenflie-
gerei nicht, laden zum Trost weitrdumige Wiesen
am Ende des Sees zum Landen ein - noch ein
Punkt, weshalb mir dieser Flugberg so gut gefallt.

GASTFREUNDLICHE
INFRASTRUKTUR

Nicht zuletzt muss mir die ,,Szene" vor Ort
gefallen. In Gera Lario bemiiht sich der erst vor
einem Jahr gegriindete Fliegerclub Brevart nicht
nur um seine bislang 72 Mitglieder, sondern
betrachtet die auslindischen Flieger als seine
Giste, leider keine Selbstverstandlichkeit unter
Fliegern. Fir die 13 Km lange Auffahrt zum
Startplatz bezahlten wir im vereinseigenen Ford
Transit-Bus nur fiinf Euro pro Nase. Wir beka-
men bei der Gelegenheit noch eine prizise
Beschreibung und Besichtigung der drei alterna-
tiven Startplitze geliefert und wurden mit weite-
ren praktischen Tipps von den lokalen Fliegern
versorgt. Die meisten italienischen Piloten spre-
chen etwas englisch oder franzésisch. Arno
Jochurn, Profi-Tandempilot aus der Schweiz, vet-
bringt den Sommer in Gera Lario. Arno spricht
perfekt deutsch und hilft allen Gastfliegern ger-
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ne weiter. Gera Lario ist ein Ganzjahres- Flugge-
biet. Auch im Winter kann hier geflogen werden,
nur mussen dafiir zwei Startplitze auf halber
oder dreiviertel Hohe der asphaltierten Passstra-
Be benutzt werden. Bis etwas oberhalb des Berg-
dorfs Montemezzo wird die Strafle gerdumt.

Ein wichtiges Kriterium zum Wohlfithl-Cha-
rakter eines Fluggebiets ist fiir mich die gute
Ubernachtungsmég]jchkeit in, meinem Carn-
pingbus und die allgemeine Infrastruktur vor
Ort. Neben vielen Hotels und Pensionen hat sich
rund um den Comer See eine grofie Zahl Cam-
pingplitze etabliert, allein im kleinen Gera Latio
gibt es vier davon, die auch Bungalows vermie-
ten. Preislich interessant ist ein neu angelegter
Stellplatz fiir ca. 20 Wohnmobile mit Entsor-
gungsstation, Toiletten und Duschen, sowie
einem gemiitlichen Restaurant direkt am See,
der ,,Camper Service La Punta". Mit 10 Euro pro
Nacht ist er deutlich preiswerter als die Cam-
pingplitze am Ort. Hier fithlten wir uns wohl. In
der Nebensaison kann auch direkt am Hafen-
parkplatz mit dem Campingbus tbernachtet
werden. Landestypische Restaurants und ein
Lebensmittelgeschift im Ort sorgen dafiir, dass
wir nicht ,,verhungern". Bleibt die Frage, wes-
halb das Fluggebiet Gera Lario nicht dhnlich
stark frequentiert wird wie der nur ca. 50 Km

entfernte Monte Cornizzolo bei Lecco, wo
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durchaus einmal 150 Piloten gleichzeitig in einem
Themiikschlauch kurbeln. ,,Die gréBeren Stidte
wie Mailand aber auch Betgamo, Lecco oder Como
liegen fiir die Wochenend-Piloten glinstiger zum
Monte Cornizzola, und deshalb haben wir hier in
Gera Latio unsere Ruhe", meint ein Clubmitglied
und hat damit sicher recht, denn fliegerisch gese-
hen sind beide Orte eine Reise in das Tessin auf

jeden Fall wett.

ANFAHRT

Schonste und schnellste Strecke von Sud-
deutschland aus tiber Bregenz, Chur iiber den
Spligenpass nach Ciavenna, dann Gera Lario.
Achtung: Der Spliigenpass ist von November bis
Mai gesperrt. Auskiinfte gibt der ADAC. Alterna-
tiv dazu fahren wir Giber den Bemardino Pass
und Lugano nach Gera Lario.Von Miinchen aus
fuhrt die Route bequem iiber Moritz, den Malo-

ja Pass nach Ciavenna, dann Gera Lario.

ZUFAHRT ZUM STARTPLATZ

Mit dem eigenen Auto oder Campingbus. Am
Ortsausgang von Gera Lario zum ausgeschilder-
ten Bergdorf Montemezzo hochfahren. Die
asphaltierte BergstraBe fiihrt weiter bis zur Alpe
Montemezzo, an deren Ende linker Hand der
grofle Windsack zu sehen ist. Hier ist der Haupt-
startplatz. Die Linge der Auffahrt betrigt knapp
13 Km. Alternativ dazu kénnen wir den vereins-
eigenen roten Ford Transit-Bus nechmen. Treff-
punkt ist am Hafenparkplatz bei der Cafeteria.
Ab neun Uhr morgens erste Auffahrt. Fahrt kos-
tet fir Giste finf Euro, fiir Clubmitglieder drei
Euro. Mitgliedsbeitrag fiir ein Jahr, wenn
gewinscht, 15 Euro. Es werden auch Drachen
von Gastfliegem transportiert.

ALTERNATIVE FLUGGEBIETE

Monte Berlinghera, 920 m hoch bei Gera Lario.
Zufahrt Uber Montemezzo. Monte Croce di
Muggio 1.780 m hoch. Bei Bellano auf der 6stli-
chen Comer Seeseite. 20 Kilometer lange Auf-
fahrt mit dem Shuttle Bus tiber Taceno. Treff-
punkt an der Eisdiele Parapento in Taceno. Mon-

te Cornizzola bei Lecco. Beschreibung siche
DHV-info 138.

Kontaktadressen

Ortlicher Gleitschirm- und Drachenclub: Brevart@Brevart.it. Vorstand Domenico Albine. Deutsch-
sprachiger Tandempilot vor Ort: Arno Jochum: info@jochum.ch

www. d hv. de

ANZEIGE

Tel.: +49 (0) 8141 327 78 88
Fax.: +49 (0) 8141 327 78 70
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GLEITSCHIRMFLIEGEN IM

Ein Bericht von Thomas Wilkens

llen Fliegern in der Mitte Deutschlands
A sind diese Probleme wohl allzu

bekannt: Leider bleibt nur am
Wochenende Zeit zum Fliegen. Also kommen
nur Tagesausfliige in Frage, das Problem dabei
ist wohin? Die Alpen sind zu weit weg, die
Rhon normalerweise ebenfalls, der Schwarz-
wald sowieso.

Aber Fluggebiete in Nordrhein Westfalen? Da
fallt einem nicht allzu viel ein, eventuell das eine
oder andere Schleppgebiet. Doch auch unsere
Mittelgebirge haben einiges zu bieten. Die wohl
besten Moglichkeiten gibt es im Sauerland,
genauer gesagt in der Region um Willingen.
Dort befinden sich etliche kleine Fluggebiete fiir
alle erdenklichen Windrichtungen.

Normalerweise sind unsere Mittelgebirgsre-
gionen ja zum Fliegen cher ungeeignet, weil sie
zu stark bewachsen sind. Prinzipiell allerdings
sind die thermischen Bedingungen durchaus
brauchbar. Aber wo starten? Es finden sich
kaum freie Flichen, wo man ein Fluggerit aus-
legen kénnte, und wenn es sie doch gibt, fehlen

meistens die Landemdglichkeiten.
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Doch manchmal haben Skigebiete eben auch
ihre Vorteile. Im Willinger Raum gibt es einige
Lifte mit teilweise durchgehendem Sommerbe-
trieb, eine ordentliche Infrastruktur und fur fast
jede Wmdrichtung eine freie Fliche. Zwar liegen
die Hohenunterschiede bei héchstens 200
Hohenmetem, aber immerhin kann man damit
an thermisch guten Tagen mal ein, zwei Stunden
in der Luft bleiben. Das sagen zumindest (und
zurecht) die Flugschulbetreiber und einheimi-
schen Piloten. Dementsprechend stark frequen-
tiert ist das Gebiet an guten Wochenenden.
Zahlreiche Flugsportler sorgen dann fir viele
bunte Farbtupfer unter strahlend blauem Him-
mel.

So tiberrascht es kaum, dass gleich 2 Flug-
schulen hier ansissig sind, dazu der Fliegerclub
Sauerland Air mit stetig steigender Mitglieder-
zahl.

Willingen selbst hat natiirlich noch einiges
mehr zu bieten als Fluggebiete. Im Winter zum
Beispiel als grofites Skigebiet der Region, mit
Einzugsbereich bis nach Holland. Einmal im
Jahr findet sogar ein Skisprung Weltcup hier

SAUERLAN

statt. Dazu gibt es mehrere Langlaufloipen und
vor allem im Sommer tolle Méglichkeiten fiir
Biker und Wandeter. Die ,,Sportart" aber, die am
meisten Giste anzieht, ist immer noch das
Kegeln. Kegelclubs aus dem ganzen Ruhrgebiet
kommen jedes Wochenende hierher, um ausgie-
big zu feiern. Bei gutem Wetter kénnen da
schnell mal 5.000 Giste zusammenkommen.

DIE GEBIETE

Sonnenberg

Das klassische und meistbenutzte Fluggebiet ist
am Hausberg von Willingen gelegen, am soge-
nannten Sonnenberg. Im Winter Skigebiet, im
Sommer sorgt die Sommerrodelbahn fiir durch-
aus beachtliche Gistezahlen.

Ubungshang Sonnenberg

Dieser Ubungshang wird von den beiden
ansissigen Flugschulen fiir Schulungen benutzt
und bietet bei Stid- und Ostwind allerhand
Méglichkeiten. Zudem ist er von der Sonne
begiinstigt (daher der Name?), so dass sich bei
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gutem Wetter oft thermische Aufwinde bilden.
Im unteren Teil befindet sich eine ebene Rasen-
fliche. Idealer kann ein Landeplatz wohl nicht
sein. Der langgezogene Hang ist v6llig hinder-
nisfrei, aber leider auch recht flach.

Das Schone dabei ist, das man mit dem Auto
direkt unter den Startplatz fahren und dort par-
ken kann. Ebenfalls sehr schon ist, dass man auf
dieser Wiese ideal Aufziehiibungen mit kleinen
Fligen kombinieren kann, also wichtiges
Groundhandling mit jeder Menge Spaf3. In alpi-

nen Gebieten kommen derartige Ubungen ja

meistens zu kurz. Wenn es wirklich gut lduft,

kann man sich sogar aus den oberen Hangteilen

von dynamischen Aufwinden in die Hohe trei-

ben lassen. Am besten startet man dazu etwas
oberhalb des eigentlichen Ubungshanges. Auf
der Wiese tiber dem Auffahrtsweg findet sich
eine weitere freie Rasenfliche, direkt neben dem

Lift zur Sommerrodelbahn. Von hier fliegt man
zuerst zwischen zwei Fichten hindurch und halt
sich dann rechts am Hang, mit etwas Glick
schon obethalb der Hiuserreihe.

Das Hohenfluggelénde
Neben dem Ubungshang gibt es am Sonnen-
berg noch einen Startplatz fiir Hohenfliige ober-
halb der GaststitteVis 4Vis.

Von hier oben hat man schon deutlich mehr
Hohenunterschied und kann an guten Tagen
sogar etwas Hohe machen. Der Startplatz befin-
det sich tiber dem Skihang direkt neben dem
Lift.Vom Fahrweg aus ist dieser schon mit weni-
gen Schritten zu erreichen. Ein groBer Windsack
und eine Informationstafel lassen keinen Zwei-
fel am Standort. Leider erstreckt sich der Start-
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platz direkt zwischen zwei Baumreihen. Gliick-
licherweise jedoch ist mittendrin austeichend
Platz vorhanden, es kénnen sogar 2 Piloten
nebeneinander starten und mehrere hinterei-
nander. Man fliegt zuerst gerade hinunter, um
dann so frith wie méglich tiber die Fichten nach
links einzuschwenken. Bei dieser Linksquerung
geht es oft aufwirts, meistens schon direkt Giber
den Biumen. Sonst tber der Strale oder even-
tuell sogar den Hiusern. Zum Eindrehen sollte
aber ausreichend Hoéhe vorhanden sein, da
sonst die Gefahr besteht, zwischen die Baume

zu geraten. An guten Tagen kann man sich hier
einige Zeit halten oder sogar gute hundert
Meter Héhe machen. Vogel zeigen oftmals die
besten Blasen an, wesentlich eleganter als wir
Stoffflieger. Am Schluss gleitet man tiber den
cigentlichen Ubungshang mit seiner schier
unendlichen Landewiese. Hier bestehen am
Stralenrand oft Soaringmdglichkeiten, direkt
oberhalb der schmucken Ferienhiuschen.

Auffahrt: Der Auffahrtsweg fuhrt direkt iiber
dem Ubungshang in Richtung Parkplatz. Dann
geht es geradeaus auf einen geschotterten Wald-

FLUGGEBIET |
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weg. Nach einer deutlichen Linkskurve fahren
wit geradewegs auf den Starthang zu. Fur die
Auffahrt wird eine Gebihr von 6 Euro pro Auto
und Tag erhoben. Allerdings diirfen nur jeweils
3 Autos gleichzeitig unterwegs sein. Dieses
Arrangement ist mit der Forstbehérde getroffen
worden, um das Wild nicht zu sehr zu verschre-
cken. Daher sollte man sich bitte unbedingt an
diese Regeln halten, um die Auffahrtsmoglich-
keit nicht gleich wieder zu verlieren. Frither war
die Auffahrt nimlich generell verboten. Das
Ticket bekommt man imVis 2Vis Restaurant.

Natiirlich kann man den Startplatz auch recht
gut zu Ful3 erreichen. Am besten steigt man
dazu einfach direkt die Skipiste tiber dem Vis a
Vis hinauf, die knapp 200 Hohenmeter sind zu
FuB fast schneller geschafft als mit dem Auto.
Dazu hat man Kosten gespart und unnétige
Fahrerei vermieden.

~e> Startrichtung: Ost. Erforderliche Windrichtung: Ost
(80°-90"), Hohe Startplatz: 790 m, Héhe Lande-
platz: 630 m. Flugbuch/Gebuhren:Alle Piloten missen
im Flugbuch cingetragen sein, Auslage in ,,Vis@Vis
Hiitte" am Landeplatz. Gastpiloten zahlen die Tages-
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gebiihr in der ,,Vis@Vis Hiitte". Auffahrt zum Start mit
cigenem PKW nur mit Fahrerlaubnis-Schild (Vis@Vis
Hiitte) erlaubt. Ohne Auffahrtschild (max. 3 Stiick) wird
behordlich Anzeige erstattet und Flugverbot erteilt.
Gefahren: Startfenster. Im Luftraum vor dem Stattfen-
ster diirfen sich max. 3 GS/HG-Piloten aufhalten, Pilo-
ten miissen schnellstméglich nach dem Start diesen
Bereich verlassen! Fir HG-Piloten besteht Riderpflicht.
Hindernisse: Seilbahn. Auf Seilbahn rechts am Gelinde
besonders achten! Austreichende Hohe tiber Gebduden
halten! Top-Landing: Landungen auf dem Startplatz
sind verboten. Es erfolgt Flugverbot durch Gelidndehal-
ter SauerlandAir e.V., Landewiese: Landungen sind nur
auf der offiziellen Landewiese erlaubt (Windsack
beachten!). Die untere Wiese ist nur als Notlandewiese
genchmigt. Nach der Landung umgehend Wiese verlas-

sen, Abbau am Rand der Landewiese.

Ettelsberg

Bei nérdlichen Winden bietet der Ettelsberg eine
sehr interessante Alternative zum Sonnenhang.
Hoéhenunterschied, GipfelhShe und die thermi-
schen Méglichkeiten sind dhnlich, der Aus-
gangspunkt praktisch auch. Man kann direkt vor
der Flugschule Willingen, am Parkplatz der Lift-
anlage parken, sogar gratis.

Der Lift zum Ettelsberg ist auch den Sommer
uber durchgehend in Betrieb. Am Wochenende
muss man sich den Platz in der Warteschlange
allerdings mit Unmengen von Kegelclubs teilen,
die fir gewohnlich hier unterwegs sind. Aus ein-
heimischen Kreisen hei3t es, man brauche gute
Nerven um samstags hier zu starten.

4,50 Euro kostet die Einzelfahrt hinauf, dazu
kommen auch hier 6,50 Euro Landegebiihr. Wer
zwischen den verschiedenen Gebieten wechseln
méchte, braucht natiirlich nur einmal pro Tag zu
bezahlen.

Der breite Startplatz befindet sich knapp unter-
halb der Bergstation, bei Auffahrt rechtsseitig.
Ein wenig Abstand von der Seilbahn sollte
gehalten werden, ansonsten ist der Start voll-
kommen unproblematisch. Der weitlidufige Lan-
deplatz liegt direkt links von der Talstation.

Gleitschirmpioten kénnen auch etwas weiter
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oben tber einem Fahrweg landen, hier ist eben-
falls ein Windsack vorhanden.

Bei guten Verhiltnissen lassen sich tiber dem
Skihang durchaus mal Thermikblasen erwischen
und man kann einige Zeit oben bleiben.

e Startrichtung: Nord. Erforderliche Windrichtung:
Nortd (360°). Flugbuch/Gebiihren: Alle Piloten miissen
im Flugbuch eingetragen sein, Auslage in der Liftgast-
stitte. Gastpiloten zahlen die Tagesgebiihr in der Lift-
gaststitte. Gefahren: Startfenster. Im Luftraum vor dem
Startfenster diitfen sich max. 3 GS/HG-Piloten authal-
ten; Piloten miissen schnellstméglich nach dem Start
diesen Bereich verlassen! Fur HG-Piloten besteht
Riéderpflicht. Hindernisse: Seilbahn. Die Seilbahn datf in
der gesamten Linge nur mit einem Mindestabstand
von 50 m tberflogen werden! Die Mitarbeiter der Seil-
bahn geben Flugverbot bei zu nahem Fliegen. Top-Lan-
ding: Landungen auf dem Ettelsberg sind verboten. Es
erfolgt Flugverbot durch Gelindehalter SauerlandAir e V..
Landewiesen: Landungen sind nur auf der offiziellen Lan-
dewiese erlaubt. Gewollte AuBenlandungen fithren zu

Flugverbot!

Bruchhauser Steine
12 Kilometer von Willingen entfernt liegt das
idyllische Ortchen Bruchhausen. Die Hauptat-
traktion dieses Ortes sind die 300 Meter weiter
oben gelegenen Bruchhauser Steine. 4 imposan-
te Felsgestalten inmitten eines Naturschutzge-
bietes. Wer mit Familie anreist, kann somit den
Flugaufenthalt ideal mit Wandern verbinden,
fihrt doch der berihmte Rothaarsteig direkt
durch das Gebiet. Der Hohepunkt hierbei ist die
Besteigung des 790 Meter hohen Feldsteins, dem
héchsten Punkt der ndheren Umgebung mit
fantastischen Ausblicken tiber das gesamte
Hochsauerland. Am Schlussteil ist der Weg sogar
direkt in den Stein gehauen, vor allem (aber
nicht nur) fur Kinder eine spannende Sache.
Beim Aufstieg kann zudem ein informativer
Lehrpfad begangen werden, inmitten dichter
Fichtenwilder.

Doch nicht tiberall ist der Wald dicht, 2 freie
Fliachen sind zum Startbetrieb freigegeben, cine

davon sogar mit einer hélzernen Startrampe fir
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Drachen. Beide liegen direkt am Auffahrtsweg,
bzw. markieren dessen Ende. Ein kleiner Park-
platz ist ebenfalls vorhanden.

Die Auffahrt kostet 5 Euro inklusive Parken, da
sie tiber einen Privatweg fithrt. Dazu kommen
nochmals 2,5 Euro Parkeintritt, beides ist nicht in
den 6,5 Euro Landegebiihren enthalten. All die-
se Gebuhren konnen der Einfachheit halber im
schmucken Infohiuschen bezahlt werden. Es
liegt direkt am Auffahrtsweg und ist nicht zu ver-
fehlen, befindet es sich doch gleich neben der
dauerroten Ampel am Wegesrand. Natrlich bie-
tet es sich auch hier an, Fahrgemeinschaften zu
bilden um den Flugbetrieb besser zu organisieren.

Wenn man alleine hier ist, ist es auch kein Pro-
blem direkt unten an der DorfstraBe zu parken
und zu Ful3 aufzusteigen. Dabei kann es passie-
ren, das oben die Windbedingungen keinen
Flugbetrieb zulassen. So geschehen bei meinem
ersten Besuch, drgerliche Geschichte.

Landeplitze gibt es gleich mehrere: Einer liegt
direkt neben der Hauptstraf3e, die beste Mog-
lichkeit aber befindet sich tiber dem Camping-
platz und ist vom Startplatz aus sichtbar. Uberall
zeigen Windsicke an, dass man sich im Flugge-
biet befindet.

Allgemeine Infos

Das gesamte Gebiet wird vom hier ansissigen Flie-
gerclub Sauerland Air unterhalten, gemeinsam mit
den beiden Willinger Flugschulen. In allen Gebieten
wird deshalb eine Landegebiihr von 6,5 Euro pro Tag
erhoben, diese gilt fiir alle értlichen Fluggebiete.

Die Gebtihren konnen in den Gaststitten an den Lan-
deplitzen bezahlt werden.

Gastpiloten sind grundsitzlich willkommen.

Bei Betrieb bitte zuerst startfertic machen und erst

danach den Schirm auslegen.

Toplandungen sind generell verboten.

Alle Héhenfluggelinde sind fiir A — Schein Piloten
zugelassen, tiberall werden auch gelegentlich Schu-
lungen durchgefiihrt.

Anfahrt Willingen: Auf der A44 Dortmund — Kassel bis
zur Ausfahrt Wiinnenberg/Haaren, dort auf die B480
tiber Bad Wiinnenberg bis Brilon. Kurz nach dem Ort-
seingang folgen wir links der Ausschilderung Willin-

gen in Richtung Warburg/Korbach. Nach kurzer Zeit
fihrt rechts wiederum eine ausgeschilderte Strasse,
die B251, nach Willingen.

Kontaktadresse Flugschule Willingen

Zur  Hoppecke 12, 34508 Willingen, Tel.
05632/968100, Mob.  0171/7337005,  Fax:
05632/968101, Mail: info@flugschule-willingen.de
Home : www.flugschule-willingen.de

Sauetland Ait, wvvw.sauerland-air.de
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Normalerweise geht es bei guten Bedingungen
direkt tiber den gerodeten Startflichen nach
oben und auch iiber den ausgedehnten Fichten-
wildern ist thermisch einiges méglich. Wenn
alles passt, kann man durchaus mal eine oder
noch mehr Stunden in der Luft bleiben.
Gefahren: Die Baume unter den Startplitzen
stehen recht hoch und werden nicht immer hoch
tberflogen. Die Bedingungen sollten also pas-
sen, wenn man sich zum Start entscheidet, denn
allzu verlockend ist die Vorstellung nicht, irgend-
wo im Baum hingen zu bleiben. Anfahrt nach
Bruchhausen: Auf dem unten beschriebenen
Anfahrtsweg tiber die B251 bis Brilon Wald. Kurz
hinter der Ortausfahrt in Richtung Willingen
geht rechts eine grof3e Straf3e ab, dort sind auch
die Bruchhausener Steine ausgeschildert. Nach
etwa 4 km kommen wir an eine T-Kreuzung,
links fithrt der Weg direkt nach Bruchhausen.
Kurz hinter dem Ortseingang weist linksseitig
ein Holzschild auf die Auffahrt zu den Bruch-

hauser Steinen hin.

‘me Sondetlandeplatz Bruchhausen, Lage: 0,5 NM E
Bruchhausen, Flugplatzbezugspunkt (Startgelinde):
Koordinaten 51° 19' 09" N, 08° 32' 48" 0, Hohe tiber
NN: 675 m (2.228 ft): Startrichtung: Sid, Stidwest.
Startflichen: Startplatz S1, Richtung: 190° (rechtswei-
send), Hohe tiber NN: 710 m (2.343 ft), Art: Rampen
bzw. Wiesenstart. Startplatz S2, Richtung: 260° (rechts-
weisend), Hohe tiber NN: 700 m (2.310 ft), Art: Wie-
senstart. Landeflichen: Landeplatz L1 (Hangegleiter),
Hohe tiber NN: 435 m (1.436 ft), Landeplatz L2 (Hin-
gegleiter und Gleitschirm), Hohe tiber NN: 460 m
(1.518 ft), Landeplatz 1.3 (Hingegleiter und Gleit-
schirm), Hohe tiber NN: 405 m (1.337 ft), Landeplatz L4
(Gleitschirm), Hohe tiber NN: 475 m (1.568 ft)

vwfw.dhv.de

Stormbruch

Stormbruch ist ein kleines Fluggebiet mit 80
Metern Hohenunterschied und direktem Blick
auf den miandernden Diemelsee. Ziemlich
unscheinbar wirkt dieser kleine Soaringhang, er
liegt etwas versteckt und ist somit nicht ganz
leicht zu finden. Bei der Anfahrt wirkt der
Hohenunterschied noch eher gering, umso mehr
erstaunt der Blick auf den deutlich tiefer gelege-
nen Diemelsee, wenn man erstmal oben ange-
kommen ist. An einem halbkreisférmigen Hiigel
lisst sich dann bei passendem Wind hervorra-
gend soaren, erstaunlich gute Bedingungen fur
diesen kleinen Hang. Schulungsgelinde!
Windrichtung — Startrichtung: Ost bis Siid.
Anfahrt: Von der HauptstraB3e in Willingen Rich-
tung Korbach fiihrt auf der linken Seite eine aus-
geschilderte Strafle in Richtung Schwalefeld.
Nach der Ortseinfahrt Schwalefeld an der gro-
Ben Kreuzung biegen wir rechts ab in Richtung
Rattlar. Auf dieser Stral3e bleiben wir, durchfah-
ren Rattlar und noch einige kleinere Orte, bis wir
in Stormbruch an eine T-Kreuzung gelangen.
Hier halten wir uns rechts. Nach etwa 200
Metern geht links ein Feldweg ab (rechts steht
eine Scheune), dem wir direkt ins Fluggebiet fol-
gen. Auf den Hiigel leitet links ein kleiner Feld-
weg, der sich zum Parken geradezu aufdringt.

Ganz so leicht ist das etwas versteckte Gelinde
allerdings nicht zu finden, mir selbst gelang es
trotz Beschreibung auch nicht auf Anhieb.

Vom ,,Parkplatz" mussen wir dann noch etwa
10 Minuten zum Startplatz hinauflaufen. Mit
etwas Gliick und guten Verhiltnissen kann man
manchmal auch einige Zeit dort oben bleiben.
Gelandet wird direkt unter dem Hang auf
einem riesigen Feld.
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treckenflevettbewerbe gibt es 1,11011

an die 30 Jahre. Der DHV war vor vie-

len Jahren mit dem Streckenflugpokal

einer der Vorreiter. Die Aufwertung zur Deut-
sehen Strecken flugmeisterschaft tat ein Ubriges
.zu, dass diese Art von Leistungsvergleich vie-
Teilnehmer fand. Viele Piloten flogen an
guten Flugtagen beachtliche Strecken. Trotz-
dem hielt sich die Zahl derldnehmer aufgrund
der aufwendigen Dokumentation in Grenzen.
Neben Start- und Landemeldung, Flug- und
Wendepunk tfotos, sowie Hohenaufzeichnung
musste auch noch vor dem Start eine genaue
Flugplanung ausgefiillt werden. Es war sicher
reiz- und anspruchsvoll, bereits vor dem Start
i iberlegen, welche Wendepunkte der Tag
ermoglichte. Frust war aber vollprogrammiert.
Zu oft lagen die angepeilten Wendepunkte im
Lee, der Wind war ganz anders als vorherge-
..igt. zu oft stand man wenige Kilometer vor

1, /;:,! c

ITSCHIRM UND DRACHEN

htt p: //laaner do,thenet.

Thermikwolke.de

www,thermikwolke.de

www.gps24,de
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STRECKENFLIEGEN MIT
LEITSCHIRM UND DRACHEN

Die Segelflieger erkannten als erste, dass sich
durch eine andere Art der Dokumentation
sowohl der Flugspal3 als auch die erflogenen
Kilometer deutlich steigern lassen. Die ,,Segel-
flugszene" erfand den OLC, einen Internet-
Wettbewerb, aufgezeichnet durch Logger-I )aten,
mit freier Routenwahl. Wer aus einem Flugtag
am meisten rausholt, gewinnt!

Der vielfache Osterreichische Staatsmeister im
Drachenstreckenflug Wolfgang Dertnig war von
dieser Idee begeistert und verwendete viel Mihe
darauf, andere Drachen- und Gleitschirmflieger
von seiner Idee zu tiberzeugen. So beschloss eine
Arbeitsgruppe mit dem damaligen DHV-Vor-
stand Rudl Biirger, dem damaligen Drachenpilo-
tenvertreter Max Altmannnshofer und dem
Gleitschirmvertreter Sepp Gschwendtner weit
nach Mitternacht und nach endlosen Diskussio-
nen die Deutsche Streckenflugmeisterschaft
2002 als Online Contest auf dem Server der
Segelflugszene g-GmbH auszutragen.

Dass es viele Anlaufschwierigkeiten sowohl in
der Akzeptanz als auch in der technischen
Umsetzung gab, sei hier nicht verschwiegen. Wir
hatten keine Logger und da die Kosten fur die
Piloten niedrig gehalten werden sollten, musste
ein GPS gentigen. Es soll auch nicht verschwie-
gen werden, dass, wenn nicht Andreas Rieck,
begeisterter Gleitschirmflieger und vor allem
Computer-Fachmann, zum Team gestoien wire,
dem OLC bei Drachen- und Gleitschirmen kein
erfolgreiches Leben beschieden gewesen wire.
Rudi Biirger schaffte internationale Akzeptanz,
Andreas zusammen mit der ,,Segeltlugszene"
die technischen Losungen und der DHV, dem
OLC-Team sowie Auswerter und Pilotenvertre-
ter einen korrekten und interessanten Strecken-
flugwettbewerb. Bis zum Jahr 2006 steigerte sich
die Teilnehmerzahl auf fast 3.000 Piloten, allein
bei der Deutschen Meisterschaft 2006 machten
knapp 1.500 Piloten mit.
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Warum nun die ,,Segelflugszene gGmbH" zur
allgemeinen Uberraschung ein véllig neues Pro-
gramm in der bereits im Herbst 2006 gestarteten
Saison 2007 auf den Server schickte, ist heute
noch den meisten unverstindlich. Vor allem, da
dieses neue Programm sowohl in der Funktiona-
litdt und in der Aussage zumindest fiir Drachen-
und Gleitschirmpiloten ein totaler Riickschritt
war. Die Bitte des DHV auf dem bisherigen
erfolgreichen Programm weitermachen zu diir-
fen, wurde abgelehnt. SchlieSlich musste der
DHYV Konsequenzen ziehen. Um endlich eine

korrekte Wertung der Deutschen Streckenflug-
meisterschaft zu ermdglichen, wurde als ,,Dead-
line" der 1.3.2007 gesetzt. Ist doch der Online
Contest inzwischen nicht nur eine Meisterschaft,
sondern auch fiir viele Piloten Flugbuch, Lehr-
buch, Gebietsinfo und ,,Computerspiel”. Mchre-
re Softwareentwickler bemiihten sich ein Meis-
terschaftssystem auf die Beine zu stellen. Um auf
jeden Fall am 1.3. eine funktionierende Seite zu
haben, wandte sich Peter Wild, Gleitschirmflieger
und Systemingenieur beim DHV, an Andreada-
kis Manolis, den griechischen Entwickler der
schon seit Jahren bewihrten Open Source Stre-
ckenflugsoftware Leonardo. Zusammen began-
nen sie Leonardo auf unsere Bedtirfnisse umzu-
stellen. Am Stichtag 1. Mirz funktionierte nur bei
dem von Peter iiberarbeiteten Leonardo Pro-
gramm die korrekte deutsche Meisterschafts-
wertung. So fiel eine Entscheidung leicht, abge-
sehen davon, dass das ja auch sonst eine tolle
Seite ist, mit einer Unmenge von Infos nicht nur
fur , Meisterschaftsanwirter".

Schade an der jingsten Entwicklung des
,,Online Streckenfliegens" ist jedoch, dass man,
wenn man eine Ubersicht iiber die Fliige, die
weltweit durchgefiihrt werden, haben will, ver-
schiedene Plattformen anklicken muss. Das ist
allerdings weder die Schuld des DHV noch das
Ziel. Wer aber méchte und kénnte es Software-
Entwicklern anderer Nationen verbieten, eine
cigene Seite anzubieten? Hoffen wir also auf
internationale Vernetzung bei vergleichbaren
Regeln! Vielleicht bringt sie ja die geplante FAI-
CIVL Online-Streckenflugweltmeisterschaft!

Jetzt brauchen wir nur noch viel gutes Stre-
ckenflugwetter, viel Zeit, tolerante Chefs und
Lebenspartner, dann steht ein Ubertreffen der
dokumentierten Kilometer von 2006 nichts mehr
im Wege. Wir freuen uns auf Eure Fliige unter

www.xc.dh¥.de Redaktion

vvww.dhv. de



Gerade fertig mit der Ausbildung
und doch noch unsicher? Greif Dir
die TRICKS von den PROFIS ab.
Wachse uUber Dich hinaus! Sicher
Dir ein Jahr kostenlose* Férderung,
FLUGBETREUUNG und individuel-
les PERFORMANCETRAINING mit
dem Luftikus-Team - oder hole Dir
unser Basic-Powerpaket: drei Tage
Flugbetreuung und Performance-
training in Sudtirol flr nur 95,- Euro.
Get relaxed-fange an, jeden FLUG
zu GENIESSEN! Gute Aussichten -
oder? Mehr Informationen erhaltet
Ihr unter 0711 537928 oder bei
wvvw. Luftikus-Flugschule. de

Herzklopfe

* Diese Angebot gilt fiir Einsteiger, die Ihre
Ausrustung Uber die Flugschule Luftikus
beziehen.

Anspannung

ibbeln



Ein Beitrag von Richard Brandt

DHV XC Fiying Contest

DHV Streckenflugmeisterschaft
DHV
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uch 2007 findet die Deutsche Strecken-

flug-Meisterschaft des DHV online

statt. Dafiir steht den interessierten
Piloten ein neues System unter wwwxc.dhv.de
zur Verfiigung,

Vieles ist deutlich einfacher geworden.Vor einer
Flugeingabe steht die einmalige Registrierung
des Piloten, das reicht aus fiir die Teilnahme am
internationalen XC. Da an der Deutschen Stre-
ckenflugmeisterschaft nur DHV-Mitglieder teil-
nehmen koénnen, missen sich diese noch mit
ihrer DHV-Mitgliedsnummer tiber das ,,Admin-
Portal" zusitzlich anmelden.

Dann muss zum Einreichen eines Fluges nur
mehr eine ige-Datei (die von einem GPS aufge-
zeichneten Daten eines Fluges) auf den XC-Ser-
ver geladen werden. Die sogenannte Optimie-
rung (das Ausrechnen der Punkte, die es nach
verschiedenen Faktoren fiir einen Flug gibt) pas-
siert auf dem Server, man benétigt also kein spe-
zielles Auswerteprogramm mehr.

Sowohl fir die Piloten, die sich international
und in den verschiedene Wertungsklassen in der
Deutschen Streckenflugmeisterschaft messen
wollen, als auch fiir die Piloten, die sich etwa nur
Fluge in den verschiedenen Fluggebieten
anschauen wollen, steht einen groB3e Menge an
interessanten und niitzlichen Funktionen zuVer-
fiigung.

Wer die DHV-XC-Seite 6ffnet, tbrigens eine
angepasste Variante der bekannten und interna-
tional schon mehrere Jahre geniitzten Software
Leonardo des griechischen Entwicklers Andre-
adakis Manolis, sieht ohne weitere Umwege
nach Datum sortiert die aktuellen Tageswertun-

gen.

www. d hv. de

DHV XC Flying Contest
DHV Streckenzfouo nleisterschaft

mext NicER; 9-e,y10,

C Piloten Fliige I, Startplatz Statistik Wertung
1IM3Fnedilt Liebermeister
Startplatz Info %! Gleitschirm | Flug Datei
Startplatz 12:26:51 (\/A Nova RA Gooale Earth
Res:ano /T
Landeplatz 14:46:19 Flug Info relevante Webseiten
Antenne Custalunga - rr f-4,3) Dauer 2:19:28 um_.
Maximales Steigen 2.2 m/sec]| N/A
DHV-XC Inf Maximales Sinken -2.6 m/sec|
-XC Info Grosste Hohe (iiber NN) 1541 in Fluggebiets Info
Offene Distanz 5.8 km (2.5 km/h)| Minimale Mahe (ner NN) 190 rn 99
Maximale Distanz 9.2km (3.9 km/h)| Start Hoho (iiber NN) 642 In 1.47n1A3A.
XCDistanz 27.0km (11,6 km/h) | Highen Zugewinn 699 m rexag(1 4Tn1A34,
DHV-XC (International) an d7 Maximale Geschwindigkeit 45.7 km/h

Schon hier sind die wichtigsten Infos wie der
Name des Piloten, das Fluggebiet, die Dauer des
Fluges, zurtickgelegte Kilometer, Punkte, Art der
Aufgabe, Fluggerit und Fabrikat des Schirmes
auf den ersten Blick erkennbat.

Wer sich fur einen Flug genauer interes-
siert, der 6ffnet mit einein Klick auf eine
kleine Lupe eine Seite mit allen Flugcle

teils

Auf dieser Seite stehen im oberen Drittel noch
cinmal alle wichtigen Informationen von Start-
und Landeplatz tiber Kilometer und Punkte bis
zum maximalen Héhengewinn.

Im zweiten Drittel der Seite siecht man eine
Darstellung des Fluges auf dem Satellitenbild von
Google-Maps. Es stehen drei Ansichten zur Aus-
wahl, entweder eine Satelliten-Aufnahme, eine
Straflenkarte oder eine Hybriddarstellung, in der

sich beide Ansichten tberlagern. In der Google-
Map gibt es selbstverstindlich verschiedene
Navigationsmoglichkeiten, darunter auch eine
Zoomfunktion. Zusitzlich kann man auch eine
NASA-Satelliten-Karte aufrufen (Alternative mit
geringeren Ladezeiten).

Am oberen Rand der Karte sicht man die
Hoéhenlinie des Fluges (in Zukunft mit dem
Gelindeprofil hinterlegt). Hier lisst sich mit dem
Cursor eine griine Linie auf der Zeitachse ver-
schieben. Parallel dazu wird auf der Fluglinie in
der Karte die Position des Fluggerites angezeigt,
man kann den Flug also regelrecht ,,nachfliegen"”.
Erginzend ist rechts neben der Karte die jeweils
aktuelle Uhrzeit, Geschwindigkeit, Héhe und
Varioanzeige zu sehen.

Im unteren Drittel der Seite sind abschlieBend
vier Kurven abgebildet, die Héhenlinie, die Ent-
fernung zum Startplatz, die Geschwindigkeit und
in der Variokurve das jeweilige Steigen und Sin-

DHv-info 145 45




STRECKENFLUG !

DHV-XC

2000
1500
1000

500

Attitude Info]

Zoom to flight

Takeoff
Landing

12:24

Auch ohne
Google-
Earth instal-
liert zu
haben, kann
man sich
die Einzel-
heiten des
Fluges

sehr genau
anschauen.

Sped. 1435
Alellr
va o h0.9

Die Details eines Fluges kdnnen natrlich in Google Earth am
genauesten betrachtet werden

ken. Es gibt noch weitere Informations-Angebo-
te auf der Flugdetail-Seite (oben rechts). Unter
,»Flug Datei" kann jeder Interessierte die soge-
nannte igc-Datei herunterladen, um sich den
Flug in einer beliebigen Auswertesoftware wie
z.B. dem kostenlosen Programm MaxPunkte von
Dieter Miinchmeyer anzuschauen.

Eine fur jedermann interessante und niitzliche
Moglichkeit ist die ,,Fluggebiets-Info". Ein Klick
auf Paragliding Earth oder paragliding365 und es
steht eine riesige Menge an Informationen tber
die dem Fluggelinde benachbarten Fluggebiete
zur Verfiigung, Wenn ich also etwa nach Bassano
fahre und schon ahne, da wird man den Start-
platz und den Himmel vor lauter buntem Tuch
nicht sehen, einfach einen Bassano-Flug 6ffnen,
den ich mir leicht mit der Filterfunktion Flugge-
biet raussuchen kann, dann ein Klick auf ,,Flug-
gebiets Info" und ich habe eine Menge an Aus-
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weichméglichkeiten in benachbarte Fluggebiete.
Bei einem Klick auf den Button ,,Google Earth"

wird der Flug tibrigens automatisch in diesem

bekannten Programm hochgeladen (dazu muss
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dieses natiirlich auf dem jeweiligen PC installiert
sein). Man kann sich dann jedes Detail eines Flu-
ges dreidimensional betrachten. Welche Abflug-
héhe zum erfolgreichen Queren eines Tales gera-
de noch ausreicht ist jetzt also kein Geheimnis
mehr.

Auch von der Eingangsseite aus lassen sich
natitlich noch viele weitere Funktionen 6ffnen.

Zum einen ein umfangreicher Filter. Uber die-
sen kénnen Flige nach den verschiedensten Kri-
terien ausgesucht und gelistet werden. Datum,
Pilotenname, Startplatz oder Land, in Zukunft
auch die Vereinszugehorigkeit kénnen solche
Auswahlkriterien sein. So lisst sich zum Beispiel
jederzeit eine Clubmeisterschaft tiber den DHV-
XC austichten und auswetten.

Ein Startplatzfiihrer listet alle bekannten Start-
plitze auf und liefert schnelle und umfangreiche
Fluggebietsinformationen.

Eine Statistikfunktion fiihrt alle Fliige nach
Pilotennamen und den verschiedensten Leistun-
gen wie Summe Flugstunden, beste Distanz oder
XC-Punkte auf.

Natiirlich gibt es auch Wertungslisten. Hier fin-
den sich neben einer internationalen Wertung
(die sechs punkthochsten Fliige eines Piloten
werden gezihlt) die Wertungen der Deutschen
Streckenflug-Meisterschaft (unterteilt in Gleit-
schirm Sport- und offene Klasse, Tandem, Dra-
chen FAI 1 und Starrfligler FAI 5). Es zihlen die
drei besten Flige eines Piloten, wovon einer in
Deutschland gestartet sein muss. In der Deut-
schen Vereinswertung vertreten die jeweils drei
punktestirksten Piloten ihren Verein. Aktuell fin-
det sich in den Wertungslisten noch die Ssterrei-
chische Drachenwertung.

Der DHV-Mitarbeiter Peter Wild wird auch in
Zukunft daran arbeiten, dass sowohl fiir die teil-
nehmenden Piloten als auch fiir die interessier-
ten Betrachter eine immer weiter optimierte
Software zu Verfiigung steht.VieleVorschlige von
Teilnehmern konnten schon eingearbeitet wer-
den.

Auch das Auswerter-Team der vergangenen
Jahre mit Bernd Hiibner und Ralph Schléffel
wird, verstirkt durch Georg Rauscher, wieder
zum Gelingen unseres XC-Wettbewerbes beitra-
gen. Wer nihere Informationen oder eine Anlei-
tung zum Mitmachen benétigt, findet diese auf
der DHV-Homepage unter www.dh”.de. Einfach
DHV-XC anklicken und schon kann man die
Ausschreibung oder die Kurzanleitung zur
Registrierung lesen. Ein Link fiihrt zur kostenlo-
sen Auslesesoftware. Auch die momentan noch
zahlreichen technischen Neuerungen und aktu-
ellen Tipps werden hier veréffentlicht. ¢

www.dhv.de



RA (DHV 2) - DIE STRECKENMASCHINE

NOVA HEADQUARTERS
NOVA INTERNATIONAL
Bernhard-libfel-Str. 14
A-6020 Innsbruck. Austria
Tel. ++43 (0) 512 - 36 13 40
infoenova-wings.com

Rauf zum Startplatz. Schirm auslegen.
Alltag zuriicklassen. Thermik setzt ein,
auch das Kribbeln im Bauch. Die Abldsun-
gen nehmen zu. Jetzt raus. Eindrehen. zen-
trieren, aufdrehen — bis zur Basis. Die Welt
bleibt unten zurlick, und mit ihr auch alle
Probleme. Die Streckenkilorneter locken.
Das ist Freiheit.

Neu: NOVA Trim Tuning — kosten-
lose Leistungs- und Sicherheits-
optimierung nach 100 Stunden
oder spéatestens einem Jahr.

Neu: Bei erfolgtem NTT verléngert
Hj sich die Material- und Verarbei-
”  tungsgarantie auf 4 Jahre.

Neu: Bei erfolgtem NTT braucht
dein Schirm erst nach 3 Jahren
zum ersten Komplett-Check.

4> Inklusive Vollkaskoversicherung
iL 1 far1Jahr.

VERTRIEB SCHWEIZ VERTRIEB DEUTSCHLAND
High Adventure Charly Produkte

CH-6383 Dallenwil D-87637 Seeg
++41(0141-628 01 30 ++49 (0)83 64 -12 86
www.high-adventure.ch www.charly-produkte.de
intogskybums.ch robert@charly-produkte.de

NOVA

WWW. nova -wings.com



20 JAHRE GLEITSCHIRM -
PROFILE IM WANDEL

Ein Beitrag von Manfred Kistler

Schirme wie der Maxi oder Randonneuse, die ihre Verwandt-
schaft zu den Sprungschirmen noch deutlich zeigten, hatten

auch entsprechende Profile eingebaut

| iel hat sich an den Gleitschirmen in den

V vergangenen 20 Jahren verindert.

Sichtbare Dinge, wie die Anzahl der

Zellen, die Streckung, die Leinendurchmesser

und Leinenmeter, die Flichenformen, aber auch

unsichtbare wie zum Beispiel die eingesetzten
Profile.

Die ersten Gleitschirm (19861988) waren im
Prinzip nichts anderes als abgewandelte Sprung-
schirme, es verwundert daher nicht, dass die
Profile auch Fallschirmprofilen sehr dhnlich
waren.

Bild 1 zeigt ein solches Profil, wie es zu Zeiten
des Maxi eingebaut wurde.

Eine grofle Offnung sorgte fiir leichtes Befiillen
der groBen Kammern und die mehr oder weni-
ger abgeschnittene Nase hatte inVerbindung mit
dem geraden Untersegel ein gutes Klappverhal-
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Bild 1
Bild 21
1989
liet
Bild 3a-1
Anfang 90er
”””””””””””” 3b1

Anfang 90-er
EeeZm

Die Entwicklung vom Sprungschirmprofil (1) bis hin zum
modernen Gleitsegelprofil verlief in vielen Einzelschritten. Die

Verwendung von Hohlprofilen (2) fuhrte aufgrund von Ande-
rungen der Giitesiegelanforcierungen dabei in eine Sackgasse

ten zur Folge. Probleme waren oftmals der resul-
tierende Sackflug solcher Konstruktionen, denn
einmal von unten angestrémt legt sich die Luft
nur ungern wieder um so eine abgeschnittene
Kontut.

Es schlieft sich sozusagen der Kreis, wenn man
die modernen Speed-Glider betrachtet, deren
Profile nun wieder auf solche Elemente zurlick-
greifen, wie sie am Anfang der Gleitschirment-
wicklung durchaus tiblich waren.

Die Profildicke tiberschritt zu dieser Zeit selten
die 14% Marke, das heiB3t die Profile waren rela-
tiv diinn. Kompensiert wurde das allerdings mit
gewaltiger Aufblihung der Zellen, die effektive
Profildicke in der Mitte der Zelle konnte durch-
aus auf 16% ansteigen.

Die grofite Dicke solcher Profile lag mit 15-
20% sehr weit vorne und damit hatte man auch

entsprechend viel Last auf den A und B-Leinen.
Ein Beschleunigen dieser Profile hatte einen
cklatanten Leistungseinbruch zur Folge, bei den
Speedglidern tbrigens ein jetzt durchaus
gewtinschtes Phinomen.

Im nichsten Entwicklungsschritt wurden zwei
Dinge auf einmal vollzogen: Die Stauluft6ffnung
wurde kleiner und das Untersegel wurde in der
Form variiert, oft leicht nach innen gewdlbt.
(Bild 2) Bessere Thermikeigenschaften resultier-
ten durch hohere Auftriebskoeffizienten, aber die
Piloten mussten auch mit erh6hten Schiel3ten-
denzen leben. Einige findige Konstrukteure ent-
wickelten ausgekliigelte Beschleuniger, die das
Profil beim Beschleunigen nach unten durchbie-
gen konnten und damit héhere Geschwindig-
keiten erzielten.

Die Profildicke wuchs bei dieser Profilgenerati-

www.dhv.de



DER ZEIT

Ende der 80er, Anfang der
90er veranderten sich die
Schirme und damit auch die
Profile immer schneller. Leis-
tung und Handling riickten
mehr in den Vordergrund, die
Profile mussten entsprechend
entwickelt werden.

o0 N 8



Bild 4
Experimental
E=71".
””””””””””””” Bild 5
Experimental
Ute=
Bild 6
033 2900 hoch
elsterprofM
Bild 7
modernes Intenneaste
Profi!
Bild 8
Mitte hin
Ende 90er
e2eilgreoz
Bild 9
Mitte bis
Ende 90er
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Im Lauf der Zeit wurden von den
Konstrukteuren sehr viele verschie-
dene Geometrien getestet. Dabei
wurden auch die Profilparameter
wie prozentuale Dicke oder Wolbung
massiv verandert. Z.B. wurden Pro-
file von 10-11% Profildicke ebenso
gebaut und geflogen wie Profile mit
mehr als 20% Profildicke!

In der modernen Entwicklung helfen
diverse Simulationssoftwares nun
bei der Vorauswahl und dem Profil-
design, wo frither das Kurvenlineal
regierte

an auf bis zu ca 15% an, die Dickenrticklage
bewegte sich im Bereich von 17-20%. Stellvertre-
tend fir diese Generation Schirme sind Gerite
wie der Big-X spiter der Black Magic. (ab 1988-
1990.

Um héhere Geschwindigkeiten vor allem auch
schon im Trimmflug zu erreichen, wurden dann
unterschiedliche Wege beschritten. Einige Kon-
strukteure vertrauten weiterhin den sogenann-
ten Hohlprofilen (Bild 3a), also mit konkavem
Untersegel (nach innen gewdlbt), andere zeich-
neten die Profile konvex im Bereich des Unter-
segels. (Bild 3b). Die Profil6ffnung wanderte
dabei oft ein Stiick weiter zuriick, es entstand
somit eine echte Profilnase. Die Offnung wurde
abermals kleiner, noch bessere Strémungsver-
hiltnisse ergaben sich (Bild 3b).

Dafiir mussten die Testpiloten nun mit einem
neuen Effekt bei den konvexen Profile kimpfen,
denn diese Profile entwickelten schon die Unart,
beim Beschleunigen und anschlieBendem Ein-
klappen entsprechend negativen Auftrieb zu lie-
fern. So mancher Schirm zu dieser Zeit hatte
dann auch ein wirklich spektakulires Klappver-
halten....

ZUNEHMENDE
DIVERSIFIZIERUNG

Die etwas langsameren Hohlprofile (Bild 3a)
hielten mit zum Teil ausgeprigten Schiefitenden-
zen dagegen. Das Trimmen und Testen war somit
fur die Testpiloten zu dieser Zeit schr kurzweilig!
Dieser Wettlauf der unterschiedlichen Profilaus-
legungen ging bis ca 1994, danach verschwan-
den die Hohlprofile mehr oder weniger von der
Bildfliche. Es brach die Zeit der halbsymmetri-
schen, schnelleren Profilentwicklungen an. Die
Profildicke nahm immer mehr zu, die Dicken-
riicklage wurde variiert (Bild 8+9).

Je nach Anwendungsfall, z.B. Schulschirm oder
Hochleister, wurden die verschiedenen Parame-
ter kombiniert. Fur einen Schulschirm etwas
weniger Dickenriicklage (Bild 8), bei einem
Leistungsschirm weniger Wolbung (Bild 9),
dafiir mehr Speed. Ich experimentierte selbst mit
Profilen, die aus der Segelflugszene bis hin zur
Verkehrsfliegerei stammten. Mit wechselndem
Erfolg versteht sich. Bild 4 Segelflugprofil und
GroBflugzeugprofile wie in Bild 5 mit gro3er
Dickenrticklage waren zwar durchaus leistungs-
stark, aber sie hatten sehr grole Handlingsnach-
teile. Hohe Steuerkrifte mit sehr kurzen Wegen
sind eine denkbar schlechte Kombination. Gleit-
schirme dutchbrachen nun mit den halbsymme-
trischen Profilen erstmals deutlich die 50
km/Marke.

Ab Ende der 90er bis heute werden die Profile

www.dhv.de



Bild 10 immer diversifizierter. Je mehr Richtung Speed
und Leistung entwickelt wird, desto symmetri-

lsichtes S—Schiug scher und auch dicker wurden und werden die
Profile (Bild 6).
I Der Zusammenhang liegt auch darin begriin-

det, dass ein Hochleister mit Streckung 6 natur-
gemil einen wesentlich schlankeren Fliigel auf-

=Profiliefe weist und damit einfach auch weniger Bauhéhe
I=Dickenriicklage bei gleiche prozentualer Profildicke aufweist, wie
gzg?nrﬁﬁgigg%gke ein entsprechend gedrungener Schulschirm.

Bauhohe bedeutet aber immer auch Stabilitat

und so wurden und werden die Hochleisterpro-
file immer dicker. Lag die Profildicke um 1995

noch bei 16-17%, so wuchs sie im Laufe der Zeit

auf mittlerweile 19-20%. Hinzu kommt noch,

a dass bei einem vielzelligen Hochleister die Auf-

blihung zwischen den Profilen relativ gering ist,

d.h. die effektive Flugeldicke vergroBert sich
dadurch auch nicht in dem Mal3 wie bei einem
Schulschirm.

Mittels verfeinerter Abwicklungsprogra mme
konnte die Profilverformung zwischen den Rip-
pen unabhingig davon immer weiter verringert
werden und im neuen Jahrtausend kommen
auch vermehrt Simulationssoftwares fur die
Optimierung der Profile zum Einsatz.

dé’r Idl?fs
it
Bessere Berechnung der Zellaufblihung sorgt

Sl P . .
Jegarh ﬁaﬁ%%é\jégeetebe der «eistitiebund, de Inots auBerdem dafiir, dass die Profile wesentlich
TRSSEs RS0 RIS e b0 weniger im Bereich zv‘nscheg den Zellen Ve-rzcrrt
yos Fred, hei nn. melden werde Veddb. st fr eden 43 sledleM drk vdd elend werden, daraus resultieren eine héhere Leistung
und exakter vorausberechenbare Flugeigen-
schaften.
SONDERFALL SCHLAGPROFILE
Ein modernes Gleitschirmprofil liegt im Moment
bei ca 17% Profildicke, die Dickenrticklage dabei
im Beteich von 20-23% (Bild 7).
Ein Sonderfall sind sogenannte S-Schlagprofi-
le (auch Reflexprofile). Die Wolbungslinie hat
Moderne Gleitschirme dabei in ihrem Verlauf einen Umkehrpunkt
wie der Skywalk (daher S-Schlag), das Profilende zeigt nach

Cayenne2 haben
optimierte und firr den
jeweiligen Einsatz

oben. Solche Profile kénnen druckpunktfest
sein, d.h. mit Anderung des Anstellwinkels wan-

designte Profile. Das dert der Druckpunkt nicht. Nachdem der Druck-
LAllroundprofil" hat punkt den gedachten Angriffspunkt der Luft-
ausgedient. krifte darstellt, sind solche S-Schlag Profile,

zumindest in der Theorie, relativ unempfindlich
auf Anstellwinkelinderungen, wie z.B. beim Ein
und Ausfliegen aus der Thermik.

Nachteil kann aber eine héhere Sackflugnei-
gung sein. Bild 10 leichtes S-Schlag Profil.

Wie auch immer: Die Gestaltungsmoglichkei-
ten und Varianten in der Profilauslegung sind
unendlich, daher werden wir in weiteren 20 Jah-
ren Gleitschirmentwicklung sicher auch wieder
bedeutende Profilinderungen verfolgen kén-

nen!
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LUFTRAUMSTRUKTUR 2007 =

FREIHEITEN ERHALTEN!

Ein Bericht von Bjorn Klaassen

Hahn:

Wegfall TMZ
- Einrichtung von Luftraum D (nicht CTR)
- CTR: Absenkung der Obergrenze

Stuttgart:

- Neudimensionierung von Luftraum C und Luftraum D (nicht CTR)
- Anpassung Luftraum E 1000 GND

N& C Intg

Mit freundlicher genehmigung durch die Deutsche Flugsicherung (DFS)

ir Drachen- und Gleitschirmflie-
W ger vergleichen uns gerne mit den

Vogeln am Himmel. Im Gegen-
satz zum Federvieh sind uns leider Grenzen
gesetzt. Uber Deutschland befindet sich inzwi-
schen einer der weltweit vielbeflogensten Luft-
riume. Allein die Zahl der Verkehrsflieger und
das Passagieraufkommen steigen jihrlich rasant
weiter. Mal eben fiir 19,99 Euro nach Sizilien
oder Alicante jetten, hat seinen Preis in Form
von stindig enger werdenden Luftriumen.
Dazu kommen militdrische Jets, Segelflieger,
Gleitschirmflieger, Ultraleichtpiloten oder Bal-
lonfahrer. Dennoch haben wir im Vergleich zu
anderen Lindern eine Menge Freiheiten: Wir
konnen die Luftrdume G + E gleichberechtigt

nutzen.
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DEUTSCHLAND

EIN FLECKERLTEPPICH

Ein Blick auf die ICAO - Luftfahrerkarte spricht
Binde. Deutschland ist ein grofier ,,Flecketltep-
pich" mit Kontrollzonen und Flugbeschrin-
kungsgebieten. Dies vor allem, um Airliner sicher
aus dem Oberen Luftraum zu den Flugplitzen zu
leiten. An- und abfliegende Flugzeuge werden
durch die Fluglotsen geleitet und kontrolliert,
damit es nicht zum Crash kommt. Diesen
anspruchsvollen Job macht die Deutsche Flugsi-
cherung (DFS). Rund um GroBflughifen wie
Hamburg Frankfurt oder Miinchen sind um die
Kontrollzonen noch weitere Luftriume einge-
richtet (z.B. Luftraum C und D- nicht CFR), die
nur nach Freigabe durch die Lotsen beflogen
werden dirfen. Gleitschirme und Hingegleiter

41011

erhalten normalerweise hierfiir keine Freigaben.
Relativ problemlos und ohne spezielle Freigaben
ist fiir uns der Luftraum G (unkontrolliert) und
der Luftraum E (kontrolliert) nutzbar. Diese flie-
gerische Freiheit ist kostbar und lingst nicht in
allen EU-Lindern tblich. Der Luftraum E reicht
immerhin bis Flugfliche 100, also runde 10.000 ft
oder ca. 3050 m MSL. In E mischt sich der kon-
trollierte und der unkontrollierte Luftverkehr.

AUGEN AUF!

Und genau dort wo sich kontrollierter Luftver-
kehr mit unkontrolliertem mischt, mussen alle
Piloten besonders aufpassen. Es gibt einige klei-
nere Flughifen in Deutschland, die lediglich eine
eng umgrenzte Kontrollzone besitzen. An- und
abfliegende Flugzeuge fliegen hier zwangsliufig

www.dhv.de



Kommentar des DHV-Vorsitzenden Charlie Jost

Es ist schon ein verwitrender Anblick, diese vie-
len Kistchen, Linien und Farben auf einer ICAO
—Luftfahrtkarte. Kein Wunder, wenn angehende
Flugschiiler schaudernd ihren Blick abwenden
und sich fragen, wo sie denn sei, die fliegerische
Freiheit, die hochgepriesene. Wire es nicht viel
einfacher, die Kistchen zu einem groflen Kasten
zu verbinden und nur noch, sagen wir mal, zwei
Farben zu verwenden?

Wire es tatsichlich. Ginge es nach dem Willen
der europiischen Experten gibe es sowieso nur
noch ,known" und ,,unknown" , , bekannte"
und ,,unbekannte" Flugobjekte. Wir wiren dann
,yunknown" und durften vielleicht 150 Meter
hoch fliegen, wie in Holland. Auch wenn viele
von uns es nicht glauben wollen: Die Deutsche
Flugsicherung (DFS) sorgt mit ihren vielen Kist-
chen und Farben dafiir, dass wir, zusammen mit
Segelfliegern und Ultraleichten, den deutschen
Luftraum fast ungehindert bis in 3.000 Meter
Hohe, in den Alpen sogar bis 3.900 Meter Hohe,
befliegen diirfen. Bjorn Klaassen und ich konn-
ten uns bei einem Besuch in der Langener DFS-
Zentrale davon Uberzeugen, dass dort auch wir
Hobby-Piloten ernst genommen werden.

Gunnar Strobel und Frank Lindenmayer von
der DFS sind verantwortlich fiir die deutsche
Luftraumgestaltung. Bei ihnen landen all die
Forderungen, Wiinsche und Anregungen zur
Gliederung unseres Luftraums. An einem Bei-
spiel zeigt uns Gunnar Strobel, wie er einen
kommerziellen Flugplatzbetreiber davon tber-
zeugen konnte, die notwendige Kontrollzone
etwas schmaler und kurzer zu gestalten, ohne
Sicherheit einzubiiflen. Bjérn und ich erkennen
schnell, dass der ,,Flickenteppich" nicht unsere
Freiheiten einschrinkt, sondern erhilt, denn die
beiden DFS-Mitatbeiter versuchen bei jeder
Gelegenheit, die Einschrinkungen fir die
Hobbyflieger so klein wie mdglich zu halten.

Warum aber werden unsere Luftriume G und
E trotz gutwilliger und aufwindiger Organisati-

on immer kleiner? Es sind zum Einen die immer

auch durch den Luftraum E. Die Flughifen
Memmingen oder der Militirflugplatz Biichel
sind hierfiir Beispiele. Diirfen grof3e Jets tiber-
haupt so tief fliegen? Klare Antwort: Ja. Aber die
Piloten sind auch verpflichtet, aus dem Cockpit
den Luftraum zu beobachten. Grundsitzlich gilt:
Das motorgetriebene Luftfahrzeug hat dem
nicht motorgetriebenen Luftfahrzeug auszuwei-
chen. Dennoch sollte man sich nicht drauf ver-
lassen. Ein Verkehrspilot ist im Landeanflug

www.dhv.de
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Frank Lindenmayer (links) und Gunnar Strobel (2. von rechts) koordinieren hei der
DES den deutschen Luftraum. Bjorn Klaassen und Charlie Jost hatten bei einem
Besuch in der DFS-Zentrale Gelegenheit, den Flugsicherungsprofis unseren Sport
vorzustellen und erhielten einen Einblick in die komplexen Aufgeben der Deutschen

Flugischerung.

noch wachsenden Billigfluglinien, die verstirkt
auch kleinere Verkehrsflughifen anfliegen
(wegen der geringeren Landegebiihren) und die
Geschiftsreisefliegerei, die fiir ihre Regional-
und Firmenflugplitze verstirkt Kontrollzonen
und Nahverkehrsbereiche fordert.

,Nutzen Sie Thren Einfluss auf die Politik, diese
Entwicklungen nicht ausufern zu lassen", raten
uns die Experten der DFS, ,, und machen Sie
Thren Pilotinnen und Piloten klar, dass keine
Luftraumverst6Be provoziert werden diirfen.
Denn nur wer ernst genommen wird, kann auch
Forderungen stellen". Recht haben sie. Es ist
wichtig fiir die Erhaltung unserer fliegerischen
Freiheit, die Lufb-atimstniktur der Bundesrepu-
blik zu kennen und zu respektieren. Der ,,Fli-

ckenteppich" verliert seine Schrecken, wenn

reichlich mit anderen Dingen beschiftigt und ein
Militdrpilot hat bei viel Speed nur wenige
Sekunden Zeit fir Ausweichmanover. Kurzum:
Nur wenn alle die Augen aufmachen, funktio-

niert das Zusammenspiel.

NEUERUNGEN LUFTRAUM 2007
Der DHV ist stindiges Mitglied im Ausschuss
Unterer Luftraum des Deutschen Aeroclubs
(AUL). Damit haben auch wir Drachen- und

man ihn versteht, und man erkennt schnell die
Freirdume, die er uns immer noch bietet. Und
noch einen guten Rat haben die Profis aus Lan-
gen fiir uns: ,,Nutzen Sie beim Uberlandflug die
Moglichkeiten des Flugfunks. Es ist besser, recht-
zeitig mit unseren Kollegen von der zustindigen
Flugsicherungs- oder Beratungsstelle Kontakt
aufzunehmen, als einfach in beschrinkte oder
gesperrte Luftriume einzufliegen.”

Und wie sehen Gunnar Strobel und Frank Lin-
denmayer unseren Sport allgemein? ,,Man
misste es mal probieren, reizen tit es ja schon
lange", zeigen sich beide sehr interessiert. Spon-
tan laden wir die beiden Flugsicherungs-Exper-
ten zum Tandemflug ein. Ist dies vielleicht der
Beginn einer grofien Leidenschaft?

Gleitschirmflieger die Méglichkeit, unsere spe-
ziellen Belange zusammen mit den Segelfliegern
bei der Deutschen Flugsicherung (DFS) einzu-
bringen. Leider standen aufgrund des gestiege-
nen Verkehrsaufkornmens fiir 2007 einige Flug-
hifen Erweiterungen an. Verhindern ldsst sich
dies nicht. Die Sicherung des zivilen Luftver-
kehrs hat eindeutig groere Prioritit als der Luft-
sport. Ein Kiriterienkatalog regelt die MaB3nah-
men und GroBen der Luftriume in Abhingigkeit
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wird es reichlich eng!

von der Frequenz. Beispielsweise wird der Luft-
raum D an einem Flugplatz eingerichtet, wenn
die Frequenz 30.000 IFR Starts- und Landun-
gen/Jahr uberschreitet. Fir 2007 sind einige
Regionen betroffen, z.B. an der Mosel mit dem
Flughafen Hahn. Hiervon direkt oder indirekt
tangiert ist eine ganze Reihe von attraktiven
Fluggelinden wie z.B. Lasserg, Graach oder Zel-
tingen-Rachtig. Diese Gelinde liegen jetzt unter-
halb oder am Rand von D (nicht LTR). Dennoch
ist nicht alles schlechter geworden: Die vormals
vorhandene Transponder Zone lag bei 3.500 ft
MSL. Der jetzige Luftraum D wurde auf 4.500 ft
MSL angehoben. Somit stehen rund 300 m mehr
Arbeitshohe zurVerfiigung . Dies ist durchaus ein
Vorteil fir die Streckenpiloten in Boppard, die bei
cinem Flug nach Westen 1.000 ft. hoher fliegen
konnen. Wer hoher hinaus mochte, kann bei ent-
sprechender Aktivierung dartiber hinaus gehen.
Im Norden und Stiden wurde hierfiir ein tiber-
ortlicher Segelflugsektor eingerichtet. Stindige
Hoérbereitschaft ist vorgeschrieben. Die Aktivie-
rung der Sektoren wird tiber Hahn ATIS (Fre-
quenz 136,350 MHz) bekannt gegeben und wird
tber die Flugleitung Idar-Oberstein beantragt.
Ein Entgegenkommen konnte auch an der Mit-
telmosel erreicht werden. Der ortlicher Sektor
kann von Piloten in Traben-Trabach genutzt wer-
den. Auch hier gilt: Flugfunk und jeweilige Infor-
mation seitens der Piloten vor Ort ist Pflicht. Nur
wenn sich alle Luftsportler an die Regelungen
halten, kénnen diese Sonderegelungen in den
kommenden Jahten beibehalten werden.
Erweiterungen wurden auch im Bereich Stutt-
gart vorgenommen. Der Luftraum D (nicht CTR)
wurde vor allem in 6stlicher und westlicher Rich-
tung ausgedehnt. Er beginnt z.B. jetzt im Raum
Schwib. Gmund/ Geislingen in Flugfliche 75. Die
Kante der Schwibischen Alb ist ein Mosaik von
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Infos Uber die Luftraume

ICAO Karten: www.dfs-aviationshop.de.

Spezielle Luftraum Infos fiir Hingegleiter und

Gleitschirme: www.dhv.de

Weitere Infos: www.daec.de, www.dfs.de,

www.s hv-fsvl. ch
diversen Segelflugsektoren. Falls Drachen- und
Gleitschirmpiloten die einzelnen Segelflugsekto-
ren nutzen wollen, muss unbedingt auf die Akti-
vierung und die stindige Horbereitschaft geach-
tet werden. Eine spezielle Segelflug ATIS auf
119,325 MHz ist eingerichtet. Fir Piloten im
Nordschwarzwald konnte eine Ecke ,,abgeknab-
bert" werden, damit der Bereich um Pforzheim

ohne Hoheneinschrin-

Karte 2007 ist auch die Markierung vonVogelvor-
kommen mit besonderer Relevanz fir die Luft-
fahrt (z.B. Vogelschlaggefahr fiir Flichenflieger
oder sensible Bereiche wie Wattenmeer oder
Feuchtgebiete). In friheren Ausgaben wurden
solche Bereiche mit einer Ente dargestellt. Diese
sind nun flichig eingetragen und mit einer spe-
ziellen Signatur erklirt. Mit den Aircraft relevant
Bird Areas (ABA) sind keine rechtlichen Vorgaben
oder Einschrinkungen verkniipft. Sie dienen als
Hinweise fir sensible Gebiete.

EIN BLICK INS SCHWEIZER
JURA

Auch Nachbatlinder sind durch die Zunahme
des Luftverkehrs immer mehr betroffen. Viele
Piloten aus der Schweiz, Frankreich und
Deutschland nutzen die Gelinde rund um den
Weissenstein und den Chasseral. Durch die Ein-
richtung eines Instrumentenlandesystems (ILS)
auf dem Flughafen Basel/Mullhausen fur Stidan-
fliige, ist insbesondere der nérdliche Teil des Juras
beeintrichtigt. Alle Piloten, die in diesem Bereich
tber 1.700 m MSL hinaus wollen, missen den
Status der TMA abfragen (z.B. tber die Frequenz
134, 675 MHz). Dauernde Hotbereitschaft ist zu
halten. Die Schweizer appellieren dringend, sich
an die Gegebenheiten zu halten. Auch hier gilt:
VerstoBe konnen das ganze System zu Fall brin-
gen. Infos gibt es tiber die 6rtlichen Clubs und
auf der Homepage des Schweizer Hingegleiter-
vetbandes (51-1V) unter www.shv-fsvl.ch.

Redaktion <I

kung tiberflogen wer-
den kann. Immerhin
ein kleines Bonbon.
Minchen wurde
ebenfalls aufgrund
gestiegener An- und
Abfliige erweitert. Dies
betrifft vor allem die
Randbereiche, wo Luft-
raum C jetzt in Flugfli-
che 85 beginnt. In der
Praxis tangiert uns dies
cher selten, da eine
Basishéhe von 8500 ft
MSL im Flachland eher
selten gegeben ist.
Dariiber hinaus gibt es
weitere Luftraumstruk-
tur-Anderungcn, die
auf den neuen ICAO
Karten ersichtlich sind.

Auto-Kirchner

D-98631 Romhild

Meininger Stralte 19

DRACHEN- UND GLEITSCHIRM

Telefon: (036948) 83 00
Telefax: (036948) 83 02
E-Mail: autokirchner@gmx.de

Neu auf der ICAO- www.drachen-gleitschirmwinden.de

www.dhv.de



Gleitsegel- und Hangegleiterfuhrer

300/145
Fliegerische Ubung

Laut LuftPersV § 45 Abs. 2 diirfen die Rechte einer Lizenz mit der eingetragenen
Luftsportgerateart nur ausgetibt werden, wenn der Inhaber einer Lizenz fiir Han-
gegleiter und Gleitsegel eine ausreichende fliegerische Ubung aufweist. Die Ein-
zelheiten werden vom Beauftragten festgelegt. Der DHV hat als Beauftragter
hierzu ab 1.2.07 neu festgelegt:

Die fliegerische Ubung gilt als gegeben, solange dem DHV keine Tatsachen be-
kannt werden, die Zweifel am ausreichenden praktischen Kénnen des Lizenzin-
habers rechtfertigen. In diesem Fall kann der DHV die Auslibung der Rechte einer
Lizenz von einer Uberpriifung und Nachschulung abhangig machen. Das Oster-

reichische Verkehrsministerium hat die gleiche Regelung in Kraft gesetzt.
Fiir Tandempiloten bleibt es beim bisherigen Checkflug.

301/145
Gleitsegel
Musternrufnummer Muster Inhaber der Musternriifuna
Klasse Elu - ewicht min * max
DHV 65.01-1589-07 Sol Ellus 2 L Sol Sports Ind. E Comerico LIDA
1-2GH 90kg* 110 kg
DHV G5-01-1590.07 Sei Ellus 2 Sol Sports E Comarico LTDA
1-2GH 100 kg 130 kg
DHV GS.01-1591.07 Skywalk rilesca [ X5 Skywalk GmbH & Co. KG
1GH 55 kg-80 kg
DHV G5.01-1592.07 Skywalk Mescar 5 Skywalk GmbH & Co. KG
1GH 75 kg-95 kg
DHV G5.01.1593-07 Skywalk Mescal’ M Skywalk GmbH & Co. KG
1GH 90kg - 110 kg
DHV G5.011594-07 Skywalk Mescal21 Skywalk GmbH & Co. KG
1GH 105 kg- 125 kg
DHV G5.01-1595.07 UP Ascent 05 UP International GmbH
1GH 53 kg 80 kg
DHV G5.01-1596.07 UP Ascenl 5 UP International GmbH
1GH 70kg+90kg
DHV G5.01.1597-07 UP Ascent M UP International GmbH
1GH 80 kg 105 kg
DHV GS+01-1598.07 UP Ascent L UP International GmbH
1GH 100 kg - 125 kg

DHV G5-01.1599-07

DHV GS.01.1600.07

DHV GS-01.1601-07

Airwave Mustang 2 5
26H

Mac Para Pasha 3.42
1-2 Biplace

Airwave Mustang 2 M
26H

Airwave Villinger Ges.m.b.H.

65 kg 85 kg

Skyline Flight Gear GmbH & Co. KG
145kg - 220 kg

Airwave Villinger Ges.m.b.H.

83 kg-103 kg

DHV G5-01.1602.07 Airwave Mustang 2 L Airwave Villinger Ges.m.b.H.
2GH 100 kg - 120 kg
DHV G5-01-1603.01 UP Trango 3 M UP International GmbH
2:3GH 90 kg 105 kg
DHV G5.01-1604-07 Icaro Instinct S Fly & more GmbH, ICARO
1-2GH 70kgr 95 kg
DHV 65-01.1605-07 Icaro Instinct M Fly & more GmbH, ICARO
1-2GH 85 kg+110 kg
DHV G5.01.1606-01 icaro Instinct L Fly & more GmbH, ICARO
1-2GH 95kg + 125 kg
DHV 65.01-1607-07 Gradient Golden 2 24 Turnpoint Fastline GmbH
1-2GH 70kg - 90 kg
DHV G5.01.1608-07 Gradient Golden 2 22 Turneeint Fastline GmbH
1-2GH 60 kg * 75 kg
DHV G5.01-1609.07 Windtech Arial X5 NORTEC, S.L. WINDTECH
160 60 kg * 80 kg

DHV GS-01.1610-07 Windtech Arial NORTEC, S.L. « WINDTECH
16H 75Kg- 100kg
DHV G5-014611-07 Windtech Arial M NORTEC, S.L. « WINDTECH
1GH 90 kg-110 kg
DHV G5-01.1612-07 Windtech Arial L NORTEC, S.L.« WINDTECH
1GH 105 kg - 130 kg
DHV G5.01-1613-07 Windtech Tecno XS NORTEC 5.1... WINDTECH
2GH 60 kg 80 kg
DHV G5.01-1614-07 Windtech Tecno NORTEC, S.L.« WINDTECH
2GH 75 kg 95 kg
DHV G5-01.1615-07 Windtech Tecno M NORTEC, S.L. WINDTECH
2GH 900g-110 kg
DHV G5-01.161 97 Windtech Teerte 1 NORTEC, S.L. « WINDTECH
2GH 105kg - 130 kg
DHV GS-01+1617.07 Skywalk Scotch L Skrmlls GmbH & Co. KG
2GH 105kg - 150 kg
OH 065-01.1618.07 Airwave Muslang 2 XI. Airwave Villinger Ges.m.b.H,
26H 115 kg 140 kg
DHV G5.01-1619.07 Ozone Ultralite 25 OZONE Gliders Ltd.
12 GH 65kg " 105 kg
DHV G5-01.1620-07 Freeriger Medium FreeX GmbH
1-2GH 85 kg 105 kg
DHV GS-01-1621.07 FreeX Tiger Lange FreeX GmbH
1-2GH ' 1000g-125 kg
DHV 65.01-1622-07 NONE Moja 2 XS OZONE Gliders Ltd,
1GH 55kg * 70 kg
DHV G5-01-1623-07 FreeX Tiger Small FreeX GmbH
1-2GH 65kg+ 83 kg
DHV G5-01.1624-07 OZONE Mojo 25 CONE Gliders Ltd.
1GH 65 kg+85 kg
DHV G5-01.1625-07 OZONE Mojo 2 M OZONE Gliders Ltd.
1GH 80 kg * 100 kg
DHV GS-01-1626.07 NONE Mojo 2L NONE Gliders Ltd.
1GH 95 kg-115kg
DHV GS-01.1627-07 OZONE Melo 2 XL OZONE Gliders Ltd.
1GH 110 kg+135 kg
DHV G5-01-1628-07 Skywalk Scolch HY L Skywalk GmbH & Co. KG
126l 105 kg * 130 kg
Gleitsegelgurtzeuge

MusternrifNr Muster Inhaber der Musternriifunn

: Anhéngelast max.

DHYV 5-03-0344-07 PRO-DESIGN MITO AR PRO-DESIGN Grat Hofbauer Ges.mb.H
120 kg

DHV G5'03-0345-07 PRO-DESIGN MITO LIGHT PRO-DESIGN Graf, Hofbauer Ges.m.b.H.
120kg

Gleitsegelrettungsgerate

MusternriINr Muster Inhaber der Musternrintina

Anhin _elast max.

DHV G5-02-0137-07 UP Profile 2 20 UP International GmbH
100 kg
DHV G5°02-0138-07 UP Profile 2 22 UP International GmbH
120 kg
DHV GS-02°0139-07 UP Profile 2 Bi UP International GmbH
200 kg
DHV G5-02-0140-07 Skywalk PEPPER XL Skywalk GmbH & Co. KG
160 kg
DHV G5°02-0141-07 Skywalk PEPPER M Skywalk GmbH & Co. KG
100 kg

DHV/OeAeC-anerkannte Betriebe fir Luftsportgeréte

Skyvalley, Klaus NéBler, AT 9400 Wolfsberg Industriestrale 21
0043 -664-1319309 0043 -4352-5224815 , info@skyvalley.al

Instandhaltung von HG, GS,
Gurtzeugen, Rettungsgeraten

www. dhv.de

Herausgeber: Deutscher Hangegleiterverband e. V. (DHV) im DAeC,
Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernsee

Erscheinungsweise: RegelmaRig im DHV-Info, im Bedarfsfall im Internet

www.dhv.de siehe Sicherheitsmitteilungen.
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TECHNIK | FLUGTECHNIK

ines vorab: Der Beschleuniger gehort zu

den wichtigsten Werkzeugen, das uns

beim Gleitschirmfliegen tiberhaupt zur
Verfugung steht. Objektiv betrachtet bleiben
uns nur wenige Moglichkeiten, um unser Flug-
gerit zu navigieren und mdoglichst effektiv und
sicher vom Start- zum Landeplatz zu gelangen.
Neben den beiden Bremsleinen bleibt im Not-
fall die behelfsmiBige Steuerung tber die hin-
teren Tragegurte. Aulerdem, das eigene Kor-
pergewicht bei der Positionsverlagerung im
Gurtzeug. Das wat's.

Keine Frage also, dass wir auf die Méglichkei-
ten des Beschleunigers gerne zuriickgreifen,
wenn es die Situation erfordert, sich ein Vorteil
ergibt oder eine Gefahrensituation voraus-
schauend vermieden werden kann. Deswegen
ist eines klar: Ganz egal wie kurz der Flug auch
sein wird, der Beschleuniger wird immer einge-
hingt! Der Geschwindigkeitsbereich beim
Gleitschirm wird mit ihm bis zu etwa 40 Prozent
gegentiber der Trimmgeschwindigkeit erweitert
und bringt uns damit einen enormen Sicher-
heitsvorteil. Vorausgesetzt, wir haben gentigend
Bodenabstand! In Anlehnung an die bekannte
Werbebotschaft eines Elektronikkonzerns lasst
es sich fir den Mann von der Stral3e auch so for-
mulieren: ,,Speed ist geil!"

Als Paradebeispiel muss mal wieder das viel-
beflogene Schweizer Fiesch herhalten. Hier und
in allen hochalpinen Fluggebieten kann der Tal-
wind bis zum Startplatz oder sogar tiber Gip-
felhéhe hinaus ansteigen. Ohne
Beschleuniger darf hier niemals
gestartet werden! Die Gefahr,

in einen Starkwindbereich zu

Ein Beitrag von Oliver Rossel
und Fredegar Tommek

HOHER -
GLEITER

Wann und warum treten wir beher
gefahrlich? Entscheiden sich Profis ,,,,
es Genussflieger tun? Fliegen mit S

lassliches und effizientes Werkzeug
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kommen, der das Vorwirtsfliegen unmoglich
macht, ist grof und sollte unbedingt vermieden
werden. In Gebieten mit starkem Talwind nutze
ich den Beschleuniger, um meine Zwischenziele
wihrend des Streckenfluges moglichst effizient
zu erreichen. Das kann sowohl im Talwind sein,
wenn ich mit hoher Geschwindigkeit auf dem
Weg zum nichsten Prallhang Tempo mache.
Das gilt aber natiirlich auch auBlerhalb seines
Wirkungsbereichs, wenn es darum geht, die

nichste Aufwindquelle zu erreichen.

WAS PASSIERT BEIM
BESCHLEUNIGEN?

Die marktiiblichen Beschleunigungssysteme
funktionieren heute meist tiber die Verkiirzung
der A-, B- und C-Tragegurte. Die D-Tragegurte
behalten die Linge bei oder werden leicht ver-
lingert. Bei einigen Modellen werden sie auch
verkiirzt, um ein Durchhingen zu vermeiden
und die Kappe bei Klappern zu stiitzen. DieVer-
kirzung der Gurte kommt durch den Tritt des
Beschleunigers zustande. Die dadurch erzeugte
Verringerung des Anstellwinkels der Schirm-
kappe sorgt fiir eine Zunahme der Geschwin-
digkeit, bei gleichzeitigem Anstieg der Sinkge-
schwindigkeit. Aulerdem verringert sich die
Stabilitit des Schirms. Je kleiner der Anstellwin-
kel, um so groBer die Gefahr eines Klappers. Bei
Wettkampf- oder leicht unterladenen Schirmen
kann dosiertes Beschleunigen (bis ca. 20%) je
nach Modell aber auch die Kappenstabilitit stei-
gern. Eine knifflige Geschichte, die der Pilot
letztendlich durch Erfahrungswerte selber
herausfinden muss.

Zum einen wird der beschleunigte Schirm also
anfilliger fiir Deformierungen, zum anderen fal-
len die Klapper wesentlich heftiger aus, als sie es
im unbeschleunigten Flugzustand wiren. Diese
wunschone" Erscheinung etlebe ich immer wie-
der, wenn es darum geht, einen beschleunigten
Prototypen in unruhiger Luft zu testen, Natiir-
lich reagieren unsere Wettkampfschirme extre-
mer auf Stérungen, aber auch ein Serienschirm
in der 2er Kategorie kann bei voller Fahrt grof3-
flichig wegbrechen und mit hoher Geschwin-
digkeit nach vorne schieSen oder wegdrehen.
Eine Erfahrung, die ich niemandem wiinsche,
und an die sich, wenn tberhaupt, nur erfahrene
Flieger langsam iiber Wasser rantasten sollten.
,»,Schuld" an dieser gesteigerten Schirmreaktion
ist die kinetische Energie. Einfach gesagt ist sie
die Bewegungsenergie, die in der bewegten
Masse des Piloten vorhanden ist. Da sie sich im
Verhiltnis zur Geschwindigkeit im Quadrat
erhoht, wird sie unter anderem auch durch ent-
sprechend heftiger ausfallende Schirmreaktio-

mvw. d h de

Verschiedene Wind
komponenten

nen abgebaut. Wie man auf die verschiedenen
Klapper bei voller Fahrt reagiert, lisst sich nicht
fur alle Schirmtypen und jede Flugsituation ein-
deutig erklidren. Immer richtig ist in jedem Fall
das sofortige und komplette Losen des
Beschleunigers. Zusitzlich nehme ich eine kom-
pakte Korperhaltung an und richte mich aus der
Liegeposition auf. Damit witke ich der Eintwist-

gefahr entgegen.

EIN FREUND, EIN GUTER
FREUND

Wer hat ihn nicht gerne dabei, einen zuverlissi-
gen Freund, der immer wieder zur Stelle ist,
wenn man ihn braucht? In den beiden folgen-
den Standardsituationen ist das Speedsystem
auch fir den Genussflieger unersetzlich:

1, Starkwindfliegen und Soaren am Hang

Einige Fluggebiete, vor allem im Flachland oder

an der Kiiste, setzen den Einsatz des Beschleu-
nigers schon durch die gegebenen Windverhilt-
nisse voraus. An der Mosel oder der Wasserkup-
pe sind die H6henunterschiede so gering, dass
Flige ohne nutzbaren Aufwind nur ein sehr
kurzes Vergniigen bescheren. Ohne den lamina-
ren Wind in einer Stirke von etwa 15 bis 25
km/h bleiben hier die Locals lieber im Bett. Liegt
die Trimmgeschwindigkeit des Schirms bei 33
km/h und der Strecker ist nicht eingehingt,
befinden wir uns bei einer Auffrischung oder
Boe schnell im Riickwiirtstlug und damit in
hochster Gefahr. Der Landeplatz riickt in uner-
reichbare Ferne und eine risikoreiche AuBlenlan-
dung droht. Grundsitzlich halte ich immer dann
Ausschau nach einer erreichbaren Auflenlande-
méglichkeit, wenn ich wihrend des Fluges nur

noch mithsam gegen den Wind voran komme
oder sogar riickwirts fliege. Im Zweifelsfall lan-
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Gardasee
SO KOMME ICH MOGLICHST HOCH AN

1. Null Wind — bei Null Luftmassensinken: Fliegen mit bestem Gleiten mit wenig Gas (0-30%)

2. Null Wind - bei Luftmassensinken: Je stirker das Sinken, um so mehr Gas geben, geniigend Boden-
abstand vorausgesetzt (30-80%)

3. Null Wind - bei Luftmassensteigen: Leicht angebremst fliegen und so das Steigen méglichst lange
nutzen

4. Rickenwind — bei Null Luftmassensinken: Kein Gas geben oder leicht Anbremsen

5. Riickenwind — bei Luftmassensinken: Beschleunigt fliegen (je stirker das Sinken, um so mehr Gas
10-80%)

6.  Riickenwind — bei Luftmassensteigen: Leicht anbremsen

7. Gegenwind — bei Null Luftmassensinken: Beschleunigt fliegen. Je mehr Gegenwind, um so mehr Gas

8. Gegenwind — bei Luftmassensinken: Beschleunigen

9.  Gegenwind — bei Luftmassensteigen: Leicht beschleunigt fliegen (0-30%)

Diese Aufstellung stellt lediglich eine Orientierungshilfe dar. Der richtige Einsatz des Beschleunigers hingt
neben der vorherrschenden Windrichtung und Luftmassenverhalten noch von weiteren Faktoren ab. Erst die
Gesamtbeurteilung der Flugsituation entscheidet dariiber, wann und wieviel Gas gegeben wird.
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de ich lieber spontan auf einer freien Fliche, die
im groBeren Gleitwinkelbereich mit dem .\, Virid
zu erreichen ist. Warum also auf Biegen und Bre-
chen versuchen den geplanten Landeplatz zu
erreichen, wenn die kontrollierte Aufienlandung
risikolos machbar ist?

Aber nicht nur in den klassischen Starkwind-
gebieten ist auf diese Gefahr zu achten, auch an
jedem Soaringhang in den Bergen muss damit
gerechnet werden, dass die Windstirke aufgrund
von Gebietsverlauf oder anderen Faktoren spiir-
bat zunimmt. Nur wer ausreichend Abstand vom
Grat oder von Hangeinbuchtungen hilt, fliegt
vorausschauend und erspart sich erh6hte Wind-
werte durch Dise oder Kompression.

2. Landung bei Starkwind

Fur Piloten aus Gebieten, die von bayetischem
Wind, Bise oder anderen Talwinderscheinungen
beeinflusst sind, gehort die Landung bei Stark-
wind zur Normalitit. Wer dieseVerhaltnisse nicht
gewohnt ist, bekommt bei der tiblichen Lande-
einteilung schnell Probleme und gerit unter
Umstinden in Panik, wenn er erkennt, dass das
Erreichen des Landeplatzes mitTrimmgeschwin-
digkeit nicht mehr méglich ist oder der starke
Wmd unerwiinschtes Steigen mit sich bringt.
Dabei ist die Situation durch beherztes Ohren-
anlegen kombiniert mit angemessenem
Beschleunigeteinsatz meist problemlos zu 16sen.
Wichtig dabei ist, sich klar zu machen, dass
beschleunigtes Ohrenanlegen zwar stirkeren
Héhenabbau, aber nicht mehr Endgeschwindig-
keit bringt. Die héchste Geschwindigkeit wird
immer mit voll gedffneter Schirmkappe erreicht!

Im Anflug auf den Landeplatz legen wir die
Ohren (inklusive Beschleunigung) also erst dann
an, wenn wir die Distanz zum Landeplatz gegen
den Wind sicher zurtick legen kénnen oder
bereits tber ihm sind. Ein Enclanflugsrechner
stolt in dieser Situation an seine Grenze, denn er
kann die Stirke des Talwindes nicht vorherbe-
rechnen. Hier sind wir auf die eigene Peilung
und Einschitzung angewiesen. Wer sich zusitz-
lich in dieser Situation méglichst grol macht,
aufrichtet und gerade im Beschleuniger steht,
erzeugt genug Widerstand, um bis zu fiinf Meter
und mehr zu sinken. Wie viel Bedeutung die Auf-
richtung des Korpers bei der Erzeugung gréfle-
ren Widerstands tatsichlich hat, erfihrt man am
einfachsten beim Radfahren. Nicht umsonst wird
Geschwindigkeit beim StraBenrennen und
Mountainbiken immer in gebeugter Haltung
gemacht.

Als Beispiel sei das Gebiet Monte Baldo am
Gardasee genannt. Sind auf dem Wasser Wellen
oder Schaumkronen zu erkennen, ist am Boden
mit starkem Wind zu rechnen. In dem Fall darf
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Sinken m/s

Die Polare eines Fliigels wird als Diagramm dargestellt. Sie zeigt den direkten
Zusammenhang zwischen Fluggeschwindigkeit, und dazugehérigem Sinken. Die Pola-
re gibt Auskunft tiber die Leistungsfihigkeit eines Fluggerites. Aus ihr ldsst sich
das geringste Sinken und die dazu geh6rende Geschwindigkeit ablesen. Legt man
eine Tangente vom Nullpunkt des Diagramms aus an die Polare, so ergibt sich am
Bertihrungspunkt die Geschwindigkeit des besten Gleitens in ruhiger Luft.

ich mich wihrend der Landeeinteilung nicht zu
weit hinter den Landeplatz versetzen lassen,
sondern baue tiberschiissige Hohe beim Achtern
tiber dem Landeplatz ab. Wer sich hier mit der
Windstirke verschitzt, nimmt zwangsliufig ein
risikoteiches Bad.

Dies sind nur zwei Beispiele fiir Flugsituatio-
nen, in die selbst ein Gelegenheitsflieger jeder-
zeit gelangen kann und die den Einsatz des

Beschleunigers verlangen.

GUT ZU WISSEN

Wer regelmiflig den Beschleuniger einsetzt, ent-
wickelt mit der Zeit ein Gespur dafiir, wann, wie
lange und mit welcher Intensitit die ,,Speedbat”

getreten, also das Beschleunigungssystem, akti-

viert wird. Voraussetzung dabei ist, dass wir die
Geschwindigkeitswerte unseres Schirmes ken-
nen. Ein Blick in die Gebrauchsanweisung zu
Trimm- und Maximalgeschwindigkeit liefert die
Grundlage. Besser ist es, die eigene, individuelle
Geschwindigkeit mit Hilfe des GPS oder Wind-
messers selber zu erfliegen. Je nach Kérperge-
wicht- und GréBe oder Art des Gurtzeugs,
weicht die tatsichliche, eigene Geschwindigkeit
erheblich von den Angaben des Herstellers ab.
Interessant ist auch, die eigene, individuelle Pola-
re zu erfliegen und zu errechnen (siche auch
Kasten-Tipp von UP-Konstrukteur Torsten Sie-

gel). Alleine durch das Bewusstmachen - wo liegt
die Grund- und Maximalgeschwindigkeit und
bei wieviel Bremseinsatz erreiche ich das
geringste Sinken — setzen wir uns mit der Pro-
blematik auseinander und entwickeln eine Sen-
sibilitit fir das Dosieren der Geschwindigkeit.

www. dhv. de

Auch den Punkt der Polare, an dem der Schirm
mit hoher Geschwindigkeit tiberproportional an
Gleitleistung verliert, sollte jeder kennen und
diesen Bereich nur dann erfliegen, wenn genu-
gend Bodenabstand vorhanden ist und Sinken
keine Rolle spielt.

Wer mit dem Beschleuniger experimentieren
m&chte, sollte einmal ausprobieren, schon vor
dem Start oder wihrend des Fluges, durch ihn
hindurch zu steigen und ihn damit vor den Kor-
pet, bzw. das Schienbein zu holen. Ich nutze die-
se Position des Beschleuniger-Tritts schon seit
vielen Jahren, da sich fiir mich ein groBer Sicher-
heitsgewinn bei einem eventuellen Wurf des
Rettungsgerites ergibt. Bei der Auslésung der
Rettung unter dem Sitzbrett (Bottom- oder Tube-
Containet) besteht die Gefaht, dass sie in den
Beschleuniger oder Strecker fillt, wenn er durch
Fahrtwind oder Rotation nach hinten gedriickt
wird. Nur wenige Hersteller haben das Problem
bislang erkannt und bieten an ihren Gurtzeugen
bereits Losungen an. Das neue Teton II von UP,
trennt iiber einen Splint bei Auslésung der Ret-
tung den Beinstrecker einseitig vom Gurtzeug,
so dass der mogliche Fall der Reserve in den
Strecker ausgeschlossen wird. Der Beschleuniger
wird dabei allerdings nicht gekappt (Systeme, die
beides kappen, sind mir nicht bekannt).

Wer den Beschleuniger hiufig und tiber linge-
re Zeit einsetzt, spurt, wie stark die Bauch- und
Oberschenkelmuskulatur dabei beansprucht
wird. Am wenigsten Kraft wird bendtigt, wenn das
Khnie voll durchgestreckt ist. Um das gesamte Spek-
trum meines Beschleunigers moglichst bequem zu
nutzen, habe ich mich fir ein System —)

Flugschule Silvretta
Galtiir

Paznaun / Ischgl / Tirol
»Berg - Power" im Hochgebirge
mit professioneller Flugbetreuung

HOTEL UND FLUGSCHULE
UNTER EINEM DACH!

SOMMER HIT 2007
Flug-Pauschale
all - Inklusive - Woche

FLIEGEN & GENIESSEN

7 Tage Silbertaler's feine Halbpension mit
groflem Friihstiicksbuffet und Wahl zwischen
3 Menis am Abend tagliches Salatbuffet jeden
Freitag Galamenti — taglich , Fliegersuppentopf”.
Individueller Flugservice:

Beratung und Betreuung, Funkeinweisung,
Starthilfe, hochal pine Einweisung, Transfer und
Gebuhren fir Start und Landeplatz.
Spezielles Angebot
fir ,NICHTFLIEGER" Familie oder Freunde!
Alternative Sportarten: Hauseigene Mountainbikes
mit Streckenplan, Nordic - Walking, Tennis, Reiten,
Huttenwandern mit grofRer Vielfalt und
Naturerlebnis, wir beraten gerne!

Sie geniefen die selben Dienstleistungen —
nur ohne Flugservice

GrofBtes Aus-, Weiterbildungs- und
Priifungscenter in Westtirol
30 jahrige Flugerfahrung
DHV / AERO- CLUB anerkannt
Hohenfliige fiir Auszubildende
A-Schein Priifung nach
terminlicher Absprache
Tandemfliige mit den besten Piloten
in Kooperation mit umliegenden
Fluggebieten
(Siudtirol - Vorarlberg)

Die runde Sache:
Silbertalers Fliegerstammtisch

Exkursion: Vom 12. - 19.5. 2007
Slovenia— Krvavec
Exkursion: Griechenland
1.10. - 8.10.2007 oder 1.10. - 11.10.2007
1.11. - 11.11.2007

KOSTENLOS:
Der beliebte Fliegersuppentopf zu Mittag,
der Abholservice vom Landeplatz und
der freie Eintritt ins Erlebnisbad!

Elmar Ganahl
www.flugschule.galtuer.at
¢ - maul: silbertaler@galtuer.at
Tel. 0043 5443 8256, Fax 0043 5443 8459
A-6563 Galtir 61 a
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mit vier Stufen entschieden. Naturlich sind fuir
den Hausgebrauch auch zwei Trittstufen austei-
chend, doch die mehrfache Einteilung hilf mir,
jede Beschleunigerstufe problemlos und ohne
tibermifige Kraftaufwendung tiber lange Zeit-
riume zu aktivieren. Trotzdem macht gezieltes
Bauchmuskeltraining Sinn und geh6rt zu mei-
nem Fitnessprogramm bei der Vorbereitung auf
den Wettkampf. Kleinere Piloten werden eher
Probleme haben, das gesamte Spektrum des
Beschleunigers tiberhaupt nutzen zu kénnen.
Thnen kommen mehrstufige Beschleuniger ent-
gegen.

AuBerdem komme ich besser mit flexiblen Bars
an Stelle der starren Alustangen zurecht. Gebe
ich mit nur einem Ful3 Gas, verteilt die Schlaufe
den Druck besser auf die gesamte Schirmkappe
und vermeidet einseitiges Beschleunigen.
Zudem liegt ein flexibler Beschleunigertritt
wesentlich komfortabler auf meinem Schien-
bein, da ich wie oben beschrieben, den
Beschleuniger vor den Beinen positionere.

Moglicherweise nur ein feiner Unterschied, aber
durchaus einen Versuch wert, ist es auch, die ein-
gehingte Position an der FuB3sohle zu tGberpriifen.
Die meisten Piloten stehen mit den Hacken im
Beschleuniger. Ich halte das Dosieren iiber die
FuBspitzen, dhnlich wie beim Gaspedal im Auto,
fir gefithlvoller und besser kontrollierbar.

HIER STRECKEN SICH
DIE PROFIS

Auch wenn ich die Zeitspanne, die ich wihrend
cines Wettkampfs im Beschleuniger stehe, noch
nie mit der Uhr gestoppt habe, schitze ich sie auf
gut 70-80 Prozent beim Geradeausflug. Grund-
sitzlich unbeschleunigt geflogen wird bei star-
ken Turbulenzen, als auch in Bodennihe. Ebenso
verzichte ich bei Rickenwind auf zusitzliche
Geschwindigkeit, wenn ich méglichst hoch
ankommen mochte. Zum Tabu-Thema wird der
Beschleuniger, sobald wir uns in Bodennihe auf-
halten! Ein beschleunigter Klapper ist tiber
Grund nicht mehr zu kontrollieren und stellt
eine der hiufigsten Unfallursachen mit schwer-
wiegenden Folgen dar. Bei Wettkampfschirmen
und anfilligen Hochleisten empfehle ich eine
Mindesthohe von 100 bis 150 Metern, die ich
unter mir haben mochte, bevor ich Vollgas gebe.
Kommt es unterhalb dieser Sicherheitshohe
doch einmal zu einem heftigen Einklapper, soll-
te bei einer gestorten Offnung, wie beispielswei-
se Verhinger mit Spirale, Twist oder anderen
unkontrollierbaren Situationen, sofort die Ret-
tung geworfen werden!

Auch fiir den leistungsorientierten Piloten

mochte ich zwei Standardsituationen nennen, in
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denen der Einsatz des Beschleunigers das Flug-

verhalten optimiert.

1. Schnelleres und hoheres Erreichen der
Aufwindquelle

Das effektive Nutzen der vorhandenen Auf-
windquellen in einem Fluggebiet, um ein Flug-

ziel zu etreichen, gehort zu den anspruchsvolls-

ten Themen in unserer Fliegerei tiberhaupt. Auf
Stichpunkte wie Thermikglite, Auslésefaktoren
und Thermikentwicklung méchte ich an anderer
Stelle zu sprechen kommen, da sie hier zu weit
vom Thema wegfuhren. Habe ich eine thermi-

sche oder dynamische Aufwindquelle ausge-

BESCHLEUNIGER
IN BODENNAHE

IST TABU!

macht, kommt es darauf an, die Intensitit des
Beschleunigens so zu wihlen, dass das beste
Ergebnis erzielt wird. In der Regel heif3t dies zum
einen, die Quelle sicher zu erreichen und nicht
vorher schon am Boden zu stehen. Zum ande-
ren, die Quelle hoch, méglichst tiber dem Grat
oder der Thermik-Abrisskante zu erreichen. Am
besten also dort, wo der Einstieg einfach und
ungefihtlich ist. Beim Anflug auf diese Stelle gibt
das Vario Auskunft dariiber, ob wir uns in sin-
kender oder steigender Luftmasse befinden.
Geht es schon beim Anflug aufwirts oder
zumindest ohne Sinken voran, verzichten wir auf
den Beschleuniger und halten uns somit linger
in steigender Luft auf. Ebenso gebe ich nur sel-
ten Gas, wenn ich mit Rickenwind auf eine
Thermik zufliege. Im Optimalfall eireichen wir
beispielsweise einen Bart oberhalb des Niveaus,
auf dem sich die meisten anderen Kurbler befin-
den. Wir entgehen so unndtigem, stressigem
Pulkfliegen und drehen den Schlauch entspannt
aus. Handelt es sich nicht um einen Bart, son-
dern um eine thermische Blase, kann ich sie viel
besser lokalisieren und nachzentrierten, wenn
ich auf die Kollegen runterblicke. Im Wettkampf
verhalte ich mich dann anders, wenn der ausge-
machte Bart klar markiert ist und uber funf Meter
Steigen verspricht. Mit genug Luft unter dem
Hintem gebe ich jetzt Vollgas und méchte so
schnell wie moglich das starke Steigen erreichen.
Wer die Situation richtig einschitzt und zum
passenden Zeitpunkt Gas gibt, kann ein Rennen
fir sich entscheiden.

Sagt uns unser Fluggefiihl oder bestitigt das
Vario, dass wir uns in sinkenden Luftmassen
befinden, steht der Ful} bereits im Beschleuniger.
Nun heif3t es, das Abwind-Gebiet zligig zu ver-

lassen, um den Aufwind moglichst bald zu errei-
chen. Ebenso setze ich den Beschleuniger beim
Talspning ein, wenn eine ausgeprigte Inversi-
onslage vorherrscht. Erkenne ich bereits wih-
rend der Talquerung,, dass ich die andere Seite im
Trimmflug nur unterhalb des Inversionsniveaus
erreichen wirde, gebe ich entsprechend
Wind/Gegenwind so viel Gas, dass ich am Berg
méglichst hoch ankomme. Mit etwas Gliick blei-
be ich damit tiber der stabilen Schichtung und
kann wieder aufdrehen, wihrend der tiefer
ankommende Kollege die Sperrschicht nicht
mehr durchbrechen kann und seinen Strecken-
flug beenden muss.

2. Ausgleich von thermischen Turbulenzen
Gemeint ist hier der sehr feinfiihlige Beschleuni-
gereinsatz des erfahrenen Piloten beim Ein- und
Ausfliegen von thermischen Turbulenzen. Erwar-
te ich den Einflug in den unruhigen AuBlenbe-
reich eines moderaten Barts, dann beschleunige
ich den Schirm kurz und dosiert. Zum einen
quere ich damit den abwindigen Bereich schnel-
let, zum anderen witrke ich dem zu erwartenden
Aufstellen der Kappe entgegen, wenn mich die
Therrnik packt. Durch das aktive Fliegen erahne
ich Pendelbewegungen und wirke schon vor
Entstehung entgegen. Ein zugegebenermalien
sehr anspruchsvolles Manéver, das viel Ubung
und Erfahrung braucht. AuBlerdem ist zu beach-
ten, dass die Anfilligkeit fiir einen Klapper gera-
de im AuBenbereich der Thermik sehr hoch ist
und durch die Beschleunigung noch zusitzlich
verstarkt wird. Nur wer hoch genug und mit viel
Erfahrung unterwegs ist, sollte den Beschleuni-
ger in dieser Phase des Thermikfliegens einset-
zen!

Hinweis: Diese Art des Beschleunigereinsatzes
verlangt sehr viel Erfahrung und wird eher beim
Thennikfliegen im Flachland eingesetzt. Dort
sind die Turbulenzen geringer ausgeprigt und
die Birte im Vergleich zu hochalpinen Verhiltnis-
sen weiter ausgedehnt.

Mit diesen Situationen habe ich nur einige Bei-
spiele beschrieben, bei denen das richtige und
dosierte Beschleunigen unser Flugverhalten
optimiert. Die Stirke des Einsatzes hingt unter
anderem von den beschriebenen Faktoren, wie
Sicherheitshohe, steigende/sinkende Luftmas-
sen, Hohe des erwarteten Steigens und anderen
ab. Das Gefiihl dafiir muss jeder Pilot fiir sich
und sein Material durch viel Ubung selber entwi-
ckeln. Trotzdem méchte ich mit der nebenste-
henden Tabelle eine Orientierung geben, wann
und wie viel Beschleunigung Sinn macht.

Viel Spal3 beim Experimentieren mit dem
Beschleuniger, der Euch mit Sicherheit schneller,
hoher und weiter bringt...

www.dhv.de



OBSESSIQNsicher auf Reisen

Mit dem OBSESSION von U-Turn wird das Erlebnis von Freiheit und

Naturnahe beim Streckenflug nun noch einen Tick attraktiver. Und Info-Liste:
schneller. Und sicherer. Dank der Streckung von 5,55 randvoll mit i;rgcsky‘;rt‘snf%

Leistung, durch ausgefeilte Konstruktionstechnik und dem weiter
verbesserten System zurAutomatischen Flug-Stabilisierung (AFS) mit
der Sicherheit eines DHV 1-2-Schirms. Kurvenhatz ohne Tempolimit
genau an der Grenze zwischen DHV 1-2 und DHV 2. So kann man
sicher auf Entdeckungsreise gehen.

- sehr hohe Eigenstabilitat

- sehr hohe Gleitleistung auch voll beschleunigt
- feinstes Therrnikhandling

- Mylar Fix System

Adventure Sports GmbH
Telefon: +49 (0) 80429486
www.adventure-sports.de

Flugschule AKTIV
Telefon: +49 (0) 8362921457
www.Flugschule-aktiv.de

Flugschule Sauerland
Telefon:+49 (0) 56326534
wwwil ugschule-sauerland.de

Flugschule Jenair
Telefon:+49 (0) 3641825900
www.jenair.de

Luftikus
Telefon: +49 (0) 711537928
www.luttikus-flugschule.de

OASE Gleitschirmschule
Telefon: +49 (0) 832638036
www.oase-paragliding.de

Hot Sport Hessische Sportschulen
Telefon: +49 6421123450
www.hotsporide

Stiddeutsche Gleitschirmschule 1 PPC Chiemsee
Telefon: +49 (0) 86417575
wwweinfachfliegen.de

Rhoner Drachen- und Gleitschirmflugschulen
Telefon: +49 (0) 66547548
vwww.flugschule-wasserkuppe.de

Sky Team
Telefon: +49 (0) 7224993365
www.sky-team.de

Paragliding Rottweil
Telefon: +49 (0)74238627221
www.paragliding-rottweiLde

Flugschule Hirondelle
Telefon +49 (0)6201185718
www.flugschule-hirondelle.de

OSTERREICH

Flugschule Achensee Meute GmbH
Telefon: +43 (0) 524320134
wwwskyconnection.at

Fly- Hohe Wand
Telefon: +43 (0) 6503000584
flugschule@fly-hohewand.at

Fugschule Salzkammergut GmbH
Telefon: +43 (0) 761273033
www.paragleiten.net

Flugschule Zillertaler
Telefon: +43 (0) 6643588435
www.Zillertaler-flugschule.com

SCHWEIZ
U-Turn Schweiz; Basisrausch

Telefon: +41 (0) 765693332
www.basisrausch.ch
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dhrend der Ausbildung, beim
Fachsimpeln oder auch in Fach-

X/

der auf die folgenden drei klassischen Aussagen

beitrigen st6t man immer wie-

zum Steuern des Gleitschirms:
1. Mit Driicken des Beschleunigers zieht man die
Kappe herunter und verringert so den Anstellwinkel.
2. Scitliches Reinlegen ins Gurtzeug ist eine
Steuerung des Gleitschirms tiber Gewichtsverla-
gerung (wie beim Hingegleiter).
3. Asymmetrisches Bremsen bewitkt erst ein
Rollmoment entgegen der gewiinschten Kurve,
bevor der Schirm dann doch richtig rum dreht
("um die Kurve wiirgen").

Fliegerlatein oder Wahrheit? Dieser Beitrag
untersucht den Gleitschirm hinsichtlich dieser
drei klassischen Aussagen und versucht die Vor-

ginge dabei aufzukliren.

SCHNELLFLUG

Mit Treten des Beschleunigers werden tiber ein

ausgekligeltes Gurt- und Umlenksystem die Tra-

gegurte unterschiedlich verkiirzt und zwar die
vorderen stirker als die hinteren. Bei vielen
modernen Schirmen mit 4 Gurten gilt fiir den
praktikablen Beschleuniger-Bereich ein Verhalt-
nis 3:2:1:0 fur A:B:C:D-Gurte. Diese koordinierte
Verkiirzung der Tragegurte ist bei entsprechender
Lage der Anleinpunkte geometrisch gleichbe-
deutend mit einer Verschiebung des Piloten in
einem kreisférmigen Bogen um den D-Anlein-
punkt, siche Abb. 1.

Befindet sich das System im "Trimm"-Zustand
(weder beschleunigt noch angebremst) noch im
Gleichgewichtszustand, bei dem die Luftkraft R
genau das Gewicht G kompensiert, so ist dieses
Gleichgewicht mit Auslenkung des Piloten nach
vorne gestort, da die Gewichtskraft mitwandert.
Dies ist ebenfalls in Abb. 1 vereinfacht dargestellt.

Die Luftkraft R hat nun in Bezug auf den Filo-
ten-Einhingepunkt K einen Hebel, gleichbedeu-
tend einer Momenten-Wirkung M und reagiert
mit einem Drehen des Schirms auf die Nase. Das
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stabile Gleitschirm-System sucht sich einen neu-
en Gleichgewichtszustand mit verinderten Wer-
ten im Anstell- und Gleitwinkel sowie in der
Fluggeschwindigkeit. Dieser tiblicherweise als
Trimmen bezeichnete Vorgang wird beim Gleit-
schirm vom Nickmoment des Schirms bezogen
auf K dominiert, wobei aufgrund der gelenkigen
Kopplung in K der Trimmzustand mit Nickmo-
ment=0 auftritt.

Abb. 2 zeigt den theoretisch bestimmten Verlauf
des Nickmomentenbeiwerts Cm(K) in Abhin-
gigkeit von dem Anstellwinkel und der A-Ver-
kiirzung s (0 bis 20 cm). Dabei sind die Rechnun-
gen an einem DHV 2-typischen Schirm durchge-
fihrt (vgl. Beitrag "Der leistungsoptimierte Gleit-
schirm" im DHV-Info 143) und beinhalten die
Einflisse von Kappe und Leinen.

Die getrimmten Anstellwinkel resultieren bei
Cm(K) = 0 und sind mit roten Kreisen hervorge-
hoben. Mit Treten des Beschleunigers verringert
sich der Anstellwinkel von anfangs knapp 8°
("hands off") auf ca. 3°, wobei die Fluggeschwin-

digkeit rechnerisch von 37 km/h auf 50 km/h
ansteigt und die Gleitzahl dabei von 8,5 auf 5,5
abnimmt. Dies passt gut mit Herstellerangaben
und Messungen tiberein.

Fazit: "Beschleuniger treten" ist eine Verschie-
bung des Piloten nach vorne, auf die der Schirm
mit einem neuen, schneller getrimmten Flugzu-

stand reagiert.

REINLEGEN INS GURTZEUG

Es ist gute Praxis das Fliegen von Kurven durch
Hineinlegen des Piloten zur kurveninneren Seite
zu unterstitzen. Da der Pilot dabei die urspriing-
liche Vertikale verldsst wird dies gern Gewichts-
kraftsteuerung genannt. Mechanisch betrachtet
kann aber der allein tiber Leinen aufgehingte
Pilot keine seitliche Verschiebung aufrechterhal-
ten, da die dafiir notwendigen Stutzkrifte nicht
in die Struktur eingebracht werden kénnen.
Beim Drachenflieger funktioniert das, weil er sich
scitlich am Trapez abstiitzen kann. Warum klappt

das dennoch mit Reinlegen und Kurven? Beim
niheren Hinsehen sicht man, dass sich mit Rein-
legen ins Gurtzeug die Aufhingekarabiner
gegensinnig vertikal verschieben und zwar wan-
dert der kurveniuBlere Karabiner etwas nach
oben, der kurveninnere entsprechend nach
unten. Dies fiihrt an dem in der Mitte flexibel
aufgehingten Schirm zu einer leichten Schrig-
stellung der Zellen. Da die Druckkrifte am
Schirm immer senkrecht zur Oberfliche wirken,
resultieren an den zentralen Zellen leicht schrig
wirkende Krifte.

Abb. 3 zeigt das acrodynamische Ergebnis an
einem Schirm, bei dem die beiden Flugelhilften
um t10cm verschoben sind. Die roten Pfeile
reprisentieren die Luftkraft pro Zelle, der Farb-
code bezicht sich auf den lokalen Druck (rot:
Uberdruck, blau: Unterdruck).

Flugmechanisch deutlich wird die Situation in
Abb. 4, in der nur die asymmetrischen Anteile

zusammen mit dem tiefen Schwerpunkt darge-

www.dhv.de



stellt sind. Die asymmetrischen Anteile oben in
der Schirmmitte produzieren anschaulich ein
Rollmoment, das den Schirm in die
gewlinschte Kurve hineinrollt. Einmal
schriggestellt beginnt der dynamische
Prozess des Kurvenfliegens, bei dem
die nach innen gerichtete Kompo-
nente der Luftkraft der Zentrifugal-

kraft das Gleichgewicht halt.
Die Rechnung zeigt fur dieses Bei-
spiel ein Rollmoment von 130 Nm
und zugleich ein kleineres Giermo-
ment (15 Nm), welches das Einleiten
der Kurve zusitzlich positiv unterstiitzt. Fazit:
Das Reinlegen ins Gurtzeug produziert im Mit-
tenbereich des Schirms eine Verformung, deren
aerodynamische Wirkung das Einleiten der

gewiinschten Kurve liefert.

UM DIE KURVE WURGEN

Das Einleiten einer Kurve geschieht im klassi-

schen Fall durch asymmetrisches Herabziehen

der Hinterkanten. Dabei produziert die lokale
Verformung der Hinterkante zusitzliche Druck-
krifte: erhéhten lokalen Auftrieb (wegen der
lokalen starken Krimmung) und starken
zusitzlichen lokalen Widerstand wegen der
Stauwirkung unten vor der herabgezogenen,
annihernd vertikal ausgeformten Hinterkante.
Oft hért man die Meinung, dass der zusitzli-
che Auftrieb auf der kurveninneren Seite
zusammen mit dem Hebel ein Rollmoment
bewirkt, dass zunichst den Fliigel in die falsche
Richtung rollt. Erst das Giermoment infolge des
zusitzlichen Widerstands dreht den Schirm
dann um die Hochachse in die gewiinschte Kur-
ve, die sich dann erst mithsam einstellt: Der
Schitm wird um die Kutve "gewiirgt".
Tatsichlich aber zeigt sich bei modernen
Schirmen, dass mit Ziehen der Bremse der
Schirm sofort und ohne Gegenrollen in die Kur-
ve zieht. Da ist kein "Wirgen" um die Kutve.
Wie kommt das? Auch hier kann wieder eine
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Abb. 1

aerodynamische Betrachtung helfen den Sach-
verhalt zu kliren. Untersucht wird der Beispiel-
Schirm mit 0,4 m Bremse rechts und 0,2 m
Bremse links. Abb. 5 zeigt das Ergebnis, darge-
stellt in Form der asymmetrischen Krifte (wie in
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Abb. 4). Man erkennt, dass die asymmettischen
Krifte (rote Pfeile) im wesentlichen oberhalb des
Schwerpunkts verlaufen und daher in der Sum-

me ein Rollmoment in Richtung der gewiinsch-
ten Kurve erbringen, die Kurve wird sauber koor-
diniert eingeleitet. Im Vergleich zum "Reinlegen”

oben hat man nun auch infolge des zusitzlichen
Widerstands an der stirker herabgezogenen
Hinterkante ein hohes Giermoment, dass die
Kurveneinleitung dynamischer ausprigt. Die
Zahlenwerte sind 144 Nm Rollmoment (dhnlich
wie beim Reinlegen) und 166 Nm Giermoment.

Fazit: Bei modernen Schirmen bewirkt der
asymmetrische Zug an den Bremsleinen das
kootdinierte Einleiten einer Kurve ohne "Wiit-
gen".

Der Autor Dr-Ing. Horst Altmann studierte und
promovierte im Fachgebiet Aerodynamik und Bug-
mechanik fliegt seit 10 Jahren Gleitschirm, und ist
dezeit bei EADS/Ottobrunn u. a. as Projektleiter
fiir das Gleitsegelsystem ParaLander tatig.
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Ein Beitrag von Dipl.-Ing. Andreas Fiirst, PD Dr.-Ing. habil Sybille Krzywinski, Dipl.-Ing. Uwe Bernholz

m Institut fir Textil- und Beklei-

dungstechnik der TU- Dresden (113)

werden seit einiger Zeit unter ande-
rem Verfahren zur virtuellen Zuschnittgenerie-
rung von Autositzbeziigen und kérpernaher
Bekleidung entwickelt.

Als Student dieser Vertiefungstichhing des
Maschinenbaus und seit fast zehn Jahren Gleit-
schirmflieger liegt es nahe mal in der Gleit-
schirmbranche zu schnuppern. Mit der Paratech
AG als Industriepartner entstand die Idee ein
Gurtzeug durch virtuelle Zuschnittgenerierung
zu entwickeln. Die Konstruktion erfolgte am
FfB. In Appenzell wurden anschlieBend die
Prototypen gebaut und getestet.

Die Zeiten, in denen ein Konstrukteur einen
Gleitschirm mit Schablonen und Nihmaschine
entwickelte, sind seit lingerem vorbei. Die
Benutzung von CAD-Systemen, seit einiger
Zeit auch 30-CAD-Systemen, kann jetzt als
state of the art" bezeichnet werden.

Diese Art der Entwicklung hat gegenwiirtig
bei der Gurtzeugentwicklung noch nicht Ein-
zug gehalten. Die Entwicklung ist durch Hand-
arbeit langsam, aufwendig und erfordert ein
grofles handwerkliches Geschick. Des Weiteren
ist ein gutes dreidimensionales Vorstellungsver-
mogen notig da man das Ergebnis erst sehen
kann, wenn die Schnittteile miteinander ver-
niht sind.

Diese Liicke zwischen Design und Zuschnitt
kann mit der leistungsstarken Software Design
Concept 3D® (DC3D) von Lectra geschlossen
werden. Hier hat man die Méglichkeit, aus
einem zuvor erstellten 3D-Modell zweidimen-
sionale Zuschnittteile zu erzeugen und sie in
Datenformaten zu speichern, die von einem
Plotter oder einem Zuschnittautomaten lesbar
sind. Weiterhin bietet die Software die Moglich-
keit, parametrisch zu konstruieren. Das heif3t,
dass alle MaB3e mit einem Parameter versehen
werden oder von einem Parameter abhingig
sind. Die Werte der Parameter werden in einer
Exceltabelle hinterlegt und stehen zum Import
bereit. Somit lassen sich Exceltabellen mit
MaBen fiir unterschiedliche Gurtzeuggrofien
erstellen. Durch den Import der Daten wird die
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Konstruktion automatisch an die verinderte
GroBe angepasst. Dies hat denVorteil, dass man
mit einer Konstruktion alle Gurtzeuggréf3en
kreiert und somit die sehr aufwendige 2D-Gra-
dierung umgehen kann. Ziel der Diplomarbeit
war es, ein Gurtzeug mit Hilfe dieser Software
zu entwickeln. Durch eine Marktanalyse stand
fest, dass es ein einfaches Gurtzeug fiir Anfin-
ger und Fortgeschrittene mit einer aufrechten
Sitzposition sein soll.

Als Grundlage fiir die Konstruktion sollen
Daten eines in der Pilotenhaltung sitzenden
Menschen und des Schaumstoffprotektors die-
nen. Das Modell des Menschen wurde durch
photogrammetrische Mehrbildauswertung mit
der Software ICEM- Surf® erstellt. Dazu wurde
ein Pilot aus vier Seiten fotografiert und diese
Bilder anschlieBend in einen virtuellen Raum an
dessen Winde ,,tapeziert”" (Abb.1). Durch Bil-
dung von Kurven, die der Kontur des Piloten
entsprechen, konnte dann ein Skelett erzeugt

werden, auf dem anschlieBend die Hautoberfl4-

che gebildet witd (Abb 3). Durch Ausrichtung
und Skalierung der Bilder zueinander erhielt
man ein durchaus brauchbares Ergebnis.

Konstruktionsbedingt muss der Schaumstoff-
protektor direkt mit der Sitzschale verbunden
werden. Dazu soll eine Tasche entwickelt wer-
den, die mit einem ReiB3verschluss zu verschlie-
Ben ist. Um hier eine méglichst gute Passform
zu erhalten wurde ein 3D-Modell von einem
Schaumstoffprotektor erstellt. Die Digitalisie-
rung erfolgte durch Streifenlichtprojektion
(Abb.2). Dazu sind zwei Kameras auf einem
Stativ angeordnet. Ein Diaprojektor zwischen
den Kameras projiziert ein Streifenlichtmuster
auf das Objekt. Die Kameras erkennen den
Hell-Dunkelwechsel und kénnen so den
Abstand einzelner Punkte der Oberflache zur
Kameraoptik durch Triangulation messen. Man
erhilt eine Punktewolke, die durch eine Soft-
ware in mathematisch beschreibbare Flichen
zuriickgefithrt werden, die dann in DC3D
importiert werden konnen (Abb.4).

Durch Erzeugung von Linien auf der Oberfli-
che, die den spiteren Nahtlinien entsprechen,
ist die Konstruktion der Tasche komplett. Die
zweidimensionalen Zuschnittteile werden
durch Abwicklung erzeugt. Dazu wird auf der
Oberfliche ein Gitter aus einer Vielzahl an
gleichschenkligen Dreiecken generiert (Abb.
5). Die Kanten des Gitters entsprechen den
vorher erstellten Nahtlinien. Durch dieVatiation
der Schenkellinge wird die Anzahl der Drei-
ecke und damit die Genauigkeit der Abwick-
lung bestimmt. Die Abwicklung erfolgt geome-
tricbasiert. Abb. 6 zeigt die vernihte Protektor-
tasche.

Wihrend der Konstruktion wurde zwischen
Sitzschale und Aulenhaut unterschieden. Die
Sitzschale besteht aus Riickenteil und Sitzfld-
che. MafB3gebend fir das Riickenteil war der
Oberkorper des dreidimensionalen Modells des
Menschen. Analog zum Schaumstoffprotektor
wurde dieser zur Konstruktion auf der ,, Haut"
genutzt. Im Bereich der Oberschenkel diente
ein Modell des Sitzbrettes und die Oberschen-
kel als Grundlage fiir die Dimensionierung,.

Da die Abmessungen des Riicken- und
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Schulterteiles von den Umfangsmalen des
Oberkorpers abhingig sind, wurde dieser para-
metrisiert. Das Ergebnis ist eine weitere Verein-
fachung des Oberkérpers, der jetzt von Schul-
terbreite, Brustumfang und Taillenumfang
beschrieben ist. Die Parametrisierung erfolgte
durch die Bildung von Schnittebenen, die das
dreidimensionale Modell im Bereich der Schul-
ter, Taille und Brust durchdringen. Dabei entste-
hen Randkurven auf der Oberfliche, die
anschlieBend skaliert werden konnen. Der ver-
tikale Abstand der Schnittebenen wurde durch
die Parameter Taillenhohe, Brusthohe und
Schulterhohe realisiert. Somit kann der Ober-
korper in Umfangsrichtung und Vertikalrich-
tung skaliert werden. Im Bereich der Sitzfliche
sind Sitzbrettbreite und Oberschenkellinge
maBgebend. Hier wurde auf eine Parametrisie-
rung der GliedmaBen verzichtet, da die eben
genannten Maf3e ausreichend sind und in die-
sem Bereich, im Gegensatz zum Oberkorper,
nicht krpernah konstruiert werden muss.

Entscheidende Vorteile der Softwarenutzung
ergeben sich bei der Gestaltung der Auflenhaut
des Gurtzeuges. Das Design des Gurtzeuges
kann dreidimensional dargestellt werden.
Designinderungen erfolgen in nur wenigen
Sekunden, indem man Parametern einen ande-
ren Wert zuweist.

Abb. 7 zeigt das fertige Modell des Gurtzeu-

vwvw dhv.de

ges mit Auflencontainer und Sitzschale. Es wur-
de nur die Hilfte des Gurtzeuges konstruiert,
da durch Spiegelung sehr leicht das komplette
Gurtzeug erstellt werden kann.

Zum generieren der Zuschnittteile werden
dann, analog zum Protektor, Nahtlinien auf
der Oberfliche erzeugt und anschlieBend
das Gitter gebildet. Das Programm bietet
die Moglichkeit Kerben einzufiigen, die
es dann dem Niher etlauben verzugfrei

zu arbeiten.

FAZIT

Neben einer effizienteren Entwicklung vo
Gleitschirmgurtzeugen erhalten die Gurtzeug-
hersteller weitere Méglichkeiten, die sich durch
die Nutzung der 3D-Konstruktion ergeben.
Hier kann vor allem die Entwicklungsmethode
nach dem Trial and Etror- Verfahren sowie die
sehr aufwendige 2D-Gradierung umgangen
werden. Durch eine schnelle Verinderung der
Konstruktion am PC ist es moglich, sofort auf
die Anderungen des Marktes zu reagieren. Wei-

terhin kann mit dem

Kunden das Design

und die Konstruktion besprochen

werden, ohne je einen Prototypen gebaut zu

haben. Diese Art der Entwicklung erlaubt es

den Endverbraucher zu vermessen und

anschlieBend die Konstruktion an ihn anzupas-

sen um ein maBkonfektioniertes Produkt anzu-
bieten.

Die in dieser Arbeit vorgestellte Losung der
virtuellen Zuschni ttgenerierung erfolgte mit der
Softwareumgebung Design Concept 3D von
Lectra. Da dieses und dhnliche Systeme im
Moment noch sehr kostenintensiv sind, wird
sich die Anschaffung fir einen Hersteller wie
Paratech noch nicht lohnen. Es soll aber zeigen,
welche Méglichkeiten sich dem Entwickler in
der Zukunft ergeben.

Ansprechpartner:

Andreas Fiirst, andreas@fuersteninfo

Betreuer: PD Dr.- Ing. habil Sybille Krzywinski,
Institut fiir Textil- und Bekleidungstechnik, TU
Dresden, krz@jitbh6.mw.tu-dresden.de

Uwe Bernholz, Paratedi AG info@patatech.ch
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Fliegen mit 15!

Wenn Dir demnachst ein 15-Jahriger
stolz seinen Flugschein auf dem Wild-
kegel oder in Greifenburg unter die
Nase halt, dann ist das kein Betrliger,
sondern. vielleicht einer der ersten
Piloten, die in Osterreich ihre Priifung
abgelegt haben. Seit kurzem ist es in
unserem Nachbarland namlich mog-
lich, schon im After von 15 Jahren auf
eigene Faust zu fliegen.

Zur neuen: Regelung haben wir Karl
Slezak, den Sicherheitsreferenten des
OHV, interviewt.

DHV-jugend: Wie ist es mdglich,
dass man schon mit 15 fliegen kann?
Karl Slezak: In Osterreich wurde das
Mindestalter fir den Beginn der Aus-
bildung und der Scheinaussteflung auf
15 Jahre gesenkt. In Deutschland
darf man mit 14 zwar schon die Aus-
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bildung anfangen, jedoch erst einen
Monat vor dem 16. Geburtstag die
praktische Priifung ablegen.

DHV-jugend: Das heiBt, ich kann mit
14 in Deutschland die Ausbildung
machen und dann in Osterreich mit
15 den Schein machen.?

Karl Slezak: Ja, das ist die schnellste
Variante.

DHV-jugend: Darf ich dann auch in
Deutschland fliegen?

Karl Slezak: Nein, da die Vorausset-
zungen bei der Prifung nicht gleich
waren. Wir erkennen zwar ab 16 Jah-
ren die dsterreichische Lizenz voll an.
Wer sie jedoch mit 15 macht, geht
nicht konform mit unserem Gesetz,
das Fliegen erst ab 15 erlaubt. Ein
15-Jshriger darf also nur in Oster-
reich fliegen.

DHV-jugend: Muss ich meinen dster-
reichischen Schein dann mit 16 auf
den deutschen umschreiben lassen?
Karl Slezak: Das geht, kostet aber
45 Euro. Andererseits ist das nicht
notwendig, weil die dsterreichische
Lizenz - als einzige auslandische - bei
uns gilt, als ware sie eine inlandische.
Alle anderen Piloten, die ihren Wohn-
sitz im Ausland haben, missen sich
eine IPPI-Card ausstellen lassen.

DHV-jugend: Warum wird nicht auch
in Deutschland das Mindestalter auf
15 gesenkt?

Karl Slezak: Dazu musste man sehr
gute Argumente haben, um sie dem
Bundesverkehrsministerium vorzulegen.
Denn dariiber muss der Gesetzgeber
entscheiden. Ich glaube aber nicht,
dass es derzeit im DHV-Vorstand eine
Mehrheit daflir gibt, sich fiir eine der-
artige Regelung einzusetzen.
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DHV-jugend: Junge Piloten sind rar.
Unter 21 Jahren gibt es nur 282 Pilo-
ten mit Gleitschirm- oder Drachen-
schein. Kénnte die neue Regelung
mehr Nachwuchs schaffen?

Karl Slezak: Ich personlich finde es
nicht notwendig, das Alter zu senken,
weil man bei uns ja schon mit 14 die
Ausbildung anfangen darf. Es ist gut,
dass die jungen Piloten erst einmal
zwei Jahre unter Aufsicht fliegen.
Zum eigenstandigen Fliegen gehort
schon viel Verantwortungsbewusst-
sein — denkt man nur einmal an das
Fliegen im Pulk. Fliegen ist einfach
eine komplexe Sportart, das darf man
nicht vergessen.

DHV-jugend: Kann man sagen, dass
junge Piloten mehr Unfélle haben, als
Altere?

Karl Slezak: Nein, das kann man aus
den Zahlen nicht herauslesen. Klar

www.dhv.de

gibt es Unfalle, teils auch schwere.
Deswegen ware bei einer Gesetzesan-
derung auch immer die Uberlegung:
Was passiert, wenn es mehr Unfalle
gibt? Aber generell haben junge Pilo-
ten keine Uberproportionalen Unfall-
zahlen. Sie lernen ja auch in der Aus-
bildung schneller als die alteren Pilo-
ten und sind vor allem am Anfang im
Handling mit dem Schirm geschickter.

DHV-jugend: Kommt jetzt der groBe
Run auf ésterreichische Flugschulen?
Karl Slezak: Das glaube ich kaum.
Da man ja anschlieBend nur in Oster-
reich fliegen darf, kommt das ganze
nur fur grenznahe Piloten in Frage,
oder fiir solche, die nur im Urlaub flie-
gen wollen.

Jrachenchallenge
6. bis 12. August

un Cup
13. bis 19. Oktober]

Icherhertstraining
At=hensee
19. bis 21. Oktober

Nahere Intos finde
ihr wie im
www.dhviugend.de
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26. - 28. Nilai

Gleitschirm
-Akrobatik

-Formationsflug

-Motorschirmkunstflug

s\Wettkampf [BaWu Open)

Modellflugzeug und Modellhubschrauber-Kunstflug

o acrobat E121/4,2129p0e ail‘beﬂin.com

Fly Euro Shuttle!



hilo Schwarz ist 29 Jahre alt, als er vom

Drachenfliegervirus angesteckt wird. Ein

mitreiBender Erlebnisbericht in der sow-
jetischen Zeitschrift ,,Sputnik" hatte ihn und sei-
ne Frau Herta so beeindruckt, dass die beiden
1983 beschlieBen, ihren Traum vom Fliegen wahr
zu machen. Uber Bekannte,
die 6fters in die CSSR reisen,
besorgen sie sich einen polni-
schen Hingegleiter-Bauplan,
den eine Freundin ins Deut-
sche tibersetzt. Nun beginn en

sie zu werkeln.

DRACHEN AUS
HOLZ

Thilo ist Backermeister und
handwerklich sehr geschickt.
Weil Alu-Rohre wie vieles
andere in der DDR nur mit
,,Vitamin B" zu haben sind,
nimmt er Holz als Material.
Aus schlanken Kiefernstam-
men sigtr achteckige Holme
zurecht, die als Seiten-, Kiel- und Querrohre des
Drachens fungieren. Fur das Trapez muss ein
Zeltgestinge herhalten. Die 20 Quadratmeter
Segelmaterial aus Polyamid Anorakstoff steuert
der Vater bei. Ehefrau Herta niht die Bahnen
nach Feierabend im grolen Saal des Kindergar-
tens vorschriftsmifig zusammen.

Wihrend die beiden ungeduldig der Vollen-
dung ihres Gleiters entgegenfiebern, dabei Ver-
wandte und Freunde einbeziehen und auch die
Nachbarn Anteil nehmen lassen, weil3 noch nie-
mand in dem kleinen Dotf zwischen Leipzig und
Erfurt, dass das Drachenfliegen seit dem 25.
August 1980 in der DDR nicht mehr erlaubt ist.
Wer sich tiber die betreffende Anordnung hin-
wegsetzt, erregt bei den ,,zustindigen Organen"
denVerdacht, er wolle ,,die Staatsgrenze zur BRD
widerrechtlich passieren" und muss wegen den
dabei angewendeten ,,gefihrlichen Methoden"
mit zwei bis drei Jahren Gefingnis rechnen!
Zwar existiert das Flugverbot seit 1983 auch im
Gesetzblatt, aber weder das ,,Neue Deutschland"
noch die ,,Fliegerrevue" haben je dartiber berich-
tet — wahrscheinlich wegen der Peinlichkeit die-
ser Entscheidung, denn die DDR steht mit dem
Verbot weltweit allein.

Thilo ist wie sein Vater mit Leib und Seele
Bicker und geniel3t trotz seines verriickten
Hobbys einen guten Ruf im Ort. Irgendwann
wird er den elterlichen Betrieb ibernehmen.

uvvvwdhv.de

Nicht im Traum kidme die Familie mit den beiden
7 und 8 Jahre alten Kindern auf die Idee, das
Land zu verlassen! Thilo mochte nur endlich flie-
gen konnen, und seine Frau will ihn dabei unter-
stiitzen. Nachdem der Hingegleiter Gestalt
angenommen hat und sich ein Ubungshang in

SIE WOLLTEN NUR

FLIEGEN

I n der DDR war Drachenfliegen verboten. Wer es den-
noch versuchte, dem wurden ,,Republikflucht"-Absich-
ten unterstellt - mit allen Konsequenzen...
Ein Beitrag von Claus Gerhard

der Nihe von Apolda anbietet, macht Thilo im
Miirz 1984 erwartungsvoll die ersten Startversu-
che. Tatsichlich fliegt der Drachen auf Anhieb
ordentlich. Die Freude ist riesig, und Verwandte
und Bekannte halten die aufregenden Momente
in Bildern fest. Doch ein paar Wochen spiter hat
Thilo Pech, denn er bricht sich bei einer Riicken-
wind-Landung das rechte Bein. Wahtlich kein
schénes Geschenk zum 30, Geburtstag! Mit dem
notwendigen Gipsverband kann er bis Ende Juli
nicht arbeiten und natiirlich auch nicht fliegen.
Da er nichts zu verbergen hat, erfihrt man im
Weimarer Krankenhaus selbstverstindlich die
wahte Unfallursache. Zu Hause bedauern ihn die
Nachbarn, die mitfiihlende Biirgermeisterin
erwithnt den Flugunfall sogar in der Dorfchronik,
die zum 35. Jahrestag der DDR in der Zeitschrift

,Fur Dich" erscheint.

FLUGWUNSCH UNGEBROCHEN

Thilos Beinbruch kann ihn letztlich nicht vorn
Fliegen abbringen. Zufillig lernt er wihrend der
Genesung einen Leipziger Drachenflieger ken-
nen, der ihm tber dessen Schwester die ersehn-
ten Alurohre besorgt. Nun wird der Hingegleiter
fachminnisch umgebaut, und im Spitherbst
1984 segelt er wieder unter den bewundernden
Blicken von Familie und Freunden. Am 1.
November, die Eltetwollen gerade einen Film
tber ihren fliegenden Sohn drehen, schligt tiber-

raschend die Staatssicherheit zu, denn ein als
Forster getarnter IM (inoffizieller Mitarbeiter)
hatte das Paar schon vorher am Ubungshang bei
Auerstedt heimlich fotografiert. Herta und Thilo
werden auf frischer Tat gestellt und ,,zur Klirung
eines Sachverhaltes" verhaftet. Was fir eine Auf-
regung! Thre Eltern und auch die
beiden Kinder bleiben entsetzt
am Startplatz zuriick. Es folgt die
Beschlagnahme der gesamten
Ausriistung und die stundenlan-
ge getrennte Vernehmung der
beiden im Gefingnis von Erfurt,
wohin sie mit dem ,,Barkas"

gebracht werden.

FLIEGEN ABER NICHT
UM JEDEN PREIS

Nach zwei Tagen aufreibender
Untersuchungshaft ist der Fall
offensichtlich so weit geklirt,
dass Herta und Thilo wieder ent-
lassen und das Ermittlungsver-
fahren gegen sic eingestellt wer-
den kann, nicht ohne die Ankiindigung eines
Ordnungsstrafverfahrens. Thr Eigentum bekom-
men sie weitgehend zuriick, allein der Drachen
samt Gurtzeug bleibt entschidigungslos einge-
zogen, weil er ,,seiner Beschaffenheit und
Zweckbestimmung nach eine dauernde und
erhebliche Gefahr fiir die 6ffentliche Ordnung
und Sicherheit" darstellt. Es folgt noch eine ,,ent-
sprechende Belehrung" der Delinquenten.

Insgesamt also ein relativ glimpflicher Ausgang
des Flugwunsches von Thilo und Herta, sollte
man meinen — abgesehen von den Angsten und
Aufregungen der Festnahme und der Untersu-
chungshaft zweier Menschen, die eigentlich nur
fliegen wollen. Aber die Geschichte geht noch
weiter. Am 25. Januar 1985 schligt ein Oberst-
leutnant der ,,Stasi" in einem ,,Leiterentscheid"
vor, Thilo als inoffiziellen Mitarbeiter zu gewin-
nen. Falls er sich zum ,,Einsatz im sozialistischen
Ausland an den Konzentrationspunkten des
Fluggleitersportes" eignet, wird er seinen Dra-
chen zurtickbekommen, allerdings nicht nach
Hause und auch nur fiir die Zeiten seines abge-
stimmten Einsatzes, ansonsten muss das Flugge-
rit stindig in der Bezirkskoordinierungsgruppe
der ,,Stasi" bleiben. Auf eine solche ,,Fliegerfrei-
heit", deren Basis ein schibiger Verrat wire, ver-
zichten Herta und Thilo.
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BAUMRETTUNGSTRAINING

VOM CLUB NECKAR-/ODENWALD

Immer wieder hdrt man von Baumlandungen mit zum Teil schweren Ver-

letzungen aufgrund von falschem Verhalten im Baum oder bel der Bergung
Auch in unserem Club wurde dieses Thema 6fter diskutiert. Dawir einen
kompetenten Baumpfleger im Club haben, entstand die Idee, ein kostenlo-

ses Baumrettungstraining anzubieten. Klaus Berberich erklérte sich bereit
das Training zu organisieren. Inzwischen trafen sich bereits zum zweiten
Mal einige Mitglieder des Clubs bei Kaffee und Kuchen in einer Waldhit-

te und liefRen sich die Theorie Uberrichtiges Sichern und den Einsatz von

Bandschlingen usw erkléren Danach ging es nach drauf3en um das
Gelernte in der Realitét am Baum héngend auszuprobieren. Es zeigte sich
sehr schnell, dass man ohne die vorangegangene Theorie doch einiges falsch

gemacht hétte. Am Ende hatten wir einen angenehmen Nachmittag ver-
bracht und viel gelernt Hoffentlich miissen wir dieses Knowhow nie wirk-

lich einsetzen. Aber falls doch, so sind wir zumindest vorbereitet. Die Bil-

der zeigen unseren Baumretter Kaus Berberich beim tatkréftigen Einsatz
und ein paar Teilnehmer

Gleitschirmclub Neckar-/Odenwald

Peter Lindemeir

25 JAHRE HAMBURGER DRACHEN- UND
GLEITSCHIRMFLIEGER

Am 18. Dezember 2006 feierten gut 40 Mitglieder und Gaste auf den Tag
genau das 25-jdhrige Bestehen der Hamburger Drachen- und Gleit-
schinnflieger. Ein Riickblick in die friihen 80-er Jahre zeigte das beeindru-
ckende Engagement der Griinder und ihre Pionierarbeit im Winden-
schlepp, bei dem leider der Griindungsvorsitzende Kapitan Werner Stei-
nert am 11.2.1983 tddlich verungliickte. Der im Mérz 2006 neu gewdhlte
Vorsitzende Axel Eckardt lief? die Tradition der Wander-Pokale fir beson-
dere fliegerische Leistungen und fur Engagement im Verein wieder aufle-
ben die seit 1997, nach der Amtszeit von Peter Urban, schon fast in Ver-
gessenheit geraten war. So wurde an diesem Abend u.a. Peter Mddel hoff
as einzigesimmer noch dem Verein angehdrendes Griindungsmitglied
geehrt. Heute zahlt der Verein um die 100 Mitglieder, zunehmend auch
Gleitschinnflieger. Auf3er im eigenen Fluggelénde in der Liineburger Hei-
de (Horpei A7 Abfahrt Evendort) wird auf dem Sportflugplatz Neustadt-
Glewe (an der A24 bei Ludwigslust) geflogen. Dort steht fir den UL-
Schlepp auch ein vereinseigenes Trike zur Verfligung. Der HDGF arbeitet
eng mit den anderen norddeutschen Vereinen fir den Drachen- und Gleit-
schimfflugsport zusammen. So wird seit knapp 2 Jahren in Kooperation
mit dem Gleitschirm- und Drachenfliegerverein Schleswig-Holstein
‘Milan' auch auf dem ehemaligen Militérflugplatz 'hungriger Wolf bei
Itzehoe geflogen. Dort soll jetzt ein Schleppzentrum fiir Drachen- und
GleitschiPnflieger sowie ein Ausbildungszentrum fiir den Drachenflug-
sport entstehen. Um unser Jubil&um auch fliegerisch zu feiern, wird im
Frihjahr 2007 im traditionellen Gelande 1-T6lpel’ ein Flugfest stattfinden.
Mehr zu den Hamburger Drachen- und Gleitschirmfliegern unter
www.hamburgerdrachenfliegerde.

Hamburger Drachen- und Gleitschinnflieger

Bernhard Wienand

NZEIGE

o/ (o) ra n J gebaikel

Flugferien in Osterreich/Stubaital/lnnsbruck

+ Ausgangspunkt zu vielen Flugbergen

+ Mikroklima mit 300 Flugtagen

« Shop + Verkauf + Reparaturservice aller Marken

+ Schule direkt am Landeplatz mit Cafe und Plausch
* Fliegerappartements 1 Woche fiir Euro 99,—

www.parafty.at » Telefon: +43 (o) 52 26-33 44

4111111138w
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32. TREFFEN DER LUFTSPORTLERINNEN

Mit mehr al's 120 Luftsportlerinnen und ihren ménnlichen Begleitungen
aus allen Luftsportarten erwies sich auch die sachsen-anhaltinische Auf-
lage des traditionellen Luftsportlerinnentr-effens am letzten Januarwochen-
endein Magdeburg als wirdiger Ausrichter dieser bundesweiten Veran-
staltung. Gekonnt ist es den Orga-
nisatorinnen um Irmgard Morgner
und Katrin David gelungen, eine
Mschung aus interessantenVortré-
gen und kulturellem Rahmenpro-
gramm zu présentieren, die den Tag
schnell vergehen lief3. Im Rahmen
dieses Treffens wurde auf3erdem
Rolf Peter (79) aus Schonhagen fr
seine mehr als 20-jéhrige Trainer-
tétigkeit der DDR-Frauennational-
mannschaft mit der Daidal os-
Medaille des Deutschen Aero Clubs
ausgezeichnet. Die Schirmfrau,
Landes-Ministerin fir Gesundheit
und Soziales, Dr. Sieglinde Kuppe
waurdigte in Ihrer Ansprache das
Engagement der Frauen geradein
méannerdominierten Sportarten
und wiinschte der Veranstaltung
gutes Gelingen. Das 33. Treffen der
L uftsportlerinnen wird wieder im
Osten der Republik, im séchsischen
Bautzen, am letzten Januar-
Wochenende stattfinden. Katrin
David Ubergab aus diesem Anlass den ,, Staffelstab"— eine fliegende Hexe
—an den ausrichtenden Verein weiter.
hingard Morgner/Katrin David

VEREINE | NACHRICHTEN

MAHAKTION AM KLEINHEPPACHER KOPF

»Esist einfacher, ein Schaf zum Brennesseln fressen zu bringen, as Gleit-

schimiffieger bei Flugwetter zum Arbeiten”. Unsere drei Startplétze am

1Qeinheppacher Kopf bel Waiblingen liegen in einem ehemaligen Wein-
berg der heute Naturschutzgelande ist. Im unteren Bereich des etwa ein ha
grofRRen Gelandes sind unsere Startplétze sehr steil und mit Mauern ter-
rassiert. Bei der Zulassung verpflichtete sich unser Verein zu regelméfiigen

Maharbeiten. Hort sich einfach an, erwies sich aber als auf3erst
anspruchsvolle Aufgabe, die wohl keiner von uns schwabischen ,, Kopfles-

hupfen" in der Tragweite, sprich dem personlichen Einsatz mit professio-
nellen, doppelbereiften Balkenméhern und Motorsensen, so richtig ein-

schétzen konnte. An der Front, unserem Fluggel@nde, gediehen inzwischen

ganze Brombeerfelde; verwilderte Weinreben, Goldrauten und anderes
Unkraut um die Wette. Augen zu und durch, konnte von unserem gleich-
falls,, flugbesessenen” Vorstand nicht mehr akzeptiert werden. Irr den Rei-
hen der schwébischen Gleitschinnflieger gibt es natiirlich immer ein paar
»Obergescheitles”, die sich vor der milhseligenArbeit driicken wollten und

dafur anderen Mitarbeitern die Sache mit dem M&hen Uiberlassen wollten.

einer Herde hungriger Schafe. Der Kontakt zum Schéfer verlief vollig pro-
blemlos und in beidseitigem Einvernehmen wurde per Handschlag der
»Vertrag' beschlossen:" Meine 100 Schafe schaffe ich auf den Berg dann

ist Ruh." Wie das Schicksal so spielt: Statt der 100 hungriger Schafe ver-
loren sich ganze 10 wohlgenghrte Schafe auf unserem Startplatz, die lieber
eine Didt einlegen wollten, statt Brennesseln und stachelige Brombeertriebe
zu fressen. Lestlich nahmen wir die Aktion doch selber in die Hand und

bekamen durch den NABU und tinsere Gemeinde professionelle Balkenmé-

her und Motorségen zur Verfiigung gestellt Dafir mdchten wir uns ganz
herzlich bedanken! Als K&der fiir unsere inzwischen gel&uterten Mitglieder
wurde eine Vesper und Getrénkeversprochen. Zum Gliick hatten wir an die-

sem entscheidenden Tag kein passendes Flugwetter! Jetzt blicken wir auf zu
dreiviertel frisch gendhte Fléchen ins Tal hinab. Der Rest folgt demnéchst.

Fur unseren Schéfer wird der Verein und die Gemeinde einen bislang noch
fehlenden Elektrozaun anschaffen, dann wird im Friihsommer ein zweiter
Versuch mit den hoffentlich nicht zu verwdhnten Vierbeinern gestartet.

Die Remstéler

Glnther Harer

www.dhv.de

7171711kme
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Zimmervermietung
Parataxi im Hause
c*? org. von Ausfliigen
und viel mehr
ideal auch

tiur Gruppen

www.paragl|ding-adventurecom

SLOVENIA
Mehr Infos!

http://www.paragliding-adventure.corn
e-mail: paragliding-adventure@nmis.net

S.Triehel / W.Reinelt
Tel.: +38640)41-810-999
5220 Tolmin-Slowenien
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DER HIMMEL UBER BRANDENBURG -
KOSTENLOS

Am Wochenende vom 12. bis 13. Mai 2007 (Ausweichtennin: 19. und 20.
Mai 2007) gehort der Flugplatz 'Altes Lager” in Niedergdrsdorf hei Jiiter-
bog (auf halber Strecke zwischen Leipzig und Berlin) auch den vereinsun-
gebundenen Drachen- und Gleitschinnfliegern im DHV: An diesen beiden
Tagen werden sieim, vom DHV anerkannten, Schieppzentrum Ostkosten-
los an der Winde geschleppt und kénnen auf diese Weise den Luftraum
Uber Brandenburg fUr sich erobern. Fir Drachenflieger, dieden FSchlepp
hinter einem Trike bevorzugen, lohnt sich der Ausflug nach Brandenburg
An diesen beiden Tagen verzichtet der Verein auf die Gastnutzungsgebihr
von 5 Euro. Und Piloten zahlen nur die Hélfte der sonst tblichen UL-
Schleppgebiihren an die Schlepp-Piloten. Voraussetzung ist nattirlich eine
gultige Lizenz mit entsprechender Startberechtigung (Windenschlepp
beziehungsweise UL-Schlepp), gechecktes Buggerét und der obligatorische
Versicherungsschutz

Géste sind beim Drachenfliegerclub Berlin traditionell willkommen. Wéh-
rend viele andere Fluggebiete hdufig nur den Mitgliedern des eigenen Ver-
eins offen stehen, freuen sich die Berliner Uber Gastpiloten auf ihren
Schleppgelande 'Altes Lager'. In der thermischen Saison gilt dies auch an

fliegbaren Werktagen. Kaum ein anderer Platz in Deutschland bietet so
gute Startbedingungen wie das Schleppzentrum Ost des 01-TV siidlich von
Berlin: Rund 1600 Meter Windenschleppstrecke in Ost-West-Richtung
und knapp 1000 Meter in Nord-Siid-Richtung eine Beton- und eine Gras-
bahn £ den sicheren Lift hinter dem Trike, ausgedehnte hindernish-&
Grunflachen fir die Landung. Und da der Platz als " Sonderlandeplatz"
klassifiziert ist, bleiben die Drachen- und Gleitschirmflieger hier weitge-
hend unter sich.

Der Flugplatz 'Altes Lager" ist nicht nur wegen seiner enormen GréfRe ein
sicherer Ausgangspunkt fiir ausgedehnte Streckenfliige oder gemditliche
Abgleiter in den Abendstunden. Bei den "Gerniari Flatlands' der Dra-
chen- und Gleitschirmflieger irn vergangenen Jahr stellte er sein Strecken-
flugpotenzial mit Basishdhen bis zu 2.800 Metern tber Grund eindrucks-
voll unter Beweis. Bei den letztjahrigen "GenPan Open HG", den offenen
Deutsche Meisterschaft im Drachenfliegen, zeigte sich dartiber hinaus,
dass man hier auch dann noch gut in die Luft kommt, wenn die Wetterbe-
dingungen in Restdeutschland unfliegbar sind. Weltmeisterin Corinna
Schwiegershausen sprach begeistert von "Wetterwunder vom Bérring'.
Campingfreunde freuen sich Uiber reichlich Platz. Wer ein festes Dach tiber
dem Kopf bevorzugt, findet im "Flachbau" einfache Ubernachtungsmég-
lichkeiten. Auch hier verzichtet der DCB an diesem Wochenende auf die
sonst Uiblichen moderaten Nutzungsgebiihren. Wer es etwas komfortabler
winscht; quartiert sich einfach in einem der preiswerten Landgasthdfe in
der Umgebung ein. Duschen und Toiletten, eine groRe Kiiche, der "Flieger-
bunker" (hier gibt's preiswerte Getrénke) und ein Lagerfeuernlatz runden
den Kornfort auf dem Flugplatz ab.

Natrlich sind auch Familien jederzeit willkommen, inklusive des vierbei-
nigen '‘Anhangs’. Hauptsache, sie sorgen in Eigenregie dafir, dass nie-
mand "abhanden kommt."

Das Schieppzentrum Ost ist Uibrigens auch sehr verkehrsgiinstig gelegen:
Von der Ausfahrt Niemegk an der Autobahn A 9 (Leipzig - Berlin) sind
esweniger als 20 Kilometer Fahrtstrecke. Wer mit der Bahn anreist, hat
die Wahl zwischen den Bahnhofen 'Altes Lager' oder Jiterbog (und von
dort aus weiter mit dem Bus zur Haltestelle "Flugplatz").

DCB Berlin

Michael Plckler

Ein Lehrbuch hat sich in Praxis und Ausbildung bewcdhrt!

Dieses Buch von Dr. Manfred Reiber beantwortet auf tiber 300 Seiten alle Fragen
zur Flugmeteorologie des Motor-, Segel-, Drachen-, Gleitschinnfliegen.s und Ballonfahrens.

Inhaltliche Themen sind z.B..-
Bedeutung des Luftdruckes und der Luftdichte
+  Entstehung des Windes
e-  Thermik und Maie Wind creme
Winds cherung und Turbulenz
+  Interpretation von Radar- und Std-Riidem
Stau, Féhn und Leelvellen
+  Alles tiber Druckgebilde and Weiterfronten
+ Wetterrisiken und -gefahren
9-  Wolken als Zeichen fiir das kiinftige Welte®
9-  Das Selbstbriefingveljahren pejnet
+ Interpretation von Temps und Wetterkarten

Zum Buch gehért auch eine CD-ROM, auf der Sie neben den 171 Abbildungen
und 45 Tabellen dieses Buches zusdtzlich noch ein ausfiihrliches Kapitel zur
Tempauswertung finden. Seit dem update im Februar 2006 sind die 169 Bilder von
Wolken und Wedeiphiinomenen, alle aus der Sicht eitles Piloten interpretiert, auf
237 aufgestockt. Viele davon stammen von den Lesern dieses Buches.

Ausfiihrliche InSrmationen tiber den genauen Inhalt und seinen Erwerb linden Sie
auf Dr. Reihers Homepage www.drmreiber.de

Haben Sie sonst noch Fragen oder Kummer, wahlen Sie doch diese Nummer:
07622/6848888.
Hier treffen Sie auf offne Ohren und erhalten Antwort vom Autoren.
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NEUER VORSTAND FUR

GLEITSCHIRMVEREIN BADEN

Bei der Jahreshauptversammlung hat der Gleitschirmverein Baden "Die
Schwarzwaldgeier" tumusgemé B den Vorstand gewahlt, der jetzt aus eini-
gen neuen Mitgliedern besteht (siehe Foto). Der neue Vorstand mdchte an
die Arbeit des alten anschlief3en, der den Schwarzwaldgeiern ein auf3eror-
dentlich erfolgreiches Jahr bescherte.

Der Berg hat seit 2006 einen zusétzlichen Start- und Landeplatz bekom-
men der Fliegen bei Nord-Ost-Wind ermdéglicht. Der neue Startplatz
erganzt die bisherige Richtung West. Beide Fluggel&nde sind ganz einfach
durch die Baden-Badener Bergbahn zu erreichen. Der Verein méchte auch
das neue Fluggelnde furr Gastflieger 6ffnen. Da es aber anspruchsvoller zu
befliegen ist, muss noch eine Regelung gefunden werden, das Gastfliegen
auf Nord-Ost in einem sicheren Rahmen stattfinden zu lassen (siehe
Leserbrief "Gastfliegen am Merkur").

Auch dieses fahr wird es wieder Ausfahrten und eine Vereinsmeisterschaft
fir die fast 200 Mitglieder geben. Fir die Badener Bevélkerung sind Info-
veranstaltungen rund um das Gleitschirmfliegen geplant - dank guter
Kontakte zum Tourismus zieht es an einem schonen Wochenende etwa
2000 Zuschauer an die beiden Startplétze.

NEUE HOMEPAGE FURS ALTMUHLTAL

Mit der neuen vereinstibergreifenden Homepage des 1.Gleitschimclubs
Donau-Altmiihital soll der Schleppbetrieb des Drachen- und Gleitschinn-
fliegens im bayerischen Flachland rund um das Altmiihital geférdert wer-
den. Die Homepage dient vor allem as kurz- bzw. mittelfristige Informa-
tionsplattfonn fur motivierte Flieger. Die Idee dafiir stammt von Klaus
Loderer, Mitglied des 1.GSCDA und Mitkoordinater des Ostbayerncups.
Das Design erstellte Silke Kustennann. Mein besonderer Dank gilt dem
Webmaster Stephan Tschochohei, der nicht nur seine Zeit und sein Wis-
sen, sondern auch seinen Server kostenlos zur Verfiigung stellt.

Die Homepage www.fachlandfliegen.de soll die Organisation des
Schleppbetriebs der einzelnen Vereine nicht ersetzen, sondern ergénzen.
Ziel ist es, dass - nach der Idee des Osthayerncups - einfach mehr Piloten
im bayerischen Flachland in die Luftkommen. Siehe auch unter: www.ost-
bayeincup.de. Bei richtiger Anwendung ist es so méglich, kurzfiistig (z.B.
bei spontaner Wetterbesserung) und ohne grofien Aufwand ein en Schlepp-
betrieb zu organisieren. Und wie funktioniert's? Zuerst sollte man sich

cihv. de
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GASTFLIEGEN |M SCHWARZWALD

Aus aktuellem Anlass mochten wir noch einmal darauf hinweisen, wie
schwer esist, ein derartiges Fluggelande zu schiitzen. Besonders der
Umgang mit "Sicherheit" gibt der Presse regelméiig Futter. Und jeder
Betreiber eines Fluggeldndes weil: Ein einziger lacherlicher Artikel kann
das AUS' fiir ein Fluggelande bedeuten. Nachdem am Merkur seit einigen
Jahren fur jeden Piloten die Pflicht besteht, sich in die lokalen Gefahren
einweisen zu lassen, nahmen die Unfallzahlen um ein Vielfaches (9 ab.
Esist leider normal, dass aulfenstehende Piloten solche Sicherheitsmass-
nahmen aus der Entfernung kritisch beobachten — dabei dreht es sich
merkwUrdigerweise meistens um solche Piloten, die weder ein eigenes
Fluggelénde betreuen, noch jemals einen einzigen Flug an unserem Berg
gemacht haben.

Unsere Erfahrung mit Gastfliegern dagegen ist vollig anders. Am Merkur
sind insgesamt fast 1000 Gastpiloten registriert. Praktisch ale heif3en die
einmalige, kurze Gefahren-Einweisung willkommen. Wir bieten Uber die
Homepage sogar die Mdglichkeit einen Tennin am Berg zu vereinbaren,
um diese kleine Hirde so niedrig wie mdglich zu machen. Wer in den letz-
ten zwei fahren so ein Gefahren-Gespréch mit uns gefthrt hat, weif3, wie
einfach, wichtig aber auch unbiirokratisch esist.

Fir unsist es bedriickend, wenn bei diesen hohen Gastfliegerzahlen trotz-
dem der ein- oder andere seltene Fall hoch gekocht wird, der unglticklich
fur ale Beteiligten gelaufen ist. Trotzdem: Jeder Pilot, der ganz offen gegen
Grundregeln verstdi’t (beispielsweise ohne Lizenz oder Helm fliegen), muss
damit rechnen, sein Gastilugrecht zu verlieren. Diese Mal3nahme ist die
letzte Notbremse und sie war in den vergangenen Jahren fast nie notwen-
dig. Wer die Gastflugregeln in den meisten anderen deutschen Pluggebie-
ten kennt, weil3, wie sehr die Schwarzwaldgeier fiir moglichst freies Flie-
gen einstehen - und natlirlich ein gutes Landebier danach. ;-)

Infos fur Gastflieger auf www.Schwarzwalcigeier.de.

Schwarzwaldgeier

Stefan Scheurer

registrieren. Im eingeloggten Zustand hat man dann Zugang zur Bedie-
nung und den allgemeinen Fragen. Der Schleppbetrieb kann grundsétzlich
auf zwei verschiedene Arten organisiert werden: Durch Eintragung in den
Terminkalender unter der Rubrik ,, Schleppbetrieb” Durch Eintragung in
den lichter (E-Mail und SIMS-Ticker), das kann auch kurzfristig noch tiber
das Handy erfolgen. Unter www.flachlandtliegen.cle sind auf der |-laupt-
seite der Homepage alle Eintragungen ersichtlich. Unter http://wap.ilach-
land fliegen.de kam man mit einem WAP-f&higen Handy die E-Mails und
den SMS-Ticker abrufen. Fir jeden interessierten Flachlandflieger mit
DSL-Anschlussist es z.B. lohnenswert in der Rubnk ,, Fluggebiete” zi , st6-
bern. Fier werden die Daten der Fluggebiete rund um das Altmihltal mit
dem immer mehr verbreiteten Google-Maps verbunden. Klar ist, dass die-
se Homepage kein Massenmedium wird. Aber wenn das Angebot unserer
ehrenamtlichen Dienstleistung angenommen wird, sind wir gerne bereit,
sie zu verfeinern, z.B. durch Zusammenarbeit mit Ansprechpartnern der
einzelnen Vereine. Neue Ideen oder konstruktive Kritik sind unsimmer
willkommen. Jeder User bringt uns weiter Bitte nutzt diese Seite speziell
fir Termine wéhrend der Woche, wenn nur Wenige Zeit haben und der
Schleppbetneb in einem einzelnen Verein kaum maéglich ist. Néhere Infor-
mationen unterhttpe//www.flachlandfliegen.de.

1. Gleitschinnclub Donau-Altmihital

Maus Loderer
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GRORES FLIEGERFEST AM BLOMBERG IM MAI

Am 12. Mai laden der Drachenfliegerclub Isarwinkel und der Lenggrieser
Gleitschirintlieger zur feierlichen Eréffnung der neuen Startplétze am
Blomberg. Im Rahmen einer kleinen Bergmesse werden die Pl&tze um 11
Uhr geweiht und den Fliegern offiziell ibergeben, die sich sodann in die
L ufte erheben und den Himmel (iber dem Blomberg in ein leuchtendes Far-
benmeer verwandeln werden. Die Blombergbahn spendiert zu diesem
Anlass allen Fliegern mit Fluggerét die Auffahrt zur Bergstation.
Alsweiterer Programmpunkt présentieren sich die Vereine, Flugschulen,
Hersteller und der DHV dem interessierten Publikum mit einer Flieger-
Ausstellung an der
Tadation. 1 rm
benachbarten Fest-
zeit kann man hel
zinftiger Blasmusik
bayrische Schman-
kerl und ein kilhles
Bier sowie Kaffee
und Kuchen genie-
f3en. Abends miindet
die Veranstaltung in
eine , Flieger-Disco"
im Festzelt, bei der bistief in die Nacht getanzt und gefeiert wird.
Die zwei Startplétze an der Bergstation der Doppel sesselbahn auf 1.203 m
sind in norddstlicher und nordwestlicher Richtung angelegt und verbessern
dadurch die Situation fur die Flieger am Blomberg. Bislang verfugte der
Berg nur Uber einen Ost-Startplatz, der nur bei Ostwind und fast aus-
schliefdlich im Fruhjahr benutzbar war Der Befall des Waldstiickes an der
Bergstation durch den Borkenké&fer machte eine Rodung der B&ume not-
wendig und ermdglichte das Anlegen der Startplétze. Der Landeplatz befin-
det sich gegentiber der Blomberg Talstation auf der Wiese des Camping-
platzes am Stallauer Weiher

Das Freizeit- und Naherholungsgebiet Blomberg blickt in diesem Jahr auf
seine 100jahrige Geschichte al's Sportstétte und Ausflugsziel zurtick. Im
Jahre 1907 wurden die Winterrodelbahn und der Berggasthof Blomberg-
haus eréffnet. Seither ist der Blomberg ein beliebtes Ziel fir Freizeitsu-
chende und Veranstaltungsort einer Vielzahl von Sportlern und Vereinen.
Mit der Erbauung der Doppelsesselbahn 1971 war eine bequeme Auffahrt
geschaffen und auch der Transport von Hangegleitern méglich. Mitte der
80er Jahre gesellten sich auch Gleitschirmtlieger zu den Nutzern des dama-
ligen Startplatzes an der Wackersberger Alm.

Bekannt ist der Blomberg aber vor allem fir seine Sommenricielbahn, die
mit 1.286 m die langste Anlagen Deutschlands ist, aber auch fiir das viel-
seitige Angebot mit Wanderwegen, Trampolinanlage und vielem mehr. Die
Blombergbahn und die Halterschaft der Start- und Landepl&tze freuen sich
auf ihren Besuch beim ,, GrofRen Fliegerfest am Blomberg" Néhere Infor-
mationen auf www.dhv.de und www.blombergbahn.de.

Hans Wildung

STARTPLATZ ,,KIRCHERL" AM WALLBERG

AB SOFORT FUR DRACHEN GESPERRT

Es gab beim DHV Beschwerden dar(ber, dass der Startplatz keine sicheren
Starts von Drachenfliegern zul&sst. Bis der Startplatz im Zuge einer anste-
henden Sanierung die Anforderungen fur sichere Drachenstarts erfillt,
missen wir leider das Starten fur Hangegleiter aus Haftungsgriinden
untersagen. Ausgenommen von diesem Verbot sind Mitglieder des
DGCIT Wann eine solche Sanierung passiert, héngt von der Zustim-
mung der Besitzergemeinschaft ab. Wir kénnen deshalb leider keinen
genauen Termin einer Wiederdffnung bekannt geben. Alle clubfremden
Drachenflieger bitten wir, das Angebot der diversen sicheren Startmdg-
lichkeiten (Rampen) im Gipfelbereich zu nutzen.

Drachen- und Gleitschinndub Tegernseer Tal

Richard Branat

TEXTILUHR

nach Kretschm er

Luftdurchlassigkeitsprifgerat TX
Akperrneability Tester TX 07
Porosimeter TX 07

EINFUHRUNGSPREIS:

EURO 1.487.50
Incl 19% MwSt.

Incl. Akku- Ladegerat
Incl. 50cm? Messflache
frachtfrei innerhalb BRD

HSL GMBH- D.69126 HEIDELBERG- TEL.: +49(0)G221 303101
EMAIL: hsi@!1s1-9mbh com INTERNET: www.hsl-gmbh.com
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Gleitschirme, Gurteauge, Zubehor
Swing, Gin, Nova, Ozone, Skywalk, UP,
Gradient, Airwave, Fresh Breeze, SupAir
Neue Gleitschirme ab 1.799 Euro:

Viele Vorfiihrer und Gebrauchte preiswert
Verleih, Inzahlungnahme und Versand

wmww. flugsport. de
Moturschirmfliegen:
Kurse, Verkauf und Service

GLEITSCHIRMSERVICE
ROTH

2-Jahres Check Gleitschirm incl. Rickversand 147.- Euro
Rettung packen incl. Riickversand 28.- Euro
Komplettservice: Rettung packen und priifen, Gleitschirm checken 165.-Euro incl.
Riickversand (Versand nur in EU Lander méglich)

Floriansweg 7, 87645 Schwangau Telefon 08362-924427, Handy 0171-8061959
Gleitschirmservice@online.de

www.dhv.de



DER XCCUP 2007 IST GESTARTET

Der XCCup 2007 hat am 1. Januar 2007 begonnen und die ersten Stre-
ckenfltige wurden bereits eingereicht. In diesem fair nehmen folgende Ver-
eine am XCCup teil: Die Moselfalken, GSV Nahe-Glan, DGC Siebenge-
birge, DFC Vulkaneifel, 1. Odenwéder DGC, DFC
Saar, Rhein-Mosel-Lahn, DFC Trier, Nix wie Nuff
Offenbach, Ostwindfreunde, Paraskidub Saar, 1.
Pfélzer DGFC Hochwald. Gute Nachrichten gibts
auch von den Sponsoren des X CCup. Paratech
wird auch dieses Jahr dem X CCup wieder einen neuen Gleitschinn aus der
aktuellen Produktreihe als Sachpreis zur Verfligung stellen. Die Fnma
ApcoAviation stellt ein Chair-Bag-GurtzeugzurVerfligung. Weitere Spon-
soren sind: MoselGliderde, UP International, Advance, Aircotec, Bréuni-
get; Airwave, Independence, SeeY ou, Swing Power Trike, Bautek.
Alle Infos zum Wettbewerb unter www.xccup.net.

JAHRLICHES RETTUNGSGERATE PACKEN

DER ENZTALFLIEGER

Fast schon traditionell fand das aljéhrliche Rettungsgeréte packen der
Enztalflieger Bad Wildbad in der

Sporthalle Caimbach statt. Auch die-

ses Jahr gab es wieder regen

Zuspruch bei den Vereinsmitgliedem.

An der selbstentwickelten Gurtzeug-

aufhéngung ins Trudeln gebracht

wurde zuerst die Ausldsung der Ret-

tungsgeréte geiibt und ein magliches Offnen der Gerate im Ernstfall tiber-
pruft. Dann ging es unter der Leitung unseres Gelé@ndewartes und vom
DHYV zertifizierten Drittpacker Thomas Stoppa, ans fachménnische Einpa-
cken. , Wie war das noch ma mit dem S-Schlag?' Letztendlich war jedoch
jedes Rettungsgerét vorschriftsméiig verstaut. Manch fleiRiges Mitglied
hat das ganze zu Ubungszwecken gleich wiederholt. Da ein solcher Vor-
mittag meist hungrig macht, war auch fur das leibliche Wohl der Teilneh-
mer bestens gesorgt (danke Marion).Nachdem es der Wettergott an diesem
Tag gut mit uns meinte, fuhren wir zum Abschluss eines gelungenen Tages
in unser 3 km entferntes Heimatiluggebiet Bad Wildbad um ein paar
gemeinsame Fliige, ohne Ausldsen der Rettungsgeréte, am schwarzwal der
Himmel zu genieffen. Auch im néchsten Jahr wollen wir diese Veranstal-
tung wieder anbieten. Weitere Infonnadonen unter www.enztalfliegerde.
Enztalflieger Bad Wildbad

Andreas Fien
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Fliegen]

e Familie Ein Team — Freu

Flugschule Aufwind « www.aufwind.at
T +43(0)3687/81880 oder 82568 Osterreich
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Hallo Zusammen,

wie ich im DHV-Magazin 144/ 07 auf Seite 78/79 gelesen habe, hat der DHV 2005 noch einen Gewinn von ca. 7.500 Euro erzielt.
Im Jahre 2006 wird It. Hochrechnung ein Fehlbetrag von 16.500 Euro ausgewiesen, fiir das Jahr 2007 wird schon ein Fehlbetrag
von 113.000 Euro prognostiziert. Muss ich mich um meinen Verband jetzt Sorgen machen, ist er vielleicht schon Pleite? Jedes
deutsche Unternehmen (GbR oder GmbH) miisste bei so einem prognostizierten Fehlbetrag Insolvenz anmelden. Fiir eine schnelle

Antwort wére ich Ihnen sehr dankbar.

Mit freundlichen Fliegergrul3
Franz Kréger

Lieber Franz Kroger,

die Delegierten waren bei der DHV-Jahrestagung 2006 der
Auffassung, dass die Riicklagen des DHV getrost ein wenig
abgebaut werden sollten, bevor ernstliche Einschrinkungen
der DHV-Leistungen oder aber eine Beitragserh6hung in
Betracht zu ziehen sind.

Der DHV-Finanzvorstand Lothar Schweizer hatte sich im
Geschiftsbericht zu der von Dir angesprochenen Problema-

tik wie folgt gedullert:

Wie ist das abgeschlossene Wirtschaftsjahr 2005 zu bewerten?
Kompliment an die DHV-Geschiiftsfiihrung und die einzelnen
Referate, die ihre Planvorgaben erfiillt, beziechungsweise tiberer-
fullt haben. Insbesondere das Technikreferat hat besser als erwar-
tet abgeschnitten. Die groBen Gleitschirm-Hersteller weltweit
legen weiterhin Wert auf das Gtitesiegel des DHV. Alles gemein-
sam und vor allem die stabil gebliebene Mitgliederzahl des DHV
hat dazu gefiihrt, dass ein besseres Jahresergebnis als geplant

zustande gekommen ist.

Die Hochrechnung lisst aber fiir 2006 erstmals in Deiner Amts-
zeit rote Zahlen erwarten?

Auch fiir das Jahr 2006 steht ein Jahresergebnis zu erwarten, das
deutlich besser als im Jahresplan vorgesehen ausfillt. Aber wir
missen in der Tat davon ausgehen, dass wir kiinftig jedes Jahr
einen kleinen Teil unserer Ricklagen abbauen werden. Die Teue-
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agim scentir

tieeT
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A
Porromeneetralnlng

Bichorhelittra3n1n
SleglecieeeetlebtkInt

nmligflugparli-olymp.de

Tecict'on: ousu 23520 -14164
mobil: 0030 6972 453495
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rungsraten seit der letzten Beitragserhéhung 1998 summieren sich
auf mindestens 18%. Dies konnte durch effizientere Organisation
nahezu ausgeglichen werden, wobei das Dienstleistungsangebot
sogar ausgebaut wurde. Jetzt kommt aber auch noch die Mehr-
wertsteuer-Erhéhung hinzu. Der DHV muss die Teuerung entwe-
der durch eine Beitragserh6hung ausgleichen oder sein Dienst-
leistungsangebot kiirzen. Ich bin gegen eine Leistungskiirzung,
mochte aber gleichzeitig die nichste Beitragserh6hung moglichst
lange vermeiden. Dies bedeutet, dass auf Vorschlag des Gesamt-
vorstandes das Defizit zunichst mit Hilfe der Ricklagen ausgegli-

chen werden soll.

Wir gehen bei der Wirtschaftsplanung sehr vorsichtig zu
Werke. Erfreulicher Weise fielen die tatsidchlichen Ergebnisse
in den letzten Jahren besser aus, als geplant. Auch wird sogar
das Wirtschaftsjahr 2006 einen Uberschuss zum Ergebnis
haben, obwohl die Hochrechnung einen Fehlbetrag prognos-
tiziert hatte.

Also Sorge ist (noch) nicht angebracht. Aber wir werden die
finanzielle Entwicklung in diesem Jahr sorgfiltig beobachten,
um rechtzeitig die richtigen Schliisse zu ziehen.

Mit freundlichen Grii3en
Klaus Tdnzler , DHV-Geschiftsfiihrer

20 JAHRE GLEITSCHIRMFLIEGEN

Mich verwundertes, dass im DHV-Info 144 auf den Seiten 4 und 16 nicht
der erste Gleitschirm Skywing erwéhnt wird der jetzt im Deutschen
Museum ist. Urspriinglich 1973 fiir das Bergaufsegeln entwickelt, zeigte
dieser erste Gleitschirm noch bis 1985 die besten Sinkflugeigenschaften,
was beim Coupe de Finesse am Saleve bewiesen werden konnte.

Da vieles in Vergessenheit geraten ist, habe ich Publikationen und TV-Fil-
me gesammelt und ins Internet gestellt. Die Homepage www.strasilla.de
oder google: strasilla gibt wertvolle Informationen (ber unsere Entwick-
lung vom Gleitschirm. Ich hoffe, dass ich mit diesen Infonnadonen zur
Bezichtigung bzw. Ergénzung von weiteren Publikationen beitragen kann.
Dr. Dieter Strasilla

www.dhv.de
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Das Testberichtschema fiir
Gleitschirme und Hangegleiter

Die hier veroffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusammenfassungen der im Rah-
men der Musterpriifverfahren ermittelten Testflugprotokolle dar.

Jedes Gerat wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden
grundsétzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus
oft abweichende Beurteilungen ergeben, veréffentlichen wir die Ergebnisse fiir die jeweili-
gen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung.

Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungiinstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt sowohl
fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir die Noten fiir die einzelnen Mandver.
Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werkssei-
tig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangslaufigen Unsicher-
heiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen.

Bei Hangegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmafRnahmen die Flugei-
genschaften beeinflussen. Die Testfliige erfolgen mit demselben Gerat und derselben
Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde.

Gleitschirme
1 Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten.
12 Gleitschirme mit gutmiitigem Flugverhallen.
2 Gleitschirme mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen
auf Stérungen und Pilotenfehler. Fir Piloten mit regelméRiger Flugpraxis.
23 Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und nettigen Reaktionen

auf Stérungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler. Fir Piloten mit uni
fassender Flugerfahrung und regelméRiger Flugpraxis.

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

6 Nur spezielle, namentlich aufgefiihrte Gurtzeuge sind mit diesem Schirm
zugelassen

GH Brustgurtzeuge Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe GH angehéren, sind
mit diesem Gleitschirm zugelassen (dieser Gruppe gehdren fast alle modernen
DHWEleAeC-zugelassenen Gurtzeuge an)

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

Biplace Der Schirm ist fiir doppelsitzigen A etrieb zugelassen

Hangegurtzeug (frihere Konstruktion)

Spezialgurtzeug
Drachen
f fiir Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil
sie selten fliegen
2 fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Beschréankter Luftfahrerschein
(A-Lizenz) haben, und genuRvolles Fliegen vorziehen
3 fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrankter Luftfahrerschein

(B-Lizenz) haben und regelméRig und in kurzen Zeitabstanden fliegen
Spezielle Einweisung erforderlich. z.B. wegen ungewdhnlicher Steuerung

G Spezielles Gurtzeug erforderlich

Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind mdglich

vvww. dhv. de

Zerlilikaliehaber: Sei Sports Ind. ECendr\oe\TE\A
ersillui Set sperts na, £ ConsetLIDA
Passfitletunt; Id GH.tSchleppi I3, Anzahi Siice min Arid Sinn mal, 111

Beschleuniger, la, Trimmer: Hein

Verhalten Int

Eilirerhallen
Aulcielnerhallen
Ahhebegeschwindigkeit

haithandlict

Rolldampfung

Irodellendec
Sleuerweg
Wendigheil

Sechlutgrame Qu

raitEleggewich1190K91

gleichmassig. loht

kommt steil herfimen
germﬁ

el

dudenrlllich

gering
durchschollich
durchschnittiich

rehschnilich 61 ces + 75 ¢m

lich 65 tot + 80

Bremireltenlieg

Horbercklecigung
(idlcmgéndallem

Ko i
Wegdrchen
Wegrehen insgesamt

Irehgeschwindigleir

bic. holt hm. Hichriake!
Helemertest
Stabilisierung
knringsaerballen

Stabilisierung
SIBIIEWeg
Sleuerktrallancrieg
Gegendrehen

Glfnungsmerhailan

duduholtdich

gering
selbstandig ceccegeri

90 IH Grad

90- 180 Grad
durchschneid
mS9 Verlangsamung
hieiner 45 Gfag
duichschnirlch
sehstacdit

fehedig

einlaches Gegenhremsen
durchschnittiich

heck

einfach, keine Indern rum
Strmengsabriss
selbsrandig euggerl

fielehirn - tinfch
hudatinodena echtvorhanden
Ausfelng Nachdrehen 480 + 360 090
Sinkteschwindigker nach 720 wiey 0
Einteilung einlud
Auslegung cetbstandie
Eilefung it
Ausfelung selbstandigschnell
Lt:13d
Lemleterhallen cinlach
YmbughTentmg gering
offnuegnerhullen selbstandig reutigert
Wegdrehen 90 - 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 160 Grad
Degescheindigheil durchsehnnich
mil Yetiangsameng
Mai. Reh larw, Hickwinkal keiner 15 Grad
Hahentreilus! drehenigle
Bitifisirist selbstandig
(iflugsimihallem salbsténdig
Einleitung leicht
Austeilung salbslande deal'

me. Tt 1110kg)

gleichmassig, zoten
kommt Inforl Unr hinten

gering
einfach

durchenillich

gering
durchschnittich

durchschniltiich

m

duesebnillich 60 cm « 15.¢M
durchschnittiich 65 cm + 80 cm
durchschnilil

gering
selbstandig tendert

90 180 Grad
90-180 brad
durchscheiullch
mit Yerantrameng
eingr 45 Grad
durchscheifich
selbsténdig
selbstandig

einfaches Gegenbremsen
durchschninlich

hach

erelach, Imme leidest um
Slianucesabriss
seinwedle schnell

eilach
richregihander
Nachdrehen 169 360 Gra%

einlach
selbsICudig

leicht
selhstandig schnel

einlach

wieg
selbstandig reuegar)

91 180 Grad
180.360 Grad
durchschnittiich
mit Verlangsamung
kleiner dS Grad
hoch

sehstaud

leicht
selhslandig schnell

DHV-info 145 77



SOL ELLUS 2 XL

leslberichl 0003 501011%s 2 XL

lerrillkalinhaber: Sol Sports Ind. ECumerico 010A
Herstellen Sol Sports Ind f Cordrico MA
Klassilirierung 1-1 GH. W-Schleppda,Anzahr Sirre mini Anzahl Sirre HV: 111

Beschleuniger, /a. Trimmer: Hein

Yerhéllert bei

filllverhalten
Auirdnerhallen
Ahhebegeschwindigkeit
Slarlhandling

Rddannnran

Irudellondenz

Steuerweg

Wendigkeit

ildign hscetren

Sackflugerenze

Fullslallgrena

Bremskraltanslieg
addie.011—

Vorheschleuelgung

Glinungsverhallen

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeil

Kar. Roll- bzw. Hewinkel
Hohenverlust
Slabilisiemng

©lloungsverhallen

Slabilisierung
Steuerweg
Sleuellsrallanslieg
Gegeediehen

Offnungsverhalten

Aus{eilung

EMejj=1

78 DHV-info 145

fluggewieht{100 Kg)

gleichméssig, JP{Orr
kommt sofort iber Floren
gering

einlach

durchschnilifich

nm. FfuggewithIT1311

ig, sorad

DHV GS:01.1591-07

1.dbeitah DHv 03 1t melk Meid 1.5

Skyealk GmbH & Co, KG
He sleller. Skywalk GmbH & Co. KG

Klassikimmun: 1 GH, 'N Schlepp: Ja, Anzahl Sée alle 1 Anzahi Eilre mal 111

Beschleuniger, Je. Trimmer, Hein

Verhallen hei min. Fluggewichl(55 Kg)

mal, fluggewish1180 Kg}

konual selorl der Piloten

gering
eldach

durchschnidlich

Fei gleichméssig, solod
Aufriehverhallen kommt solort eher Piloten

gering gering
hoch hoch
spar> om  durehschnillich 60 im 75 cm
spét>80an  durthschnielich 65 cm 90 sm
hoch hoch
gering

selbslandle schnell selbstandig schnell
90. 120-e.,d 90.. 190 Grad
180 -360Gred 180 * 360 Grad
deminschnirdich durchsdnillich

mit mit
kleiner 45 Grad kielrar 45 Grad
selbslandig seihslandle
selbslendie selbstandig

einlaches einfaches
hoch hoch
hoch hoch

einlach. keine Tendenz zum

uielach, keine landarm mm

selbstandig schnell

selbstandig schnell

dunchschnilled|

seihléndle sehn all nirmil Sefild fahrl ad <4 Sek

2n

1M111111 - =

)

Teilbericht DHV 03 //; V2 hiesea s

Jedillkalinhaber: Skirwahr GmbH & Co. KG
Herstellen Skywalk GmbH & Co. KG

Klassiffrierung, | GH, 91-Schlepp: Ja, A mi Eilre min Anzahl Sihre man: S 11

Beschleunigen Je, lerriet: Nein

Verhallen hei min. fluggenichK75 Kg)

rase. FluggenichK95 Kg)

ig. solorl
lammt snlorl eher Pikten

gleichméssig, sofort

Aulziehverhallee kommt sofort der Pilelen

Abhdegeschnindigked durchschnillhch i'ich
Slarihandling eMlich elnlach
s .
Rolld&mpfung hach hoch
—7712111,7"---7
Irudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steverweg hoch hoch
Wendigkerl durchschnlillich durchschnillich
Saddluggrenze spat>75cm spét>75em
Fullslaligrenze spét >80 cm spét >80 cm
Brertdrallanslieg hoch hoch
1,3IM N\
[ durchschnleid

Clinungsverhalten salbslandle schnell seihslandie schnell
<90 Grad <90 Grad

<9GGred <90 Grad

gering gering

kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad

gering gering

selbstandig selbstZudig

selbstandig schnell selbstende schnell

einfaches Gegenbremsen
hoch

hoch

einlach. keine Tendenz WM
Strdmungsabriss
selbslandig schnell

limm. Auaahle|

reIWillsee mumm—

kkennlandle achnell

ei

et

A clumhschnillith
Slarlharehng einlach
LGilUliesil ;
Relldamp hoch
[Antnill4
Trudellendenz nichl vorhanden
Steuerweg hoch
Wendigkeil derdschnildich
AALMM-
Secklluggenza spar>15nm
fullslallerence real >80 cm
Bremskrallanslieg hoch
FikiHe
. durchschnlied
{hlnungsverhallen sehrendig schnell
ig.74 di=al B I
Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad
Didgeschwindigkeil gering
Max. Roll- hiy. Nirkwinkel kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering
Sigheisrerune selbstandig
{illnungsvarhallen seihslaedie schnell

denn

laeln aus liinngesilli.

Elaleiluag leichl
Wem selbsténdig schnell
endu 11.11LI_

Waredrallen ofiluch

Wales tluk4 )

erbeelullgong Wend
51laungsuatalien sikslandla schell

|

4711131111
Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen leseesamt 90-180 Grad
It ehoeschwindigkeil durchschnittiich
Mal. Roll- km Hickwinkel kleiner 1s Grad
Hohenverlus| gering
Slabilisierung seihnendig
eilaugseehallen seitemadig schnell

Wen bellenidel

Elrdellung laicht
Ausleitung selbsfaldlg schnell

ir ho_intHA3IKhan0|

gleichméssig, AH
hemmt so(orl Ober Pilelen
durchschnildich

einlach

hoch

Mér vorhanden
hoch
durchschnlied

AK

spel>75cm
senl>80 VI
hoch

durchschniltiich
selhHandig schnell

<90 Grad

<90 Grad

gering

kleiner 45 Grad
gering

selbstandig
selbslandig schnell

reichl
selbstandig schnell

einfach

derlsinlich
selbseadlg sclune3

<90 Grad

90 110 Grad
gering

Kleiner 45 Grad
gering

seihclandie
seihnandie schnell

leichl
selbstdia schnell

vvwvw.dhv.de



DHV GS-01-1593-07

SKYWALK MESCAL? M

le9ber9i% DHV € Sienreih Mescalf

Skywalk GmbH & Co. KG
Her9eller: Skywalk GmbH & Co. KG

Klessdieimre | GH, 41-Schlepp: la, Anzahl Sila min Anzahl 5112113X:1 11

Beschleuniger: Je. himmelt Nein

DHV G5.01.1595.07

SKYWALK MESCAL? L UP ASCENT

les'befiehl 097 03 Skywalk kiescel

lerlilikatinhaber, Skywalk GmbH & Co. KG

Henteller: Skywalk GmbH & Co. KG
Klassifizierung: | GH: WeSchlepo.
Beschleuniger: Ja: Trimmer Nein

Anrahl Sirre min.' Anzahl Sireenlex:1r |

Verhallen bei min. fluggewich1190 Kg) flugger® ehlf110 Kg) Verhallen hei Huggewich11105 Kg) wen, fluggewich11175 Kg)
Filliverhalten gleichmassig, sofort gleichméssig, solort Falherhallen sang ig. solog
Aufriebreihallen kemnt solort iiber Pilolen komm) solorl {iber Piloten Aullighrerhallen komml soloil uher Viiesen komml %lo 9 Giber Piloten
Abhebegeschwindigkeil gering gering Abhebegeschwindigkeit gering gering
Starthandling einlach einfach Starrhandling einfach einfach
111111

Rotlaven hoch hoch hoch hoch
frudetiendenr nichl vorhanden nichl vorhanden fidelirdene nichl vorhanden nichl vorhanden
Steuerweg hoch hoch Steuerweg hoch hoch
Wendi eil durchschniglich dem hschniltiich Wendigheil durchgledigich durchschnilllich
larklinggrenze spal>75cm sod [>15cm Sarkliungrenze spat>75cri spat>75cm
ullshallmenze spal >80 crn spe > 80cm Fullslallmann soer >80 cm spei > 80cm
Bremskrallanslieg W hoch hach Brenukrallanslieg hoch hoch

\
Vorbeschleunigung gering Vor beschleunigung gering gering
Oflnungsrerkellen selbstandie schnell selbstandig schnell 011nungsrerhallen selbstandig schnell selbstandig schnell
Wegdrehen 90 Grad <90 Grad
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad Wegdrehen insgesang <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesang <90 Grad <90 Grad Drehgeschwindigkeit gering gering
hrehgeschwindigkeil gering gering Mo. Rolf bzw. Hickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Mar. Rolf bzw. Hickwinkel kleiner 45 Grad kleines 45 Grad Hohenverlust gering gering
Hadhenrerlus! igli i ilsi selbstandig selbendig
Slabilisierung selbstandig selbstandig Glinungsverhalien selbsténdig selbstandig
Glinungsverhallen seihslandie selbsténdig

4371 Seilislerurd selbslandig selbsténdi
Stabilisierung seihslandie selbslendig SleNsweg hoch hoch
Steuerweg hoch hach Slenikrallansrieg hoch hoch
Steuerkrallanstieg hoch hoch Gegendrehen einlach, keine 'enden zum einfach. keine Tendenz zum
Gegendrehen einlach, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz zum Stromungsabriss Strémungsabriss
i i i i selbslandig schnell selbslandig schnell

Ofinungsrerhallen

selb%andig schnell

Holedung einlach
Iredellenden/ Mehl vorhanden
Austeilung Hachdrehen < 105 Grad
Sinkgeschwindigkeil nach 120 irefs! il
Akkz.
Einleitung einlach
selbstandig
Eden leicht
Augellun selbsrandig schnell
tenduriul
ladenehallen einfach
Vorbeschkunigung gering
Olfr ngsverhallen selbsténdig schnell
Wegdrehen <95 Grad
Wegdrehen Insgesamt 90 - 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering
Mar. Rolf bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad
Hohenverlusi gering
Stabilisierung selbsléndig
011nuneszeihallen reibsleedie
?lren anlegen, besarenne
Elnlehre leicht
Angelte selbsténdig schnell
Engem _enint He Hierh

www.dhv. de

seli%landig schnell

einlach

nichl vorhanden
Nachdrehen < 180 Grad
10

111r77
einlach
selbslandig

Irig
selbslandlg schnell

<90 Grad

90+ 180 Grad
gering

kleiner 45 Grad
gering
selbslindig
selbslandig

leichl
selbslandig schnell

A1

i dueleilen

beidelo out Telmmgeithw, .

Wein anslal. KuYenllug

IMMVWVIM

fialeileng

Trudeltenden’

Ausleitueg

Sinkgeschwindigkeit nach 727 °Ire's]

linfeilueg
Ausleilung

Verherehleseigure
011eungredrella

Wegdrehen

Wegdrehen insgemml
Orehgescheriedigkeit

Mar. Roll- bazw. Nickwinkel
Hohenverlus|
Stabilisierung
bootopeelein

agle en, liegthleunl

finleilung
herdung

ehdads einlud

nicht vorhanden nicht vorhanden

Nachdrehen <180 Grad Nachdrehen < 180 Grad

1 18
~—~— = 1111

einfach einfach

seihstandig selbstandig

= MlEimliglik
leicht leichl
sehrendig schnell
108~

einlach I elntadt

gering gedeg

selbsiandig schnell relbslandig schnell

<90 Gred <90 Grad

90 180 Grad 90 180 Grad

durchschnielich durchschniglich

kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad

gering durchscheidich

selbsténdig selbstandig

selbstandig selbsténdig sehnell

leicht 101

seihslend! schnell sellreked! schnell

le9leer ich' 011K 03 UP Asuni 6S

lertifikalinhaber: UP Inlernehone' GmbH
Hm9elletr UP Inlemelind GmbH

Klassifiriefe d | GH, 41-Schlepp: Je. Anzahl Sinn min Anrahl itze mem [ 1 |

Beschleuniger./ e, Trinner, Nein

%hellen bel min. fluggewirel(55 Kg) rin fluggersich1180 Kg)
fillverhalten gleichmassig, solori gleichméssig, solar'
Aulziehzerhalten komml solort Giber Pilolen komml solo iber Piloten
Abhebegeschwindigkeil durchschnittlich derthschnillich
Slerlhandling einfach einfach
l
nolidamplung dorchschnillich derchschniillich
Trudeltendenz nichl vorhanden eich' vorhanden
Steuerweg duKhschniglich durchichnilllich
Wendigheil durchschniglich durchschnillkh
60 ein-75cm  durchschnillich 00 cm « 15 cm
fullstallgrenee durdischnitilich 65 irm 80em  durchschnillich es cm - Oh res
elElliskrallangieg hoch hach
8. Mon
Vorbeschleuniger gering gering
011nungsrerhalten selbslandig schnell selbslandig schnell
4124’
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesam! 90 180 Grad 90 HO Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
mit Verlangsamung
Mar. Roll- brw. Hickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbsténdig selbstandi
011nungsverhallen selbstandig selbsténdig
Stabilisierung einlaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnillich durchschnildich
Sienerkrallensring hoch hoch
Gegendrehen einlach keine lendenz zum einfach, keine lendene mim
Stromungsabriss Striinngsabriss
Olfnungsverhallen selbsténdig schnell seihgaudi schnell

Pudeln nue Timmgelde.
Trsideln aus elat. Kuneekig

Seih (rale
Einleitung einlach
Irereleirenclenr Mai vorhanden
Austeilung Nachdrehen < 180 Creed
Srekneschwindigkeir nach 729 le31 10
MH.1
Einlenean eided1

einlach
nicht vorhanden
Nachdrehen < 180 Grad

einlach

ORI s WGl g hSEDSENGY

ri.
Einleitung
NSt = s e 5 e

leirM

Eddererhulten

fro » sf

gering
selbstandig schnell

<90 Grad

90 180 Grad

gering

mir Verlangsamung

kleiner 45 Grad

gering

sebendig
selbgéandl

leichl
seihleedie schnell

Einteilun
Andelienp

leicht

elbstatdi gehgella & w—w <==ralpstiidie schnell

einfach

ol

geme
selb9andig schnell

<90 Grad
90.. 105 Grad

gering

kleiner 45 Grad
gering
selbslendig
selhsléndig

leicht

sekskirdie schnell

11111
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DHV G5-011596-01

UP ASCENT S UP ASCENT M

teilbericht DHV 00 UP Asearl

Efilillkaiinhaber: UP Internarien] GmbH
Neoregller: UP leiernational GmbH

Klessilizieroon | GH, WSchlepp; la, Anzahl Silze min i hzahl Silce man 1r 1

Beschleunigen la, Trimmen Hein

Verhallen bei min.fluggeeilthille Kg}

PHirrerheltee
Aufziebrerhallen

gleichmassig, soll
kommt solorl iber Piloten

mar. flog eraidelee Kg)

gleichmssig. seien
kund 30rad iiber Piloten

DHV 65:01-1597-07

leslhericht 01 GP Ageel1114

Zedilikatinhabeh UP Infeinfiona] GmbH
beistellen UP Wilerndiick GmbH

oo,

Klassifizierung. 1 611. 0-Schlepp: la, Anzahl Silce min Anzahl Sitte nee | 1

Beschleunigen la, Trimmen Hein

Verhallen bei min. Pluggewichi(80 Kg}

Abbebegeschwindigkeil

Skr Mandime einlach einfach
ltelldareplung durchschnile & duldendeich
frudel9endenr nicht inhanden nicht vorhanden
Steuerweg durchschniglich durdscheillich
Wognkrill i

Sacklloggnie 60cm«15cm 60.cm /5 cm
Fullstallgram durchschnildicb 65 cm -80nm  Mirchschnililich 55 cm + 80 cm
Bmmskmflanstie heck hoch

J

Verbeschleenigunn gering 9011

Henungsrerhallen selbslandig schnell

selbstandig schnell

Felleediallen gleichnassin. solort
Aulziehrerhalten komm) seien (iber Piloten

durchschrillech
Stallhandling einlach
Rolldimplenn durthccholtttch
Trudenende nkhl verbanden
Steuerweg durchschnielich
Wendigkeil domhecheiGhth
Setklugem spat>75an
Enegellerem spe> cm
eremskraltanslieg g™
Vorbeschleunigung gering

elfnungsrerhallon selbstandig schnell

Wegdrehen <90 Grad <90 ike %drehen <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad 90100 Grad Wegdrehen insgesaml 90 - 180 Grad
Nehutscheidigkeil gering gering Urehneschwindigked gering
mir Verlangsamung Nm Roll- bzw. Hickwinkel kleinen 95 Grad
Mar. Roll hie Hickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad blikenetion gering
Hehanverlusi gering gering Siabilisierung selbstandig
Slabilisierung selbsléndig telbneoM1q 011nengsverhailen selbstandig
Oenungsverbellen selbsténdig Selbslande
Slebilisierung einfaches Gegenbremsen
SUeisige® einfaches einlaches Steuerweg dorehlcheilifich
Steuerweg hoch
Sleuerkrallanslieg hoch hoch Gegendrehen einfach, keine Tendenz cum
Gegendrehen einlach, keine ledern cem einlach, keine Tendenz 1001 Stremungsahniss
i i Glkungsre hallen selbstandig schnell

6linungsrerhallen selbslandig schnell

inlach
rudellendenz] hicht vorhanden|
Jselbsténdi
Sinkneschwindinkeil pach 720 :
Eirdellegn
Iselbstandi
Ei 9] leithl
setslandin

landevaihnhen infachi
Yorbeschfeunigung) jgering]

01fnungsverhallen} Iselbslandig schnel

1 ]
=
S
]
(o8

Wegdrehen

=

£l

\Whenegrleg

8

A o

=2 S
a8 2 =
HE M
2|z . -
%gﬁOﬁo
2212 E S E
SEHE SE E

lilfnungerhallen|
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selbslandig schnell

Hochdrehen < 180 [eU]
m

Iselbslandig)

S

einlac

gering

selbslandig schnell

Holeileng

dufehseeileichl

rudeltenden| hicht vorhanden
usleitungl [Hochdrehen < 180 Grad|
[Sinkgenherindigkell nach 120 °Ins]
Einlehne]
Einleitung eich
Seschl jgering
Mal\en
Wegdrehen| < 90 Gradl
Wegdrehen Insgesamt} 180 Grad}
nehneschwindigheil
Man RoH kkeinkel leiner 45 Grad
Slabinsereng selbsténdig

Onnuensvorhalke

oc
selbstandig schnel
rinn neflnikhedloi|

-

nee. fluggewith11105 Kg}

gleichméssig. solorl
konurd seien dber Piloten

DHV 6S-01-1598-01

UP ASCENT L

faherithl DHV 0307 Astenl

?crilaabhob®: UP hkenalionarG €
Hersteller: UP International GmbH

8lenlficieroog:1 GH, W5chlepp: la, Anzahl Sirre min " Mahl Silie man I' |

Beschleunigen la, Trimmen Hein

Verhallen bei

min. lluggewille(100 Kg}

Fihrerhallen gleichmassig, seeoll

kulGehrechale karS solorl %ier Pillen

a Adjgki gering

einfach Sladhandfing einlach

durchschnittiich Ralldamplung hoch
C7i7

nicht reihanden Trudellendenr nicht vorhanden

hoch Steuerweg hoch

durchschnellich Wendigkeit durchschnielich

spat > 15 cri Sackfluggrenze spat>75cm

91>80 cm Fullslaligrenze spat >80 cm

hoch Cremskrallagien hab

gering Verbeschleunig eng gering

selbsténdig schnell Genungsverhallen selbstandig schnell

<90 Grad Wegdrehen <90 Grad

99 + 180 Grad Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad

gerne erehgeschssindigkeil gering

kleiner 45 Grad Man Roll-bzw. Nickenkel kleiner 45 Grad

gering Haheererlus! gering

selbstandig Mieskrug selbsténdig

reibstandig ddkonger erhailen selbsténdig sehnen

einlaches Gegenbremsen Slabilislerung sekciad[n

hoch Steuerweg hoch

lud fitmikroeansnen hoch

einfach, keine leidem an Gegendrehen einlach. keine Tendenz sie

Sirernungsebriss
selbslandig schnell

hicht rerhanden
Huthdrehen < 480 Grad

einfach)

eiedle

ool 180 Gradl

gering

S
=4

AH

s

Jselbslandig)

leich
selbsténdig schnell

SUblungsabriss

6linungsverhaltel selbsténdig schnell

A1
Einkenn® einlachl
nicht vorhanden|
[Hacheeben ¢ 180 Grad|
[Sinkgeschwindigkeil nach 720%in-1+51 i

Eirdeirung|

[Einleitung} leicht
Yerteerhleure g duzheillech
thnunemeihanne selbsedig

[Wegdrehen| TO Grad|
Wegdrehen insgesam 190.180 Grad
Inrehneschwindinked| ldurchschnellich

L leiner 15 Grad
[Héheuedill ldurchschninlichf
[Stabilisierue selbslandig|

Iselbstandig)

0110ungseerhallen

Einlellung
Ausleirung

nee fleggewicht(125 Kg)

gleichmassig, sotot1
kommet soleri eher Piloten
gering

einfach

hoch

nicht rorhanden
hoch
durchschnillich

spéi > 15 ein
snai >80 cm
hoch

durchsebeileid
selbstandig schnell

90 Grad

90 -180 Grad
gering

kleiner 95 Grad
gerinn

selbstandig
selbstandig schnell

selbslandig

huch

hoch

einfach, keine Tendenz mm
Stiernuogsahriss
selbslandig schnell

einfach
INachdrehen < 180 Grad
1

leich

durchschnellict

leiner 45 Gra
unhubndeichl
selhslandig

ll =4 S

selbsléndig

www. dhv. de



DHV GS+01+1599-07

leslberichl DHV 03 Mine Mustan® 25

Urrillkalinhaber: Airwave Villinger Ges.m.b.H.
Henleller: Aiiwere eilanger Ges.m.b.H.

Klassifizierung: 2 GH. W-Schtepp. la, Anzahl filze mini Anzahl Sitze firm |11

hicbleueiner, la, Trimme Nein

Verhalten hei min Fluggewich1165 Kg)

man. fluggeerichIC85 Kg)

fallverhalle gleichméssig, sofort
Auf zighverhalten kommt sofort aber Piloten
Alehebegeschwindie ken durchschnilllich
Starrhandling einlach
18n UI'i3tiiiA
=02 tonltl
RoKlimolang durchschnittlich
Kneenhandlien
Iredellendenz gering

Steuerweg durchschnittiich
Wend' kelt durchschnittiich
BYIdsain s lbehitheg

Secklluggrertre durchrehnilllich 60 cm -15 cm
Fulistallgrenze durchschnilllich 65 cm 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittiich
Vorbeschleunigung durchschnillich
ellnungsrerhalien selbsténdig schnell
Wegdrehen 90 130 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad
Orehgeschwindigkeil hoch
Mar. Roll- baw. Nwwinkel Keiner 45 Grad
Hohenverlust hach
Slabilisierung selbstandig
Glinungseerhallen selbstandig

fil_i a114riap Emdes eils)

Stabilisierung einlaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnilllich
Steuerkrallanstieg durchschnilllich
Gegendrehen einlach. keine Tendenz /um

Siremurr gab; iss
selbslandig stufigert

Glinungsaerhalten

51811021e

Einleitung eintach
Trudellendenz gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeil nach 720 °1mil 10
Einleitung einlach
Welle ANI™
Einleitung leicht
Ausleihung selbstandig schnell

landeyethalien

eecht .b11
Vor beschleunig eng gering
011eungsvelhallen selbstandig schnell
Wegdrehen 90 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90-180 Grad
Dreheeschwindigkeil hoch
Mal. Roll. bzw. tikkeinkel Toner 45 Grad
Hohenvehlus! hoch
Slabilisiezueg selbstandig
Otfem  ballee seihslandle
Einleitung leichl

Adelhini selbsténdig schnell

www.dhv. de

ﬁ SMine

DHV GS-01-1 600-07

MAC PARA PASHA 3-42

lerlberithl DHV 03 Man Pese Parha 342

Zertilikalinhaber, Skyline Might Gear GmbH & Co. KG
Hemlellec MAC Pam Technology lld

Klassilizierung:
Beschleunige» Main, Trimmer: M

Biplace. WeleppJa. Anzani Sitze

Anzahi Sitte man: 2 12

Verhallen bei

sulzt f
komm solorl iiber Piloten Auf rigtwerhalinn
gering Abhebeneschwindigkeil
einlach ltarihand1Mg
durchschnrillich Radare*

4411
«ei Trudellendenz
gering Sleuerweg
durchschnilllich Wendigkeit
Irdh<02cm Sackhamm
Irak < 65 cm fullslaligrenre
selbsténdig verzogert 011nungsyerhelien
180.360 Grad Wegdrehen
180.360 Gmd Wegdrehen insgesamt
durchschnilllich Drehgeschwindigkeit
mir Verlangsamung
grader 15 Grad Max. Holl bzw. Hickwinkel
durchschnittiich thhenyerlus!
selbstandig Stabilisierung
selbsténdig erzogen ON  verhallen
39,4 f ndie
einfaches Gegenbremsen Stabilisierung
durchschnilllich Sleuerweg
hoch Sleuerkraftanstieg
einfach, keine Tendenz NM Gegendrehen
Stternungsabriss
selbstandig yerzoger! ft nungwerhalleg

durchschnittiich

gering

Nachdrehen < 180 Grad
12

einfach
seihsténzle

leicht
seihléndle schnell

dembschnitllich

dufehs( hninlich
seihshéndig verzogert

180 560 Grad

180 - 360 ered
durchschnillich

mit Verlangsamung
groler 45 Grad
durchschnitflich
selbsténdig
selbslandig veiragerl

leichl
selbslandig schnell

Einleitung

Trudellendenr

Ausleihung

Sinkgeschwindigkeit nach 720 °Im'

Belebt

Mérneoe _

Einleitung
Ausleitung
Mei -
Eandeverhallen
"ldierbeD

ade lluggewlshAl45 Kg1

gleichméssig, scher
kommt Weil iber Piloten
gering

einlach

hoch

nicht vorhanden
hoch
durchschnitflich

dumhschnllllich 60 cm + 15 cm
durchschnilllich 65 cm + 80 cm

durchschnilllich

gering
selbsténdig schnell

90.. 180 Grad
90 Grad
gering

kleiner 45 Grad
durchschnitflich
selbsténdig
selbslandig

selbslandig

hoch

hoch

einlach. keine Tendenz zum
Siternungsehriss.
setbslendig schnell

man. fluggewichdd220 Kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort aber Piloten
gering

einlach

gering
hoch
durchschnittiich

DHV 65-01-1 601-07

lailberichl OH 03 Airerare Mustang 2 M

lerliftkalinhaber Ahdie Villinger Gekm.b.H.
Hersteller: Airrfare Villinger Ges.m,b.H.
Klassilizierung. 2 r. WSdregg la, Anzahl Sitze min' Anzahl filze mai: 1 1!

Besohlenleer: la, VEW:

Nein

Herhalten hei

Fillirehhallen
Aufziehverhallen
Abhebegeschwindigkeit
Siehandling

Rolldampfung

kniillenden/
Steuerweg
Wendigkeit

X es Uheraellen

spah>75cm Sackileagrenze
spah> 80 cm fullstallgrenze
hoch iliemskraltaeslieg
gering Vorbeschleunigung
selbsténdig schnall 011nringsverhalten
<90 Grad Wegdrehen
90 IH Grad Wegdrehen insgesamt
durchschnillich Drehgeschwindigkeit
mit Verlangsamung Mar. Roll. hm. Hickwinkel
kleiner 45 Grad Hohenyerlust
durchschnillich Stabilisierung
selbslandig Olleonesverhallen
selbslandig
Stabilisierung
einfaches Gegenbremsen Sleuerweg
hoch Slumkrallanstieg
hoch Gegendrehen
einlach, keine Tendenz zum
B i L
selbstandig schnell Tat llka

e

mizzagel-'

einfach
nicht rarhanden
Hachdrehen < 180 Grad

st 10

einfach
selbsténdig

leicht
seikldngig schnell

einlach

einlach

Mehl vorhanden
Nachdrehen < 180 Grad
10

einlach
selbstandig

leicht
selbsléndig schnell

einlach

Nein aus limn® egh*

Fluggerrichi(83 Kg)

gleichméssig, sotort
kommt verzogert diber Piloten
durchschnillich

duch

mar, luggewichl(103 Kg)

gleichmassig, Wort
kommt sofort {ibe; Piloten
durchschnitfiich

durchschnilllich

Aladin

gering

durchschnitfiich

durchschniillkh 60 cm - 75 EM
durchschnillich 65 an 80 cm

durchschnilllich

durchschnilllich 63 cm - 15 cm
durchschnillich 65 CM 80 an

gering gering

durchschnillich durchschnillich
selbsténdig verzgert selbslendigserziiger!
180 * 360 Grad 180 * 360 Grad

180 * 360 Grad 180 - 360 Grad
durchschnitidch dun hscheillich

grder 45 Grad grofer 45 Grad
durchschnilllich durchschnittich
selbstandig selbslandig

selbstandig selbstandig

@in %A Gegeohiemsen einfaches Gegenbremen
durchschnillich durchschnilllich
durchschnillich durchschnitflich

einlach, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz zum
§t iss

selbsléndig verzégert

Inadeln aus slal. Kuivenliug

41=11111111111\N MM er" IMU ME

Einleite>
hudellendeni
Ausleihung

selbslindig ,wegert

gering
Nachdreher 180 - 360 Grad

frrhwindigheit nach 720 °[nis| 10

Einleitung
Austeilung

Enlelleng
Ausleitung

Liflutaaljaamlitaal

iendererhallen

einlach
nimmt Aernd Fahrt auf <4 Sek

leicht
selbsténdig schnell

durchs&lldkh

4ronlaleele nen Wleuni 1

Vorbeschleunigung
011oungsverhallem

e
Wegdrehen
Wegdrehen ;o c1oqt
Orehneschindigkeil
Har. Roll- hat Hickwinkel
Hohenearier
Stabilisierung

Einleite
Ausleire

durrischilikh
selhdimigvedéged

neblemaie|

180.361 Grad
180.360 Grad
durchschnilllich
grafter 45 Grad
hoch
selbstandig
setbsIMsd|

leicht
oimmt r emd Fakt ad < 4 5ek

gering
Nachdrehen 180 - 368 Grad
11

einfach
nie lagernd Fahrt aal <4 Sek

leicht
selbslandig schnell

imunigiaa

dercluchaddich

Z,

MWmildich
seemdig verzogert

480 . 360 Grad
180.360 Grad
durchschnittiich
pries 45 Grad
durchschnilllich

selbstandig

selbslandig

leicht
reel Aernd fahrl auf < 4 Sak

DHV-infe 145 81



DHV G1.014602-07

laslborichl Uff 03 Anwalt hlbsi®ng 2

imrillkalinbeben biran Yiifingar GesmhH
Henteller: Airwe”e ?2Umger Ges.m.b.H.

Krassfilme T 011, YfSchlern la Anzahl Sirre rein, Anrahl Sitze nat. 11

Beschleunigen Ja, hamer kein

Verhallen hei

min. FluggewichN1011 i(g)

mex. Eleggrolch6120 Kg1

DHV GS+01.1603-07

TRANGO 3 M
itavberichl 000 133 UP Iranpo 8 10

Zerillikalinkeher, OP Inlerneduner GmbH
Herslerlen HP Internelrenal GmbH

Kessdierune 2-3 GH,
Beschleuniger: Ja, Nimmer: Ja

Verbalien bei

Fluggewich1190 Kg1

chlepp: Ja, Aua filze min "Anzahl Sitte man: 111

mar. fluggewichgf05 Kg)

DHV GS-01 -1604-07

itillmichl OHO 03 lcaro

leriiriktiohdet: more GmbH, KARO
Hersteller: f1y 8 more GmbH. KARO

Kleisnklang: 1-2 GH, b-Schlepp: Ja, Anzahl JUzerrrin ! Anzati Sirre rext | 1

BeKbleunigers in, hinnfleh fein

tiefhalb bei

Fluggerichl(10 Kg)

mai. Floggewbb1195xe

Fuliverballen
Aufriaberhalien

gleichmassig, solorr
kommt solorr Giber Holen

derchschiglich

Starthandling einlach
Rolichénglung hoch
Weilenden nicht Mulden
Steuerweg rfurchschdinlich
Wendigkeit dunhsshnilllith
Sailruggteno 301>15¢m
Fulsielfgrenze spat > 03 cm
firemsirreflanstieg her
AN >

Voilre5dleuergeng
Glinungsverhalten

Fdlverhallen ig, solord ig. solon negleichmasslg, verzogen unigleichmassig, verzogen
Aulliekenrallen kommt soforl Giber Pike kommt sehen tiber Piloten Aufziehverhallen komm' verzogen iiber Piloten  komml verrdgen ber Idolen
Ablebegeschwindigkeil gering gering Ahhebegeschwindigkeit durchschnillich ilri
Sienhandling einlach einfach flankeding durchscheinlieb durchsehnellich
M 1111111111 M1 a1
Rolldampfung Sl ifid Redinipigng durchschnillch durchuhninlich
Irudelhandenz gering gering Wollendha dunhuhnrillich durchschnillich
Steuerweg gering dunhuhndich Steuerweg durchschilech durchschnilllich
Wedlekerl durchschnilllich durchschnilllich Wer!d\ghewl durchschnilllich durchuhniillich
11etdselici inlehn lhalps wid
Saddlungrenze Iriih <60 cm  durehschninch 60 cm 75 cm i 60cm+75ceu  durchschriblich 611 cm -15
Fallsrallmeere <65cm  durchscheinlieh 65 cm 00 [rdnalle renre durrhschfillnith 65 am - 00 cm  durchschnilllich 6S 20 cm
Bremskrallansden de&chnilikh durchschnillich Ehernskrallansiteg gering gering
411 llén ininesekh'Deo)
VNbeschleunigung donhuhnilllich dunkschndich gering gering
Glinuererhallen selbstandig MAO rasledig verzégen sehedia variier' selbsedin verzogef |
JAMIL .

Wegdrehen 180 360 Grad 180 -360Grad Wegdrallen 1811- 360 Grad 90 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 103- 360 Grad Wegdrehen Insgesamt 180 - 360 Grad 90 180 Grad
arehgeselmilediglid durchuhnillith durchschnillich Diehgeschwindigkeil dulihithniglich durchschnillich

mir mir Des. Roll km NiekrAkel groRer 45 Grad groRer3s Grad
Mac, Rolf bzw.kobelekel groer 45 Grad grau 16 Grad Hohenverlus| hoch durchschnillich
flehenverius! illdic i inli Sebiene elklandig selbstandig
Stabilisierung selbsténdig elbslardin ellnunnsver hellen Alklandle eregeil selbsténdig veragerl
©Nnuensverhallan sellasleig vaft6tje elendig eerregml

ifehdR10A RI.60
Slabillsierung einlaches imlacher Sieuerweg gering gering
Steverweg dunhuhndich durchschnillich Steuerludrenen gering gering
Steuerkrahnstieg hach hoch Gegendrehen ansathsvoil, landen. r. anspruchsvoll, lendenz r.
Gegendrehen entfach, keineieriden zum einfach, keine landen zum firemungsabriss 0
3 i selbstandig verzogen selbstandig verzogen

Glingngseerhalleg
felt_yesind!

Trudeln aus Trimmgesch.

Tutdein aus slol. Kurtoullnel

seihsledig verzigen

selbsténdig rerzegni9

12

Truderuin himonselne.

Einlellung

Irudeliendern gering

Ausleihe Nachdrehen < 180 Grad

Sinkeschwindigkerl nach 730 °Imis! 1
re3TvV EQOE

Einieren einlach

éusleihnng

Einteilung leiern

Auslellung selbsténdig schnell
[ Wen

Landererhale durchschnilllich

fiendiEfinkle d

Vorbeschleunigung dunhubnilllich

©Neungsverhallen seihsleidig verzogert

keiniainife Weile Ji¥

Wegdrehen 180 * 360 Grad

Wegdrehen 411gestml 180 - 360 Grad

Orehgesehwindigkell dunhuhninlich

il

Har Doll' bzw.inchwinkel greSer 45 Grad

Flehenvedus! durchschninlith

flabilisierung selkledig

{illnungsrerhalles selhslandig verzogen

Einlellung reich!

Ausledung Hebsiindig schnell

f gninngen mir Flut steherna

DHV-info 145

1 1 1 1 1 Elnleihmin durchschnilffich durelnchniglich
i durchschnillliob dembuhniglich
gering Auslellung Nachdreher 180 - 360 Grad Nachdrehen IH 363 Grad
flethdreben < 180 Grad Sinkgeschwindinkell nach 120 °Nats) 13 13

ren 111111
Einteilung anspruchsuell anspruchsvoll
einlach Weile nietrot lagernd Bahn anl <4 Sek  nimmt dFahrl auf 4 Sek

selbstandig
' Eligenueg ‘Mehl
laich" Ausleilueg nimird z6gemd fahri Int < 45eh  Amil ea fahrt ad< 4 ,Sek
seihsledig schnell
11E11

dmhs%.bf"h :1044,1010110 hleurn, 1
n Yeasckennlgung gering gering
i sokiindig reinigen seibodig renégeri
selbstandig vorzdgen TIBINEWW -
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180.360 Grad
180.360 Grad Wegdrehen Insgesell 180 -3dC Giad 180.360 Grad
180 360 Grad Drehgeschwindigkeit hoch hoch
durchschnillich Der ND- bzw. Nickwinkel neer IS GradgroRer 45 6[6d
i k hoch hoch
groRer 45 Grad Slabllisierung seilnledig seihsiindig
durchschnilllich Offungsverhallen selbsténdig verzogen solhléndig voltier!
selbstandg vorregen Einlelung Leicht licht
Auslehre egg dgeind Fahrt auf< 9 Sek nimml zégemefaul aul < 4 Sek,

e MMIETIMITITITIE . IMIE::
Albsledig scheell

durchschnilllich

sollnlenk Naegeil

ellipJ iB I :

Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 * 180 Grad
behgaschwindigkeil durchschninlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad
Hohenverlgn duchschnlirlich
Stabllirsier eng selbstandig
Otinungtver halte selbstandig
Y%bilideren eintaches Gegerbtemsee
Steuerweg durchenirilich
i hoch
Gegendrehen einlach, keine Tendenz zum
Sirdmengsabriss

iannonneiliallge seihsiindig schnell

gleichméssig, sebri
kommt Moll aber Piloten
dndithninlith

Wach

hoch

nicht rodledu
durchschnlitlich
durchschniglich

spar>15¢cm
sual>90 cm
durchschnilith

gering
selbstandig schnell

93 Grad

90. 100 Grad
dunkchninlich
m11 Verlangsamung
kleiner 15 Grad
gering

selbsténdig
selbstandig

einlaches Gegenbremsen
durchschnillich
durchscheinlich

einfach, keine leen/ Juni
Stromungsabriss
selbsténdig seragen

Sttbide

Unleitung

hudellendertz gering

Ausleliung Nachdrohen < 120 Grad

Sinkgeschwindigkeri nach 120 °Imisi

Einlellung elnlach

Ausieliung selbstandig
q

Elnlellung lenk

Auslegung salsiimlig scheel'

(M| 0

Lardererhalfen Warb

[Fronlalesidtpen huchkill

Yorbeseldemigung gering

Ollnnuosorhallen

I'nmeMMEr-EZE-r’

gelbsiindig verzoge]

Wegdrehen <9l Grad
Wegdrehen insgesamt 90.16Brad
Diehneschwindigkeil durchschnilllich
kter. kill- hie Hickwinke! Kleiner 95 Grad
Hohenverlust duchschdia
Sieblinierung selbsténdig
Glinungsverhalten selbsténdig
Hilueg 1%

einlach

gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad
Id

einfach
selbsténdig

kleb
salbsiindig schnell
Iger
einlach
_LIN
derthschnillich
selbsténdig vafsdgan

90-183 Grad
90180 Grad

du ichsehn Inlkh
Tn11 Verlangsamung
kleiner 05 Grad
gering

salbstandig
selbstandig

reich'

Auslamg selsibidig sdnoll selbsindigutnell
Iehn lud! .3iden

www.dhv.de



DHV G+1.1605-07

ICARO INSTI M

Teslbetichl NW 03 kar® In®incl 11

lerlifikatinhaber; fly 8 more GmbH, ICARO
Hersteller: fly Wirt GmbH, KARO

Klassikziersing 1-2 GH, iSchlepp, la, Wanht Sirre min :Anzahl Sitte mak 111

Beschleunigen la, nimmer. Nein

leslbenchl HV 03 Icaro Insfind |

fly & more GmbH, ICARO
Hersrellee fly & more GmbH. 1CARO
Klassilizierung, 1-2 GH. W-Schlepp, la, Anzahl Sirre min 'Anzahl Silze mal, 1i 1
Beschleuniger: la, nimmer: kein

DHV 6S-01.1607.07

fesiberichl DHV 03 Gradient Golden 2 24

iedillkalinhaber Turnpoinl fasiline GmbH

Hersteller: Gradient

Klassiliziezung,1-0 GH. Weichlapp: Ja, Anzahl Sitze min | Anzahl Silze mach 111
Beschleuniger: la, Trimme Hein

Verhallen bei mir. Fluggewall10 Kg) max. Flnggericht(90 Kg)
Start f |
f011nerhallen gleichmassig, solorl gleichmassig, sofort
Aulziehverhallen komml solort Giber Piloten komml sotorl iiber Piloten
i durchschilde ein
Si[dhandli% - - einfach eillna
letillisllIMINIMK o110
11411diroplung koch hock
=
Trudeltendenr nenne gering
Steuerweg durchschnittiich dueschnilllich
Wendigkeil durchschnitflich hoch

edseli pesten

Sack’kamm archnilllich 60 cm 15 cm
fullstallgrinne durchscheid& 65 crn 80 cm

Brenskinﬁanm’ eg hoch

durchschnillith 69 erti 15 cm
durchnthal Wich 65 cm . 80 cm

Verheilen bei in.ilL ichliNgi man. 110141 Verheilen bei min. fluggewichi(95 Kg) man. fluggenrichli115
|
féllverhallen gleichméssig. sofort gleichméssig, And fiillverhalten assig. solort ichméssig, sofort
Aalziehverhallen komml zulud Giber Pilolen kommt solorl der Piloten AAziehverhallen kommt sofort iber Piloten kommt solor iber Piloten
Abhebegeschwindigkeil dumhschninlich durchschniillich Abhebeeesche indig keil durchschnittich inli
$Whandring einlach eielach Slarihandling einlach einlach
AT E al
Relldareplang hoch hoch Ralldbmplwg hach hoch
Kiweeniand|
nicht vorhanden nicht milden Tredellendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
durchschenkich durchschnitilith Steuerweg cluebschnilllich durchschnillich
dulasetmilkich dumhschniliieh Wendigkeit durchschnillich durahmhiillich
Agieren|
Sacklineare m INI> 75¢m spét> 756111 Sacklloggrenre spar> 75 cm spat>75cm
Euilsiallerenze spei > 80 cm spat>99 cm lullslallgrenze spei > 90 cm spét> 90 cm
8Bremskrallanslieg hoch durchschnittich Bremskraltanslieg dueschntillich duescheinlieh
ABNV" A1
Vorbeschleunigune durchschniklich gering Vorbeschleunigung gering gering
Olfnonesverhalten salbsléndig schnell selbstandig schnell 011nungsverhallen selbsténdig schnell seihslandia versgell
. - CEarwaTT .
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad Wegdrehen <90 Grad 90 180 Grad
Wegdrehen insnesel 90.180 Grad 90 180 Grad Wegdrehen inspul 90-180 Grad 90 - 180 Grad
Drehgeschwindigkeil gering durlhschnilllith Drehgeschwindigkeil durchschnilllich gering
mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Mar. Roll bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Mac Roll' fnri. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 15 Grad
Hohenverlust gering gering Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbslandig selbstandig Slabilisierung selbstandig selbslandig
Oflangsverhallen selbstandig selbslandig glinungreahallen seihslandie selbsténdig
1171r31.P17/Miiler
Stabilisierung einfaches einfaches ilsi einlaches Gegenbremsen efnlaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschninlich durchschnilllich Steuerweg durchschnitflich ikli
Sieuerkellanstieg hoch i durchschnitilich durchschniklich
Gegendrehen einlach, keine lendenr einfach. keine Tendenz nm Gegendrehen einlach, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz im
0 i Stromungsabriss 0
011nungsverhallen selbstandig schnell selbslandig verzoger' Onnungsverhalten selbstandige rldgen selbslandig cerrbgel

Trudek aus !dem etch 1

Trudeln ausstel. Nurueelluar 1
Einleitung einlach
Nudeltendenz nicht vorhanden
Ausleilung nachdrehen < 180 Grad
Sink estll Inach 120 °Im's| 8
Mnfeitang einlach
Aeslenu selbstandig
Difenin’ €

Einleitung Mehl
Aostellung selbslandig schnell

fGikia peu he te |
Vorbeschleunigung gering
011nungsverhallen selbslandig schnell

icolllvestoeue 1

Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 - 180 Grad
Drehgeschwindigkeil gering
Mar. Roll. bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering
Slabilisierung selbstandig
6linungsyerhaltee seihslandie

AWO #11 alt bastikut

Niakme Wohl

Ausheilung

selbslandie schnell

www.dhv.de

len aus Iriramschw, 1

1-
IMITMEIZIMMIZIONM

einlach Einteilung einfach einfach
gering hudelndem gering gering
selbslandig Ausleihrag Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 180 - 319 Grad
14 Sinkgeschwindigkell nach 120 In'r) 14 14
einlach Einleitung einlach einlach
selbstandig Ausleilung selbsléndig - selbstandig
MI11111113111r
leicht Einteilung leicht leicht
selbsténdig schnell Ausleilung selbsténdig schnell selbstandig schnell
einfach Landeverhaitee einlach einlach
oaTTIO ilehla nen lhischletmi 1)- LR
i durchschnittich Anhuhnlind
selbsténdig verzogert (Innungsverhallen Ibsiandig nagen selbstandig reubeul
eI dkerpen tiesthleuni
90 180 Grad Wegdrehen 90.180 Grad 90 180 Grad
90 - 180 Grad Wegdrehen insgesamt 90.. 180 Grad 99180 Grad
durchwhililich Drehgeschwindigkeil durchsch njfitich durchschnitilich
mir Verlangsamung mit Verlangsamung mit Verlangsamung
kleiner 45 Grad Max. Roll. bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
gering Hohenverlust gering gering
selbsténdig Stabilisierung selbstandig selbstandig
selbslandig Olinureverhallen selbsténdig selbstandig
nicke Eielellung leichl leicht
selbstandig schnell Auslallen selbslandig schnell selbslandig schnall

[ durthschnillich durh anilllich
6ncengsverhallen selbstendig verzogert selbstandig schnell
rair=—-1 _-1> 1 1,
Wegdrehen 90- 180 Grad 90 189 Grad
Wegdrehen insgesamt 90+180 Grad 90.180 Grad
Drehgeschwindigkeil &Kirsehn inligh gering
Mac Rolh bzw. Nickwinkel kleiner 05 Grad kleiner 45 Grad
Nahemedust durchschnililh durchschnitilich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Onnungsverhallen selbslandig seiholendig
Siehllielerring elolaghes Gegenbremsen reibslandie
Steverweg durChschnilllich durchschnillich
hoch hoch
Gegendrehen einlach, leine lendenz mm einlach. keine Tendenz zum
Stromungsabriss Stromungsabriss
Oftiogseerhall selbstandig schnell seihsrudi xinell

Trudeln aus Trimmgeschw.

trudeln aus siel. Ibreellug

Stils Irale 12

fieleiteng einfach ebbe
hudellendenz gering gering
Ausleitung Hachdrehen < 180 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
Sinkgesichwinclighen nach 720 ° W1 9 16
Re- IM1111,-"2:: 63451,

Einleitung einfach einfach
Ausleilung selbstandig selbslandig
Wen Al1111+111111111

hiteihasa leicht

nesleilan
- Leada”erhaltee einlach einfach
| i beulhohl 12 11
Yorheschleuniguel gering denctacheinlich
(Iffesegseerindien seknfindig EE ==  Emawilli Haziorl
—e =l =2~ P 3

Wegdrehen 90.180 Grad 90.180 Grad
Wegdrehen insgeseml 180+ 160 Grad 180 * 360 Grad
Drehgeschwindigkeil durchsthaillith durchschnillich
mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Man. Roll-bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchsehniglieh durchschnitflich
Stabilisierung selbsléndig selbslandig
Olinungsygehallen selbsléndig selbslandig
I . I

0 WIi9 ittestiee 11
finlellung lekhr Takt
Adelt schneE. Mut z8gerndfand auf < 4 §
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DHV GS-01-1609.07

WINDTECH ARIAL XS

lesedellt NW 53 IVIndrach Anal 05

DHV GS+01.1608-07 DHV GS-01 -1610.07

WINDTECH ARIAL 5

lesnrech’ OnV 33 Grie © Golden 2 22 lesibazkhl DHV 23 Windlech Ariel §

leriifikalinhaher: beint iasiline GmbH
Herzleiter: Gradienl s.en,
Klassikfungi 1-1 GH, V1—Schleppaa, Anzahl Silze min i Anzahl Sirre mem 1 !l

hIGRIEC, 5.1.+ 0111013211
HerslelterNORIEC,SL W1h101KH
Klassilizienuegi 169,41-Schlepp: la, Anzahl Sirre min r kahl Sitze mam 111

Inuifikannhabet, NORIC, 11. -WINDTECH
Herzleiber: HORE, S.I. 19183E9

Klessilizium 1 eh. Vi-Schlenpi In. Anzahl 51ire Anzahl Sirre mem'/ |

Beschleuniger, la, firmer, Nein Beschleuniger, la, Meer, Nein Beschleueigeri  Trimmer, Nein
Verhallen har 031.F i Kg1 mar. icB575Kgl Verhallen hei nen. F i Kg) reze, ri KA Venhallen bei rein. Fluggeseith5 Kg) man, lluggewichllbllinh
Filllvedallen gleichmassig, EM gleichméssig. solorl FUlverheflen gleichmassig, schort gleichmassig. selorl Fillehallo gleichméssig, soforl gleichmassig, zoten
Aal righvenhallen kommi solorf Giber Piloten knotru solorl eher Piloten Aellighvegrelleu komm) soluri éiber Pllolen komm) solcal eher Pilolen Aulriehrerhallen kommt schort Uben Pilelen kornrul soloni {iber Pilger
Abhebegescherindigkeir durchschnilllich gering Ablighegeschwindigkeir derchschnill lieh durchs( Irrilaich Abkebegeschwinegkeil durchschab durchschnillich
Starlhandling einfach nindh Sieghandiing einlach einlach Steilhandhing eintach einfach
Rollrinnr ung hoch heil Rolldamplung In hoch nendemplung hnh hoch
I
' F feillillil
Meilenden gering gering Irudelienden nicht verbanden Mal vorhanden Tredeltendant nicht vorhanden gering
Steuerweg durehschilllich durchschnillich Steverweg hoch hoch Steuerweg duchschilllich hoch
Wendigkeit durchschilt h hoch Wendigkeit durchschnilllich deribsohniglich Wendigkeil durdsehniglich hoch
Sachllugnerge durchschnilllich 60 cm «IScm ~ durchschnilllich 68 cm -1S an Sackileggrence spél>75cm spit>75cm Sacknriggterm spat> 75 cm spat>15cm
fullslaligrene durchschililich 65 cm 80 cm  denhsehnittlich 65 cm 80 on Fullslallgreem spar > S0 cm spei> 80 cm fellsrangrenne spét> spat >80 cm
Bramskraflanstigg huch hoch kmskrallansden loch hoch Brennskiallan ieg hoch hoch
b igEtreh
Vorbeschleenigung durchschni lllich durchschnilllich gering gering
Onnungsvernalten selbstandig verzogert selbslendig schnell Olfoungsverhaller seihslande schnell CliP| selinlandig verzogerl selbsténdig schnell
. .
meiddia
Wegdrehen 90 - 180 Grad 90-InGad Wegdrehen 92 Grad <90 Grad Wegdrehen <90 Grad 90 Grad
Wegdrehen insgesaml 90 180 Grad 93 480 Emd Wegdrehen insgesaml <93 Grad <90 Grad Wegdrehen insgesaml 90 180 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnech gering Drehgeschwindigkeit gering gering Drehgeschwindigkeil gering gering
MV Roll- bin. H tiwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad Hie, Roll- kam. Nickwinkel Kleiner 15 Grad Kleiner 45 Grad nol Verlangsamung mil Verlangsamung
Hoheoverlosi durchschnilllich durchschnitliich Hahenverius! gering gering Roll Nickwinkel klelner 15 Grad Kleiner 15 Grad
Stabilisierung selbsténdig seibanndie Stabilisierung selbslandig selbstandig Hohenverlust gering gerinn
Inungnerhalle selbstandig salbsleoen Onnungsverballen selbstindig selbgandig Stabilisierung selbslandig selbslandig
011nungsverhallen seklaeilig selbslandig
Stabilisieren inlachet Gegentrensen selbsténdig Stabilisierung einladen Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Sieeerweg darchschnillich drchschnilllich Stevewen hoch hoch Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Sfeamknallengleg hoch hoch Steuenimlianslieg hoch hoch Steuerweg dinehsehnilllich durchschnilllich
Gegendrehen einlach, keine Tendenz zuuu:: einlach, keine Tendenz min Gegendrehen einfach, keine lendenz rum einfach. keine lendeni zum Steuerkrallengien hoch hoch
Stromungsabriss Siiimungsahriss Slrémungsahriss Slremungsalgiss Gegendrehen einiach, keine Tendenz zum einlach. keine lendenn NM
Ofinungsverhalten seilesrenen verzogert inneinndie schnell 9tfnungsverhallen Stromungsabriss Stinnungsabriss
Ollaunesyerhallen salbsledig veringerl selbstandig schnell
H [1] ) u
Enriel!"9/3!
Einleitung einlach einlach Elnlefhueg einlazir einlach
hudelteaden gering gering %dellenden gang gerieg Einleitung einlach einfach
Ausleihung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen 180 363 Grad Ausleihung Nachdrehen <180 Grad Nachdrehen c 183 Grad Trudeltendenn gering gering
Sinlegeszleindigkell nach 712 12 1 Sidgesderindigkeit nach 722 °Im'sl 8 AusleSung Nachdrehen < 183 Grad selbslandig
Sinkgeschwindiden FZIll 723 °Irs| 8 1%
Einleitung einfach einlach inlallung einfach einfach
Ausleilung selbstandig selbsténdig Ausleihung selbslandlg selbstandig blahen einfach inbach
m ak Auslellung selbsténdig selbsténdig
Einee IGehr hehit Elalelleng beliig
Ausl sennli®en seheen engremlin Sthnell Ausleiten selheride-schnell. seestandig schneil Einleitung leichl leicht
Ausleihlee selbstandig schnull seihslanen schnell
WWhblau Wach einkh WWolim ek einfach
andeverhallen elrdark einlach
Vorbeschleneinung gering durchschnillich Vorbeschleunigung derdithnlelich dunkehniltlich ¢
{Innungsvenhallen sekléndle verzeger! selbsténdig verzegarl 011nuemithalten selbeeiejschnell selbstandig schell Voibeschleunigung gering gering
M re p n | m th e Onnungsverhallen seheeen veungerl seihslandig schnell
Wegdrehen 93 180 Grad 90 180 Grad Wageehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamr 93 -180 Grad 180.360 Grad Wegdrehen Insgesamt <90 Grad 90 Grad Wegdrehen 90 182 Grad 9,3 Grad
Biehgeschwindigkeil durchschallich durchschnillich Vidgescheradigkeir durchschnilllich durchschnilllich Wegdrehen insgesamt 90 - 132 Grad <98 Grad
mir Verlangsamung Klar. Roll- hm Hickwinkel Kleine' 45 Grad Kleiner 05 Grad Nrehgeschwindigkeil gering gering
Mn. Roll- her. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleine' 45 Grad Beheneerlusi gering gering mit Verlangsamung all Verlangsamung
Hohenverlust durchschnillich durchsch nilllich Stabilisierung selbstandig sennlandie Mal. Soll- bzw. Nickwinkel kleiner 15 Grad kleiner 15 Grad
Slahilisimung selbstandig selbsténdig 011nungsverhelleg gantandig selbslendig HOhenvedus! durchschnillich gering
011nungsverhallen selbslandig selbstandig Ihnlarm selbsténdig selbstandig
[ " .
Or hall Ibsténdi selbstandi
127A11 1 '1 1 -- Einleitung leicht leichl nnunzvetalen selbstandg 9
inleilung Leicht Aoleikren sektandig schnell WWendig schnell
Ausfeilung selbstandig schnell ule” ud  fadfand eia< Sok Sinluiheng leicht leicht
Ausleihung selbslandig schnell selbsténdig schnell
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DHYV GS-01-1611-07

WINDTECH ARIAL

labericht EIHV 03 Windlech Arialtrl

Zertifikatinhaber: HOME, 5 1. WINGIEGH
Hentellen NORTEL St. « WINDIECH

DHYV GS-01-1612-07

ARIAL L

lesiboricht OHO 03 Windlech Ariel

Zerlitikatinhaber: HORE, 51. » WINVIECH
Heuteller: NORIEG, St + WINVIECH

DHV GS-01-1613-07

hflhendl 0011031%41e lecno o5

ledilikalinhabeu NORTEC, S.I. - WINVIECH
Herdleller: NORM. 5.1 WINDIECH

Klassifizierung: 1 GH, W- Schiepp: I, ;111 Klassiliziermum 1 GH. WeSchleppda, Anzahl Sirre Mill. Anzahl filze man: 111 Klascilizierung: 2 GH, W-Schlepp: la, Anzahl Sifre min: Ansah Sitzemam | 11
Beschleuniger:  Trimmer: Nein Beschleuniget  Esmmer Nein Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Wahn bei min. Fluggewich1190 Kg) mal. Fuggenich11110 Kg) Verhallen bei min. Fluggewichil 05 Kg) mar. Fluggewicht(l 30 Kg) Verhelfen bei fluegewichl(60 Kg) mar. Fluggewlehl 180 Kg)
RILI 1 ]-
Filllverhallen gleichméssig. sotoil Wen gleichméssig, sahen gleichméssig. dort filleerhalten gleichmassig, solar) gleichméssig, sofort
Aulziehverhallen kommt solon tiber Piloten kommt sofort iber Riloten Autziehverhalten Komml sehnt iber Piloten Kommt solorl Giber Holen Aerzietverhallen kommi sola iiber Filolen kommt solort tiber Holen
Abhebegeschwindigkeit du rehschnis Vieh i durchsnhallich dmchschnilllich
Sannaumﬁ [ einlach einlach Sienhandfing einlach einlach Sfadrmdlieg durchschnililirk durchschililich
' ezieck ™. g IIR:
Ralldampfung k hach hoch Rolidrmehing hoch hoch tolldimpiung durchsahninlieh dunhuhnnflieh
fiedeftendeut gering gering Trudellendent gering gering hudellendenz durchschnillikb durchschnitilich
Steverweg hoch hoch Steuerweg hoch hoch Sleuerveg durchschnintich durchschnellich
Wendigkeit_ hoch heb Wendigkell hoch hoch Wendigkeit durchschninlich durchschnittich
Sackflugganre spul > 75.cm spit > 75en Sackiluggrenta spil > 75cm Sl > 15¢cm g 60un+15cri  durchschililich 60 cm« 75 cm
Wisallgrenze spul > 90 un spul >90cm fullstallerenze spar > 00cm spil >80.cm fullstallgrerue d 65cm80cm 65cm80cm
Bremsuallanieg hoch hoch lernskrallanslieg hach hoch Bremskrahanstieg hoch hoch
-11.11P wien
Vorbeschleunigung gering gering Vorbeschleunigung gering gering Vorbeschleunigoug durchschninlich durchschninlich
Onnungsverhallen selbsiandig schnell O selbsténdig schnell selbsizndi schnell Olinungwerhaitem selbslandig schell selbslandig verzogert
Wegdrehen <99 Grad <90 Emd Wegdrehen 90.180 Grad <90 Grad Wegdrehen 90 -180 Grad 90 180 Grad
Wegdrehen insgesamt kein Wegdrehen kein Wegdrehen Wegdrehen insgesami 90 180 Grad <90 Grad Wegdrehten Insgesamt 180 360 Grad 180 360 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering Orengeschwindigkeit gering gering Viehgeschwindigkeit durchschallich durchschnilllich
mit mir mil Verlangsamung Mar. Ren- bzw. Hickwinkel Kleiner 48 Grad Kleiner 45 Grad
Mar. Rolb brw, Nickwinkel Kleiner 15 Grad Kleiner 15 Grad har Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner IS Grad Hiherwerlus durchschnilllich durchschnielich
Itehenrellus! gering geting Notenverlust gering gering Stabilisierung sdlbsiandig selbsténdig
Stabilisierung selbsiandig selbstandig flehirisanum selbsizndig sbstandig Glinungsverhallen selbstandig selbsténdig
Olinungsmerhalten selbdlandig selbstandig 011nungunsthallo selbstandig selbsténdig
Stabilisierung
Steuerwey dulf hschoilliich durchschiltlids
Steverweg durchsehnnlech d hoch hoch
hach hoch Steverkrallanstieg durchschnielich durchschallich Gegendrehen einfach, keine lendenr zum einlach, keine Tendenz zum
einlech. keine lendenz zum einlach. keine lendenz zum Gegendrehen eitle, keine Tendenz zum einlach, keine Tendenz zum Strémungsabriss Stromungsabriss
Stromungsabriss o1 selbstandig verzogert aintilg \ﬁ*zbgm.
selbsiandig schnell selbstandig schnell Glinungsverhallen selbstandig schnell selbstandig schnell g a
. ]
1 o
1r -mummen
11111-1111F M1 = NS lrr adeln; durchschnilllich durchsehand
Ehlamm einlach einfach Einleitung einfach Wellenden durchschnitllich durchschuillech
Wellendem nicht vorhanden nicht vorhanden ladetlenden/ gering gering Auseitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Aasleitung selbsiandig selbstandig Ausiéitung salbstandi selbstandig Sinkgeschwindigkeit nach 720 les] 1 12
Sinkgeschwindnkeil nach 720 "WW 5 5 Sinkgeschwindinkell nach 720 1nn) 8 1 jli
4. 111Affi piMme 1T INVAT L Einleitung einfach ainlach
Einlehne einfach einlach Einleitung dnlach einfach Ausleitung selbstandig selbsténdig
: "
Ausleitung selbstandig selbstandig Ausley selbslandig selbslandig . aitimVIL — "Mt
Einleilung leichl leicht
Einleitung reich leichl inleilung eichl leicht M R selbslandig schnell selbsténdig schnell
Austeilung selbsténdig scheel selbslandig schnell Ausleitung selbslandig schnell selbglandig schnell 4,
igitll:'- Larduerhallen chitclidnill1ch durchschallhé
endeverialien il einken tendershalten intach «x  Wriegamer--7--rr
“31A L Yorhesehleunigun durchschallich durchschnittlich
Vorbeschleunigung gering gering Vorbeschleunigung gering gering Nuvogtverhalten selbstandig verzogert nicht selbdlandig
Glinnesverhalte selbslandig schnell selbsténdig schnell O1inringsverhallen selbstandig schnell selbsténdig schnel beidseitiges Anbamsen
bh wi1un dif en besenitun weilllj ui AU -
1Vndrehen <90 Grad <00 Grad Wegdrehen 90 180Grad 90 185 Grad Wegdrehen 180-360 Grad 180 360 Grad
Wegdrehen inseemil <90 Grad <90 Grad Wegdrehen Inseesann 90.100 Grad <90 Grad Wegdrehen insnesan't 180 360 Grad 180" 360 Grad
Ire Neschwindigkel gering Drehgeschwindrokell gering gering Ireheescher indigkell durchstiminlich durchschnillech
vellarigremiig mir Verlangsamung mil Verlangsamung mir Verlangsamung mit Verlangsamung
Man. Roll” bzw. Nickwinkel Kleiner 15 Grad Kleiner 15 Grad hat. Rolb baw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 15 Grad Roll- bz, Nickwinkel neer 45 Grad groler 45 Grad
Hohenverlust gering gering Hohenverlust gering gering Hohenverlust hoch hoch
Siabilisierung selbsténdig selbsiandig Sabilisierung selbslandig selbstandig Slabilisierung selbsiandig selbstandig
Ollangsverhallen selbsténdig selbsiandig Ottnueguerhallen selbslzndig selbsténdig Onnugsverhanen erzagen ceniigerl
Einleitung leicht Einteilung eichl Einlellung Wahl leichl
Auseitung selbsiandig ot selbsténdig schnell Austeilung selbsténdig schnell selbsizndig schnell Aedeitung nimmt riigend Fahrt aal <4 Sek nimml regund Fahrt aal <4 Sek
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DHV 65.01-1614.07

WINDTECH TECNO S

Teslberichl DHV 03 Windlech lezno 5

hilillkatinhaber: HORE, 5.1. « Vfnlifkl
Hersteller: ONC, SLL+WINOIFCH
Klassikiereng, 2 GH, WSdipp: Ja, Anzahl Sike
Beschleuniger, la, timmen Hein

1Anzahl §M mdL 121

DHV GS-01-1615-07

Hiseriell 0110 03 Windlech ban @ hi

DHV G5-01.1616.07

WINDTECH €

Tab®al DU 03 Viindleth intim

2erridkelinhafen

SL4toO

Hersleller: LICRIGC, S.F. « WEITECH
Klassifizierung, 2 GH, ISsfiep: Ja, Anzahl Sitze min :Anzahl Sirre mar 1 11
Beschleuniger, Ja, kiomm: Nee

Verhallenbe! W Fluggrolchf(75 Re

mar. Flungew1c81195 Kg)

Verheil en bei

Fluggewich1190 Na)

man. Fludoesechd 1111 <

2e ilikalinhaher: HORIEC, S.I. -1018735(8
Hersteller: NOW, S.L. - 011551570

Klassifizierung, 7 GH, WSchlepo, Ja, Anzahl MIK min 1 AnzehlSilze MN; f 1 |

Beschleuniger: la, Trimmer Nein

Verhallen hei Flueems01111195 k%)

Fluggewichl(130 4)

gleichméssig, solid
kennt Moll ihm Piloten

Falloohalren
Aufzielwarhallen

Abhehegeukrindighen durchschniliich
Skrhandle bah ehelich
9olldOmpiun dglsschallich
Wellendem dumhschnitilich
Sieumweg durchschnittiich
Wendigkeit durchschnidlich
Sackfluggrenze durchschnittiich 60 cm + 15 cm
Nilslallgrenze dochschnillch 65 cm « 20 cm
isemskranannlee dane Secheldie
Tffierem EM

Verbeschleuniong dere hschniglich

gleichméssig, solid
kommt Wert Giber Pilalen
durchschminlich
dechrchninlich

durchschndl ligh
durthschniltich
durchschnitflich

durchschnirdich 60~ -7.5cm
duakohnittich 65 em - 90 em
durchschrillich

dalnInchntillich

01faungszer hallen au lbstearlig schnell selbstandig schneff|
Wegdrehen 90+ 180 Grad 90 - 180 Grad
Wegdrehen insgesaml 90.. 180 Grad 44180 Grad
ligheil durchschninlich durchschninlich
mit Beschleunigung
idas. Roh-haar. hilckwinkel grolet 45 Grad erlOar 45 Grad
Hehenrerius1 durehuhnianch duatheche IANch
Skindiinne sehendie seihsmale
Oflnunerverhallen selbslandig ver mal
Slabilislerung einfaches Gednehremren einlaches Gegenbremsen
Slumweg duschschnieb durchschandich
Sleueirafianslieg dankhenne' Matschend
Gegendrehen einlach, keine kndeni aum einleck, keine Tendenz jum
hmonosabriss Sindmungsabriss
©Olkungsrerhallen seihslindre reueigen selbsmneo versagen
Andilieg S11111
kudeln aus kimmleselni
Telen aus slal. Kt renk. 1.2 12
Ellir— leriallini
Einleilung durchschnifth duschsemilffich
Trudadendenz durchschnillich durchschnilich
Auslelleg Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 190 - 369 Grad
Sinkpeschwindeen nach 720 Im's] 13 13
oo J1111, 4de, .
9inleilung einfach einlach
Ausleilung selbslandig selbstandig
1AMV,
Einleilung lelchl 01
Ausfeilung . sekslandle schnell leibsténdig schnell
Mil  -A1111111E11111K, -

Imderenenn dincludminlick

famlales finhla schleunig)

|AlFverhallen gleichmassig, solerl gleichméssig, sofort FRfier halfen solid ig, solorl
Aufziehrerhallen komml {iber Pilolen kommt reraegen tiber Holen Aufzieheerhallen kommt lohnt diber Pikten kommt ;dort ihre Pilelan
Ahhebegeschwindigkell durchschnillich inli i durchschrillich durthschnilllich
Sladhaedhig it igi einfach durchschnielfch
Relldengling durchendifich dorchschn%ll& Rendemolund durchschnillich durchschrhlich
Kurteeedigi-1 - Kursen and|
TrudeNendenz duichschnidlich durchschnilfich Trudellendens gering gering
SIBIAVOEU durchschnildich dunhschnililich Sleuerwag durchschninlich derchrchniltlich
Wendigkeit durchschoillich durchuhnilllich Wendigkeit hoch hoch
keldlell es Ni feien 4 i3 Reg
id 60 cns 73 cm Karl + 75 cm 60cme75cm  dechschninlich 60 cm - 75 cm
Fullslallgrenze durthschnilich 55 cm+90 cm  durcheeidlich 65 cm + 80 cm Fullslallgrenze durchschnilllich 65 cm + 90 cm ~ druchschniliich 65 cm + 80 cm
Brernizallanstieg hoch hoch kernsluollansliee hoch heb
(
fI” elglee Unklageen bldu EDdII& n.. A
llerhesthleunigang gering gering lorkschlaunigung gering gering
ﬁtlnungsrerhallen selbstandig verzoged selbslandig 011nungsrenalten selbslandig schnell selbstandig schnell
o en S
Wegdrehen 90+ 180 Grad 90-180 Grad Wegdrehen 90 190 Grad 90180 Grad
Wegdrehen insgesaml <90 Grad <90 Grad Wegdrehen Insgesamt 90+ 180 Grad 90 Grad
lehgeschwindighell duruhschnilllich i indigkeil derchschnitliich ill
mit mit mit Verlangsamung mil Verlangsamung
Mai. Ruth hzw. Hichrokel grau 45 Grad grader 45 Grad Mau. Roll- hsw. Hiwinkel greller 45 Grad groRer 45 Grad
Hohenverlusi durchscholldich durckhnilllieh hohenverlns derchschnidlich durchschodllich
51abilisierung selbstandig selbslandle Siohilisierung selbsténdig selbstandig
{illnungsverhallen selbsténdig impelsio sekslandle verzégen 011nungsverhallen selbstandig yerzeged seihsinndie
e Serkinnen kmd6e regs|
Slabilisierung einfaches einfaches einfaches Gagenkenner einfaches Gegenhansen
Inerweg durchschnililick durchsc hleich Steer weg durchschnilllich durchschnidiith
Slenerkrallanclieg durchschniffiich durchschndich Skr uhmilansnen hoch derchschnillich
Gegendrehen einlach. keine renden rum einfach, keine Teedenr Gegendrehen einlach, keine Tendenz zum einfach. keine Tendenz zum
0 i i Stzemagsabriss Stromungrehriss
91fnungsverharlen selhstendig schnell selklandle leradged ©linungs erhallen selbstandig verzegart selbsténdig schneit
Itudeks auf bam essen H
fleleiluee durchschnifflich durchrehn11111ch Eheeund derchuhainlich ducchschninlith
Merleeden/ gering durchschnliffich Trudellendenz gering gering
Austeilung Nachdrehen 180 + 360 Grad Nachdrehen 180 360 Grad Austeilung selbstandig sekslandle
Ikeaschwindigkeil nach 720 13 1 Sinkgeschwindigked nach 177 ° rms1 9 15
f21:1,=
Unkdung einfach einfach Einleitung einlach einlach
Auskilun nimml angelnd brr < 4 Sek nimmt z8gernd Fand aul < 4 Sek Aushilsem selbslandig sahklondie
Einleilung lelchl leicht Einleilung lerch! Mick
Ausleilung selhsténdig schnell selbslandig schnell Ausladung selbslandig schnell selbsléndig schnell
HMEInik
einnah einlach landararhalkn einlach einlech
4 14 ite.elem
gering Imme Ikibeschieunigung gering gering
selhslandig schnell salbslandle verzagen 011nunewerha den selbslandig schnell salbst arldig schnell
U1(>123 Zif4- "
Wegdrehen 180 + 360 Grad 90 189 Grad Wegdrehen 90 * 180 Grad 90+ 189 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad Wegdrehen insgesamt 90 - 100 Grad <90 Grad
firehgeschwindigkell rechschnillich idli [¢) i durchschnillich h
nah Verlangsamung mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Mar. Roll. bzw. Hickwinkel groRer 45 Grad grofer 45 Grad Mai Roll" hies Ifickyinkel greller 45 Grad grofer 45 Grad
Baternerks1 durchschnillich durchschnilllich Hoherwerlust durchnhodllich duk hic lindlieh
Siehlasierend seihsléndle selbsténdig Stabilisierung reihslénde sekslandia
tffneaperballen seiklandie inmulsir Wade Olkungsrerhalien elendig renngell selbslandig
Einleilung lekhl leid! Einleilung ‘altha
Anleiern Ausleilung selbslandig schrei

86 DHV-info 145

llorberchleuolgung durchschnilinch
Olinungsrerhallen selbslandig
Wegdrehen 90.180 Grad
Wegdrehen insgesaml <90 Grad
i i durchschninlich
mit Beschleunigung
Hat Reih bzw. Hickwinke' groRer 45 Grad
hohenretles ducchschnillich
Ihdiskrune %lhslaedie
01lnungsverhallen
Elne®g leire

Ausleisem selhsieudid schnall

durchschelich

drechschninlich
selbstandig schnell

90+ 180 Grad
I'H 160 Grad
ducchschnidlich

groRer 45 Grad
durthschnilllich
selbstandig
selbslandig lebet

leichr
selbstendig sehnen

vorwv.d hv.d e



DHV GS'01 -1617-07

SKYWALK SCOTCH L
le9bericht OHO 03 Skywalk 5Scotcht

Zertilikalinhaben Skywalk GmbH & Co.KG
Herstellen Skywalk GmbH & Co. KG

Klassilizierung: 2 GH. W-Schleg Ja, Anzahl Sitze rin Anrahl Sine non 1 1

Beschleuniger: la, Trimmer: la

DHV 6s-01.1618.07

Testbericht DHV 03 Airware lluslang 2 01

brrinkanleer: Airwave Villinger Ges.m.b.H.
Herstellen ANdie Vfiinger Ges.m.bn.

Klassifizierung: 2 GH, W-Schlen: Je, Anrahl Silie min Anzahl Sirre man 1|

Beschleunigen la, Trimmen Hein

Verhallen hei min. FluggewichK 115 Kg)

man. Fluggewichl(140 Kg)

Filllverhalten gleichmassig, et

Aulziehverhalien komml verzogen Giber Piloten

Ablrbegeschwindigkeil durchschnittiich
Slanhandling durchschnlied
WMAVAL ..
Rotidare g durchithnillich
Rudellenden gering
Steuerweg durchschnillich
Wendigkeil durchscheinla
ANgel-d;

i 69nm+75tm
fullslallgreare durchsdrilllieh 65 rm « 80 cm
Biemskrallanstieg durchschnillich
Vorbechleunigung gering

Onnungsverhallen selbslandig reuegeil

Wegdrehen 90-189 Grad
Wegdrehen insgesaml 180 369 Grad
lehneschwindigkeil durchschnillich
Man. Roll bzw. Hickwinkel groRer 45 Grad
Hohenerlust durchschnilllich
Stabilisierung seihsinndie
Olfflugsverhallen salbdénen
Slabilisierung einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnillich
Sieuerhldflanstieg hoch
Gegendrehen einlach, Meine 'enden/ zum
Slrdmungsabriss

toldadipmeunl

Verhallen bei fluggewich1(105 Kg) mn. Fluggerrichn150 Kel
fiillverhalten gleichméssig, sofort gleichmassig, seien
Aufziehverhalfen komm) sofort Giber Piloten kommt solon iber Piloten
Abhebegeschwindigkell durchschnilllich durchdrillich
Slanhandling einlach durchschnilllich
Rendknpfun durchschnillich durchschnilllich
'Kurrenhend!'
Trudenenden/ gering gering
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeil durchschnilllich durchschnilllich
Sackneggmole durchschnillich 60 cm - 25cm  durchscholllld 60 cm - 75 cm
fullstallerene durchschnillich 65 cm 80 cm  durchschnillnd 65 cm - BO cm
Biemskraflanslieg hoch hoch
VMTPLITY
Vorbeschleunigung durchschnilllich gering
0111ungsverhallen selbsténdig verzogen selbsléndig verzogert
Wegdrehen 90 - 180 Grad I'H 360 Grad
Wegdrehen insgesam! 90+ 180 Grad 180 360Grad
Orehgeschwindiglied derdenrillich durchschnilllich
mil Verlangsamung
Man Roll. bzw. Nickwinkel kleiner 65 Grad groBer 45 Grad
Hohenverlust durchschnillich durchschnilllich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Oflnungsverhallea selbstandig selbstandig
enund ee anl,
Stabilisierung einlaches elnlaches
Stemmen hoch herb
Steuerkrallanstieg hoch hoch
Gegendrehen einlach. keine Senden rum einfach, keine Senden zum
011nringsverhallen selbsléndig schnell selbsténdig verlegen
Einleitung einlach durchschnittich
Trudellendenz gering gering
Ausleileng Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
Singeschwindigkeit nach 120 °[rte'st 9 13
Weitung einfach einlach
dunkle selbsténdig selbstendig
17911111g
Elnleitung leicht leicht
Ausfeilen selbsléndig schied selbslandig schnell
landeeerintien einlach durchschnitiich
Vorbeschleunigung durchschnilllich gering
011nungsverhallen selbslandig verzogert selbstandig verzogert
Wegdrehen 90+ 180 Grad 180 . 360 Glad
Wegdrehen insgesam| 90- 180§rad 180.360 firad
Orehgeschwindigkeil durchschnillich B———"m durchschnilllich
eilt Verlangsamung
Mar. Roll bin Hickwinkel kleiner 45 Grad greller 45 Grad
Hohenverlust durchschnillich durchschnilllich
Stabilisierung selbsténdig selbsténdig
dlinturgsverhalten selbstandig selbsténdig
hie lieseldeenl 1
Einlellung leicht laichl
Aaslaune selbsténdig schnell nicht selbstandig

vvwwwu. dhv. de

faa104ilrdZkOliktm

Weilten durchschnilllich

Trudellendenz gering

Austeilung Nachdrehen 180 - 360 Grad

3inhgeschwindigkeil nach 720 °In st 1

einleitung einfach

Ausleilung selbslandig
i S e

et Allk

Belenuan leicht

Aualeilung selbslandig schnell
Etun. nae.

Indevarhallen durchschnillich

Wies in lhsalten 1

Verbeschleneigueg gering
f?;e?e?fllen . selbsléndig yerragen

(tmerimm

Wegdrehen 90 180 Grad

Wegdrehen insgesaml 180 360 Grad

Nehgesdnaincligkeil durchschnillich

Mal hell bzw. Hickwinkel oder 1569d

Hahenverlor derduchninlich

Slabiligerung selbslandig
011nungsverhallen selusléndig

tieschlelndul
Einteilung klar

Austeilung allbslatd1 schnell

gleichmassig, sofor

kommt magert Giber Piloten
durchschnittiich
durchschnittiich

durchschnilllic

gering
durchschnilnich
durchschnilllich

duruhendnich 60 cm + 26 cm
durchschnillich 65 crn - 80 cm
dukhschnilllich

gering
selbstandig verzogert

90 180 Grad
180 360 Grad
durchschnillich
Kleiner 45 lind
durchschnittiich
selbslandig
seihnendig

einfaches Gegenbremsen
durchschnillich
hoch

einlach, keine lendenz
Slrmungsabriss
onan dinuoMM

durchschnillich

gering

Huhdrehen 180 - 369 Grad
13

einfach
selbslandig

leicht
selbsléndig schnell

durchschnilllich
-Y1

gering
selbslandig reungert

90 180 Grad
180 360 Grad
durchschnillich
kleiner 45 Grad
durchschnillich
selbstandig
selbstandig

leicht
selbslandig schnell

DHV G5-01-1619.07

OZONE ULTRALITE 25
lesfiterich' DHV 03 Orme Ultralila 15

lenilikatinhaberi 0209E Gliders Lid.
Herstellen GIGHE Gliden Itd.

Klassillrierung, 1.2 en, W-Schlepp, la, Anahl Slim min Anzahl Sirre man 1t 1

Beschleuniger: la, Trimmen Hein

Verhallen bei min. fluggewichl(85 Kg)

man. Fluggewich1(10514)

fellverhalten gleichmassig, holod
Aalriehverbalten kommt sofort ahn Piloten
Anhebegen eh windigkeil durchschnilllich

durchschnillich

1111116.

Rdl hach

Stauhandling

Trudelleedenz nicht vorhanden

Steuerweg hoch

Wendigkeil durchschnillich
|

Soeeggrene spei > 75 cm

Fullslaligrenze spar >80 cm

Bremslualiandien hoch

Vorbeschleunigring durchschnillich

011eungsner-mlin selbstandig schnell

Wegdrahen <91) Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad
Orehgeschwindigkeil gering
Hat hell bzw. Nickwinkel kleiner 15 Grad
fihenverlus! gering
Stabilisierung selbslandig
Olfnenesverhallen selbslandig
Stabilisierung einlarhes Gagenbremsen
Steverweg hoch
Steuerkrallansliee hoch
Gegendrehen einlach, keine Tendenz NM

Shomungsabriss
Oltmigsverhallen selbslandigechnaB

gleichméssig, solort

keul solon aber Piloten
gering

einlach

durchschnillich

gering
hoch
durchschnilllich

durchschnittiich a0 cm 75 cm
durchschnilllich 65 cm - 80 cm
hoch

gering
selbslandig schnell

90 - 189 Grad

180+ 369 Graul
durchschnilllich
kleiner 15 Grad
durchschnilllich
selbsténdig
selbslandig verzogert

selbslandig

hoch

hoch

einlach, keine Tendenz zum
Stromungsabriss
selbstandig schnell

finleinmg einlud
hudelrendent nicht vorhanden
Auslellung Hachdrehen < 180 Grad
Sie inschwindigkeif rech 720 °Im:s]
Bsial 13r-
Einleitung einlach
Anleitung selbsténdig
negan

fidellueg leitt1

sehtindia edeell
landarg

eiste

Ftwales Nide Pegeleis
Yedeschlemieute pem

Ol%olsreikallee selleeagdl schnell

Wegdrehen <90 Grad
Wegdmhen insgesam! 90 * 180 Grad
Dielmeschwindigkeil durchschnillich
Mar. Roll- betr. Nickwinkel kleiner d5 Grad
liehenverlus! gering
Winliieren selbstandig
Andiea selbslandig
Oluteenle a hescidauniul
leicht
selbstinch schnell

3risu Ihnisitheshell

durchschnitllith

gering

flachdrehen 180 360 Grad
12

einlach
selbslandig

leicht
selbsténdig schnell

gering
selbstandig schnell

9. Med

160 * 360 Grad
durchschnillich
kleiner 45 Grad
durchschnillich
selbslandig
selbslandig verlegen

leichl
selbslandig schrei'
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DHV GS+01-1620-07

Fetiberkill frei 03 Fred. Tiger Medium

Zerilikalinhab© FreeX GmbH
freeX Gmbh!
Plassilizlerung: 4-2

leschleunin® Ja, Trimmer: Hein

Verhallen bei

Filliverhallen
Aulzighverhalten
Ahhehegesdwindigkeil
Sienhandling

Reildaanlung

Hudelnnden'
Sieuerwag
Nadlebell

Saddinggrenre
Fullnalloge
hmshoflanstieg

Vorbeschleunigung
Off nungsverhaltee

kikedrehan
Wegdrehen insgesamt
Orekgeszheindekeir

Roll, lax Nickwinkel
Hehenverlus|
Slabilisierde
Offnungwerhaine

Sahirene
Steuerweg
Srenerkeallanrlieg
Gegendrehen

Einleireen

Trudeltendein

Ausleinen
Sageschelndlgkeir nach 720

Einleinen
Welken

Einleitung
Audeirra

Lardererhalleo

Vorbeschleunigung
Olfrag® erhallen

Wegdrehen
Wegdrehen Insgesamt
Orengeseh*findigkeil

Hg. hfl- kg Nickwinkel
Inheurerlusr
Sielasieren
©Blnungsverinkee

Elnleilong
Ansiellueg

FluggeorichilS Kel

gleichmassig, solar)

kure schon tbes Pilono
derthrchuillrich

einfach

deeschifilia]

Mehl wanden
durchschnillich

W-Schlepo Ja. Anrehl 5111e min / Anzahl lilee mg: 111

max. Fluggewallt 55 Kg)

gleichmassig. solort
komm) sofort iber Holen
durchschnillich

einfach

durchschnillich

nich1 vorhanden
durchschnillich

durchschnilllich 55 cm + 75 cm

durchschnillich 60 cm + 75 cm
itlid 65 cm -80 cm

65cm+80cm

gering
relhsténdig veiniger!

durchschnillich

gering
selbstandig verlegen

90 -180 Grad 90.180 Grad
90+ 180 GO 90.180 Grad
durchschnillich durchschnillich
mit rill

kleiner 15 Grad kleiner 15 Grad
dmeh ¢hnilllirh durchschnillich
selbstandig salbsradle
gelbstandig vertegerl rehana verzegerl

einfaches eiefaches

DHV GS-01-1621-07

Testheral DHV

Zeaikariahaber: Fred GmbH
Hertreller, ireeX GmbH
Klassilizierung:

Beschleuniger, Ja, Trimmen Hein

Verhaken hei

Fiirkarhallen

Auf siehrerhairen
Abhebegescheindigkeil
Slarhandling

Rellransplua

Wellendem
Sienerweg
Wodiekeil

Sackiluggrenee
Fullslallerenn
Brereskrelia © liee

Tent Tang

mir. Fluggewichill 00 1W

senil

VI-Schleppia, Anzahl Sirre min Anzahl Sitee fil312111

mar. Fluggewich11125 Kg)

solort

komm) sonn Sei Piloten
clorthrchoilllirh
Mach

durchschnillich
411L-

nicht vorhanden

durchschnillich

durchschnillich

dgebschnilllkh 60 cm .15 cm
durchschnillich 65 cm - 80 an

durchschein &

kommt solort Giber Fileleo
durchschnillich
einfach

durchschnillich

Mehl vorhanden
herb
dorthschnilllkh

seil> 'IS cm
spat >80 nm
huh

rrelTITIMIBF -3Mini.,

Verherrhieurlgung

durchschnillich
durchschnillich
einfach. keine Tendeoe zum

durchschnillich
durchschnillich
?leid, keine Tendenz zum

rastndie renegerl

seihstandig verziigerr

einlach einfach
nicht vorhanden nkhi vorbanden
Nachdrehen 180.350 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
'Inns] 12 12
einlach einlach
sensrande selbstandig
lekhl leicht
selhandiggbind sebedie gheell
einlach einfach
gering gering
selbsténdig reuegell seihslandle veredQe
90-180 Grad 90.180 Grad
180 - 360 Grad 180.350 Grad
durchschni llich durchschnittich
mit mir
kleiner 15 Grad kleiner 45 Grad

durchschnillich
senslade
seihandie reunnazi

leicht
selbstandig schnell
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durchaniltiich
seihslaedie
selbstandig zeredgerl

laicht
selbstandig schnell

gering

gering

DHV GS-01 -1622-01

OZONE MOJO 2 X5

eslberichl WI 03 01000 Me}o 2

lerrilikalinhabac. 0209E Gliden 11d,

Heniellez.02011/ Gliden lld.

Kla®kaue 1 GH, Vf biene: Je. Anzahl illze mini Ar%ehl Sirre man: |1 1

Beschleuniger, la, Trimm: Main

Verhaken bei

fallverhalten
Aulliehrerhalien
Ahhebegeschwindigkeir
Slarthandlinn

iyelle

hudeltenden
Steuerweg
Wedigkelf

Sacklleggrenze
Fullstallgrenre
Bremskrallanidee

Verbeselleunigung

min Fluggewich1155 he1

gleichméssig, solog
kommt solo iiber Piloten
durchschnillich

einlach

hoch

olchi vorhanden
hoch
durchschnillich

spat>35 crn
spat > 80 cri
hoch

I

durchschnilllich

nlar Flannellich90 Kg)

gleichmassig. sehn
kommt solorl iiber Pilolen
durchschnillich

einfach

hoch

nicht ruhrehen
hoch
durchschnittiich

spat e 75cm
spat> 80 cm
hoch

K.

durchschnirilich
selbstandig schnell

<90 Grad
<90 Grad
dunbschnittich
kleiner r15 Grad
gering
selbsténdig
selbslindig
a,
einlaches Gegenbremsen
huch
hoch
einfach, keine Helene rum
51roreggrabriSs

1111 e 1
_4mm 11

4311131I1M I

Glinur gl.ehallen selbsténdig reudiaerl Selbsténdig rerrOgeil Clinungsverhallen selbsiandig schnall
Wegdrehen 90 - 180 Grad 90.180 Grad Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad 90 180 Grad Wegdrehen insgesamt <90 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnillich durchschnilllich Dehgeschrrindigkeli gefiel
mir Man. Hickwlekel kleiner 15 Grad
Hm Polk bar. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleide 05 Grad Hohenverlust gering
Hdhennerlus! durchschnilllich durchschninch Slabilisierung se1131andig
Slabiliriernng selbslandig sehrandie Glinungsrahalien selbsténdig
uggsverhallee selbsténdig erzogela selbsiandig eercoger! o
I Stdillselueg einfaches Gegenbremsen
einleches Genenbremen ginleches Genenbremsen Ireurroeg hoch
Sleuervreg durchschnitfiich hoch Steuerkeliansnee hoch
Steeerkraltansliee demkehldich heil Gegendrehen einfach, keine lendene rum
Gegendrehen einlach, keine Tendenz nun einlach, keine Teedens zum Siremengsabriss
Slriimenesebriss umi GHhung
Glinungsrarhallen selbstandig reubeeil selbsténdig reaggeri
Einlehne einlach
Pirdeitung einfach einlach hudelteedenz gering
Wellendem Mehl vorhanden nicht vorhanden Aurleibmg Nachdrehen <100 Grad
Ausielhing Hachdrehen 185 - 360 Grad Hachdrehen 180 - 360 Grad SInkgeschwindinkeir nach 725 °Im2
Sinkgaideindigkeit nach 720 "I Gil 9 |
Einleitung einlach
Hiluna einfach einfach dulleilong selbsténdig
Auslehm selbstandig selbslandig
Einteilung leicht
Riihme kehl leicht Auslainog steslende schnell
Aasleitung nlchl se\hsﬁndlg_ selbstandig schnell
0 I I k Landererhelen einlach
teadeverhallan einfach einfach
A1r -er Yorbaschfeunigung gering
Vorbeschleunigung gering gering blinungsrerballen selbstandig schnell
011eunggenellen sollnledig reuegen selblandig reuegeil
=213 Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen 92.180 Grad 90.180 Grad Wegdrehen insgesarel 90 - 20 Grad
Wegdrehen insge el 180.350 Grad 90.180 Grad Drehgeschwindigkeit durchschnilllich
Orahge lerIndigkeir durchschnillich durchschnillich Mar. Roll. bar Hirkwinkel kleiner 45 Grad
mit i i durchschnilllich
mar. Pell bik HL[kelinkei kleiner 85 Grad Kleiner e Grad Stablilieroeg selbsléndig
Hohenverlust durchschnillich i il salbslandie
Stabilisierung selbstandig gibslaude
Oflnungsverhullen selbslandig verarigect selbstandig rerager! Einletung lelch!
Wusleflenn seihslandle schnell

Eéleilung
dusleirung

leide
nlct Abh&edie

leicht
selbs18ndin schnell

einfach

gering

Hochdrehen <180 Grad
9

einlach
selbstandig

leicht
seibileodigrehneli

erkiir

gering
I;ekeénzlig verzogen
I

<90 Grad

90 - 180 Grad
dumbschnlillich
kleiner 45 Grad
durchschnilllich
selbsténdig
selhsiandie

leicht
eelbslkadig schnell
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DHV G5.01.162107

TO brith' ONS' 03 FeeeX liger Small

Wiilseinhaber: f reeN GmbH
Hersteller: /reell GmbH
Klassikvierung: 1 zi

Beschleuniger: Ja. Trimmer: Nein

Verhallen bei | M P Heggewichti © Kg)

filllverhallen
Auhieltverhallen
Abhebegeschwindigkeil
Slarlhandling

Rolldampfung

gleichmassig, Art
hemmt sofort {iber Piloten
durchschnillich

einlach

durchschnitflich

W-Schlepp, la, Anrahl Silze mir Anzahl Sitze man: 11

‘mal fluggewith1035 Kg)

gleichmassig. sofort
komm selorl iber Pilolen
durchschnillich

einlach

durchschnillich

DHV G5.01-1624-07

DHV G5.01-1625-07

OZONE N10102 5 OZONE N10/02 M

Teilbefiehl ONV 03 NONE Maje 7M

cstberiehl DHV 03 UN Kin 25

lerlifikalinhaher, OZONE Gliden [Id.
Hersteller, OZONE Gliden lld.

Klassilizierung 1 GH. )9-Schlepp: la. Anzahl Sirre min' Anzahl Sitze man: I |

Beschleuniger: la, Trimmer: hin

Verhallen bei min. fluggewlcht165 Kg)
-

Ami

gleichmassig, sold
Hemmt sold ber Piloten

fillleerhalten
Azdzieheerhallen

Abhebegesthwindigkell durchschnillich
Slarlhandling einlach
111188
Rolldémplung hoch
Trudelrendenr rtichl vorhanden
Steuerweg herb
IVendigkeil durchschnillich
i
Sackiluggrenze spal>75cm
lullslallgrenze spar >80 cm
Ire inskalla nslieg hoch

"MW

durchscheilt lich

Ohnungsverhallen selbstandig schnell

hudellendem gering gehre
Steuerweg durchschnillich durchschnilllich
Wendigkeit durchschnilllich durchschnillich
«HK
Sackfluggrenze durchschnillich 60 tm -75¢cm ~ durchschnilllich 60 cm 15 cm
Wistallmeere durchsehnilllich 65 cm 80im  durchschnillich 65 cm + 80 cm
Bremskraltanslieg hoch hoch
[
<A MWL
Vorbeschleunigung durchschnillich
011nungseerhalten selbslandig schnell seihslandle schnell
Wegdrehee <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesaml 90 1811Grad 90 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchsshe ld durch stheildich
mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bim Nickwinke! kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
fléhenverlusl durchschnillich durchschnildich
Stabilisierung selbsténdig selbstandig
011nermsuerhallen selbstandig selbstandig
Sieb itiSiEldle einlaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnillich durchschnilllich
Steuerkrallanstieg hoch hoch
Gegendrehen einlach, keine lendenz zum einlach, keine Tendenz zum
Strdmungsabriss 31101
Ofinunsverhalten selbslandig munell
er vif
,LSrmamem e
"MMM1FFIT 117 —
Einleibe eintach einlach
Trudellendem gering gering
Ausladung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgechwindiglzeihneth 720 In1s1 9 10
eLaii itiii i roMauz Alkile-
Einkling einlach einlach
Anstellung selbsténdig Selbsléndig
F73" lemmier
Einleitung leicht leicht
Ausleitung leg selkelbedig nicht selbsténdig
IR- . MIEinlb
lendererhaltert einlach einfach
Verbeschlenieun ‘i) === w— & " » <3 gering

011nungsverhallen
| .
4.125i9112)
Wegdrehen
Wegdrehen insgesam!
Orehgescherindigkeil

Max. Roll- bzw. Nickwinkel
Hohenverlus!
Stabilisierung
tlifnengsverhallen

selbstandig schnell

90 189 Grad
90.180 Grad
durchschnildich
mir Verlangsamung
kleiner 45 Grad
durchschnilllich
selbslandig
selbslandig

'L IZidiZzileza12)1 11RO -, o

Einteilung
Ausleihung

www. dhv. de

leidet
nicht selbsténdig

selbslandig verzogert

SIEL
90 - 180 Grad

90 - 180 Grad
durchschninlich

mit Verlangsamung
kleiner 45 Grad
durchuhnilllich
selbstandig

selbstandig

leicht
nicht selbsténdig

Wegdrehen <99 Grad
SVegdrehen insgesaml <99 Grad
Drehe escher indig kel durchschnilllich
Max. Ralf btw. Nickwinkel kleiner 45 Grad
Hohennein uni gering
Stabilisierung selbsténdig
011nunsrerhalten selbstandig
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch
Sleuerkrairanstieg hoch
Gegendrehen einlach. keine Tendenz zum
Stromungsabriss
(
It
4, 111L

rZz7°" "1111m1164:

Einteilung einlach
Eindellendem gering
Ausleilung Nachdrehen < 180 Grad
Singeschwindigkeil nach 720 °Im st
rorl
Einleitung einlach
Ausleitung selbstandig
noi 41Fk

Einleitung leichl
Ausledung selbsténdig schnell

landeverhallen einlach

Vorbeschleunieung gering
Gilnungsserhallen 'solladmeg anregen

Wegdrehen <90 Grad
Wegdrehen insgesaml 90 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnilllith
Max. Roll" bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad
Néhenverlust durchschnitflich
Slabilisierung selbsténdig
Olfnungsverhalten selbstandig

o ZI07zul1.1.11Celiiic, t
Einleitung leicht
Austeilung selbstandig schnell

max. fluggewichl185

gleichmassig, sofort
kennt sofort iber Pilolen
durchsehnillith

einfach

hoch

nicht vorhanden
hoch
durchschnillich

spat> 75 cm
spal >89 cm
hoch

durchschnilllich
selbstandig schnell

<90 Grad

<90 Grad
durchschnillich
kleiner 45 Grad
gering
selbstandig
selbstandig

einfaches Gegenbremsen
hoch

hoch

einlach, keine lenden/ nm
SIMmungsabriss

einlach

gering

Nachdrehen < 180 Grad
9

einlach
selbstandig

leicht
selbsléndig schnell

einlach

gering
selbstandig reuegel

<90 Grad

90 - 180 Grad
durchschnillich
kleiner 45 Grad
durchschnillich
sekrindie
selbstandig

leicht
seihslandle schnell

Zertilikalinhaber, OZONE Gliders Ifd.

Hersteller, 02001 Gliders Itd.

Klassilizierung: 1 GH, W-Schlepp, la, Anzahl Sitze min' Anzahl Sitze mm | /|

Beschleuniger: la, trimmer, Hein

Verhallen bei

Filllverhalten

Aulirehe erhallen
Alchebegeschselodigkell
Siedhandling

Rellddmpleog

Wellenerz
Steuerweg
Wendigkeit

Sackfluggreere
fullstallgrenze
Bremskraflanslien

IMer.)1Mr

Vorbeschleunigung
Olimnesegrhalten

ikdj gkigiailidelliblix

Weg® reisen
Wegdrehen insgesamt
Dreheeschwindigkell
Max. Roll- bzw. hickwinkel
llahenverlus!
Stabilisierung
Olinungsverhallen
stz ot -
Stabilisierung
Steuerweg
Slenerkratlanslieg
Gegendrehen

min ithiGI01(g)

gleichméssig. sofort
kommt Salon uher Pilolen
durchschnillich

einlach

hoch

nicht vorhanden
hoch
durchrchniltiich

spat>75cm
spat >80 cm
hoch

NN <

durchschnitflich
selbslandie rerziigert

max. jicht(100 Kg)

gleichméssig, sofort
kommt sofort iber Nolo
darchuhnu dich

einlach

heilt

nicht verbinden
hoch
durthuhniillich

spdl > 75 cm
spat >80 cm
hoch

durchschnilllich
selbstandig verzogert

eaji

<90 Grad <90 Grad
<90 Grad <90 Grad
durchschnillich durchschnilllich
kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
gering gering
selbstandig selbstandig
selbstandig seihslaedie

einfaches elnkches
hoch hoch
hoch hoch

einlach, keine lendenr zum

einfach. keine lendenz rum

roimmumemerregmareffl

Einteilung einfach einlach
Irudellendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 189 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkeeschwindigkeil nach 120 °En151 1 9
=" "lenr
Einleitung einlach einlach
Ausheilung selbstandig selbstandig
szgirz - daiditiveg Al

Einteilung leicht leidet
Amiellnog sehtindio schnell selbstandig scheel
londeingiallog einlach

lertentleodgung gering toreng
ollongt téndig zetregeil selbsténdig venigul
Wegdrehen <90Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesaml 90-1SO Grad 90.180 Grad
Orehgeschwindighelt durchschnillich durchschniltirch
Hei Roll bzw. Nickwinkel kleinen d5 Grad kleines 45 Grad
Hohenverlust duKhschnilllich durchschnillich
Stabilisierung selbstandig selloslandig
011nungsverhalien selbsténdig selbstandig
finleilung leicht leider
Auslellung selbstandig schnell selbsiandig schnell

1111111111110
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ERHOHUNG DER
BEI DRACHENFLL

cit vielen Jahren setzt sich der DHV
S dafiir ein, dass auch bei internationalen

Drachenflugwettkimpfen "technisches
Doping" verhindert wird. Wenn beispielsweise
ein Teilnehmer, in der Hoffnung auf Leistungs-
vorteil, die pitch-Einstellung seines Flugels
herunter dreht, handelt er sich dabei ein
lebensgefihtliches Risiko ein. Zahlreiche Uber-
schlige und high speed tucks bei internationa-
len Wettkdmpfen sprechen eine beredte Spra-
che. Der irrige Glaube: weil ich tberdurch-
schnittlich gut fliege brauche ich weniger pitch,
hat wiederholt zu Unfillen gefiihrt. Das "gute
Gefiihl" des Piloten sagt tiber die tatsichliche
Lufttiichtigkeit des Fliigels nichts aus. Dass ihn
sein Gefiihl getrogen hat, bemerkt der Pilot
erst, wenn es zu spit ist, wenn beispielsweise
Turbulenzen den Fliigel entlasten und dann zu
wenig Pitch dem Uberschlag entgegenwirkt.

Sehr guten Konstrukteuren gelingt es, Fliigel
mit sehr guter Leistung bei sehr hoher Endge-
schwindigkeit zu bauen, die sogar bei weit gezo-
generVG noch ein akzeptables Handling bieten,
bei sicherer Pitch-Einstellung.

Weniger guten Konstrukteuren gelingt dies
nicht. Deren Fliigel haben hei weit gezogener VG
ein schlechtes Handling, bei sicheter Pitch-Einstel-
lung. Wird die Pitch-Einstellung herunter gedreht,
wird das Handling besser und die Endgeschwin-
digkeit hoher, aber auch das Risiko steigt.

Da die Piloten die unfiihlbare Gefahr nicht
wahrnehmen, neigen viele dazu ihre Sicherheit
gegen den "Wettbewerbsvorteil einzutauschen.
Diese Haltung hat sich in fritheren Jahren im
Abstimmungsverhalten der FAI/CIVL wieder
gespiegelt.

Im Friihjaht 2006 setzte die CIVL/FAI immet-
hin einen Arbeitskreis unter der Leitung von
Dennis Pagen ein, um das Problem anzugehen
und sie lie} bei der EM 2006 in Kroatien auf frei-
williger Basis die Einstellung der Schrinkungs-
anschldge bei einigen Drachen vermessen. Die
Messungen wurden von Christof Kratzner
durchgefithrt (DHV-Priifer fiir Hingegleiter)
und die Kosten wurden vom DHV getragen. Die

cinzelnen Messergebnisse blieben, wie von der
CIVL, beschlossen, anonym. Wie befiirchtet lag
die Mehrheit der Gerite weit unter einer zulas-
sungsfihigen Einstellung, sprich sie waren nicht
lufttiichtig. Wihrend des Wettkampfes kam es
zum Uberschlag eines franzosischen Teilneh-
mers aus dem Schnellflug heraus. Der Pilot
konnte sich mit dem Fallschirm retten. Dieses
Gerit ist zwar nicht per Winkelwaage vermes-
sen worden, aber bei manchen Einstellungen
reicht auch schon ein Blick aus einigen Metern
Entfernung...

Man méchte meinen, dass dies die FAT/CIVL
Arbeitsgruppe entsprechend beeindruckt hitte.
Aber Dennis Pagen hatte inzwischen Gerolf
Heinrichs in die Arbeitsgruppe berufen, einen
der vehementesten Gegner von Geritekontrol-
len, der die Mindestanforderungen der Testorga-
nisationen DHV, BHPA, HGMA als iibertrieben
hoch ansicht und gar die Notwendigkeit von
Flugmechanikfahrten negiert. Wozu diese
Denkweise fiihren kann, zeigte kurz darauf das
tragische Ereignis bei den Forbes Flatlands 2007
im Drachenfliegen. Der 6sterreichische Team-
Pilot Andreas Orgler verungliickte tédlich. Die
zwei befragten Augenzeugen, die den Unfall aus
der Luft beobachteten, gaben folgende Unfall-
beschreibung:

Aus dem Geradeausflug mit 70-75 km/h ging
der Litespeed S 3.5 in einen Auf3enlooping
(langsamer Uberschlag nach vorne) und stabili-
sierte sich im Riickenflug. Der Pilot wurde dabei
vom Gerit getrennt.

Den Entfaltungsstof3 des danach im Freifall
ausgel6sten Rettungsgerites tberstand das
Gurtzeug nicht. Der Rettungsschirm trennte
sich deshalb vom Pilot, welcher nun keine Ubet-
lebenschance mehr hatte. Das Gerit flog nach
dem halben AuBlenlooping einige Minuten lang
stabil auf dem Ricken weiter.

Eine Auswertung der Unfallfotos durch den
DHYV ergibt folgendes Bild: Bruch der Gurtzeug-
Hauptaufhingung direkt tiber dem Slider. Mog-
liche Ursache: Vorschidigung. (Ob die Vorschi-
digung durch eine Fixierung des Sliders mittels

www.dhv.de
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eines Seils entstand ist ungeklirt.) Bruch der
zweiten Sicherung der Gurtzeughauptaufhin-
gung. Mégliche Ursache: Vorschidigung,

Bruch des Gurterbunds im Schulterbereich an
welchem die Hauptverbindungsleine befestigt
ist. Ursache: Uberlast durch EntfaltungsstoB.

Die Schrinkungseinstellung des Gerites wird
von anderen Piloten als augenscheinlich sehr tief
beschrieben. Das geschilderte Flugverhalten
(negatives Abfangen mit Stabilisierung im
Riickenflug) ist nur mit negativem Pitch up zu
erkldren.

Dieser Unfall zeigt auf tragische Weise, dass
eine Uberpriifung der Wettkampfgerite beziig-
lich ihrer Lufttiichtigkeit wihrend des Wett-
kampfes dringend erforderlich ist.

Mit gedimpften Erwartungen fuhren DHV
Geschiftsfihrer Klaus Téinzler und Christof
Kratzner zur FAI/CIVL Sitzung am 2.2.07-4.2.07

in Talloires. Denn noch immer gab es grofie

Widerstinde in der FAT/CIVL Arbeitsgruppe
gegen den DHV-Antrag auf Uberpriifung. Nach
zihen Verhandlungen im Sub-Committee Hang
Gliding kam schlieBlich ein Kompromiss zustan-
de, der immerhin in die richtige Richtung fiihrt.
Dieser wurde tags darauf im FAI/CIVL Plenum
einstimmig bestitigt. Hier der Wortlaut des
Beschlusses:

1. Von Mai 2007 an wird es obligatorische Kon-
trollen der Einstellhéhen von Schrinkungsan-
schlidgen geben und Aufzeichnungen dartber,
von einer Strafe wird abgesehen. Die Daten aus
diesen Messungen werden im Interesse der
CIVL, der Hersteller, und der Piloten veroffent-
licht.

2. Von Mai 2008 an wird die CIVL obligatori-
sche Kontrollen der Einstellhéhen von Schrin-
kungsanschligen mit Bestrafung einfithren.

3. In der Zwischenzeit witd die CIVL die Her-
steller konsultieren, um Messmethoden und

geeignete Messtoleranzen festzulegen.

4. Die CIVL Offiziellen der Vormeisterschaft in
Greifenburg und der Weltmeisterschaft in Texas
werden die Messungen durchfiihren.

5. Die CIVL wird dafiir sorgen, dass es beim
obligatorischen Sicherheitsbriefing vor jedem
Wettkampf eine informative Prisentation und
Diskussion gibt.

Auch bei der German Open 2007 wird der
DHYV die Pitch-Einstellung der Drachen kontrol-
lieren. Dabei kommt zwar eine Messtoleranz zur
Anwendung, denn beim Messen im Freien herr-
schen keine Laborbedingungen. Aber auch so
kann verhindert werden, dass Gerite mit pitch-
Einstellungen, die deutlich unter dem vom ame-
rikanischen, englischen und deutschen Verband
geforderten Mindestmal liegen, am Wettkampf
teilnehmen. (Siche hierzu auch den Bericht im
DHYV Info 139 Seite, 60-62)

Redaktion 1:A4r

_ Top-Konditionen fiir Umschiiler
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Ein Beitrag von Torsten Siegel
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ie 10. Weltmeisterschaft im Gleit-

D schirmfliegen wurde vom 25.02. bis

09.03. 2007 in Manilla NSW/Australien

ausgetragen. Das Deutsche Team war mit fiinf

Piloten und zwei Pilotinnen im Wettbewerb

vertreten. Insgesamt gingen 148 Teilnehmer aus
39 Nationen an den Start.

Wihrend der Trainingsfliige herrschten in dem
Fluggebiet perfekte Wetterbedingungen. Viele
der Piloten flogen personliche Rekorde und leg-
ten Flugstrecken weit tiber 200 Kilometer
zuriick.

Zu Beginn der Weltmeisterschaft dnderte sich
das Wetter und tropische Stiirme schickten
bestindig Wind und Regen in die Region von
Manilla. Die Niederschlidge waren teilweise
extrem ergiebig und die Farmer berichteten von
den grofiten Regenmengen in den letzten zehn
Jahren. Damit verbunden war eine grundlegen-
de Anderung der Flugbedingungen. Die mittler-
weile griine und feuchte Landschaft hemmte
die Thermikentstehung, die Steigwerte wurden
deutlich schwicher und die Flugh6hen niedri-
ger. Das unbestindige Wetter hielt wihrend der
gesamten WM an und erlaubte in zwei Wochen
nur finf giiltige Wertungsfliige, die alle von schr
schwierigen Flugbedingungen geprigt waren.
Robert Bernat bescherte dem Deutschen Team
bei der 10. Gleitschirm-Weltmeisterschaft einen
Auftakt nach Maf3. Im ersten von insgesamt fiinf
giiltigen Wertungsfliigen zog der 38-jihrige Ber-
liner an allen Top-Favoriten vorbei und flog
einen beeindruckenden Tagessieg heraus. Wih-
rend des zweiten Durchgangs musste Bemat
seinem aggressiven und tiefen Flugstil Tribut
zollen — er landete nach der Hailfte der Flugstre-
cke in einer Abschattung. Dafiir erreichten seine
Teamkollegen Ridiger Gordes, Andreas Malecki
und Torsten Siegel das Ziel und verbesserten
sich teilweise um mehr als 40 Plitze in der Ein-
zelwertung. Im dritten Durchgang landeten Oli-
ver Réssel und Torsten Siegel nach 57 Kilometer
Flugstrecke gemeinsam 250 Meter vor der Ziel-
linie und verloren dadurch wichtige Punkte im
Gesamtklassement.

Rudiger G6rdes und Robert Bemat sorgten
wihrend des vierten Wertungsflugs fir die letz-
te Zielankunft deutscher Piloten — im finften
und letzten Durchgang erreichte keiner von
ihnen das Ziel.

In der Overallwertung blieben die deutschen
Piloten hinter ihren Erwartungen zurtick. Im
Endergebnis belegte Torsten Siegel Platz 34,
Ridiger Gordes 55, Oliver Réssel 63, Andreas
Malecki 65 und Robert Bemat 90.

Weltmeister wurde der Englinder Bruce Gold-
smith. Thm gelang es, als einer der wenigen Pilo-
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ten in allen fiinf Durchgingen eine konstante
Leistung zu erfliegen. Die Plitze zwei und drei
belegten Jean-Marc Caron (Frankreich) und Tho-
mas Mccune (USA).

Bei den Damen reiste Ewa Wisnierska als
amtierende Vize-Weltmeisterin nach Australien
und galt als Topfavoritin fiir den Sieg. Wihrend
eines Trainingsflugs vor der WM wurde die 35-
jahrige Profipilotin aus Nassau in eine Gewitter-
wolke auf tiber 9.000 Meter gesogen. Sie zog sich
dabei Erfrierungen 2. Grades zu, konnte aber
nach einer édrztlichen Untersuchung und ein paar
Ruhetagen an det WM teilnehmen. ,,Die Erlebnis-
se meines Fluges in der Gewitterwolke haben mich
nattrlich auch bei der WM beschéftigt: Es war
schwer,sich auf die einzelnen Aufgaben zu konzen-
trieren und gleichzeitig nicht an den Ungliicksflug zu
denken Hinzu kam ein sehr grofies Medieninteresse.
Das dles hat die Konzentration auf mein Ziel, Welt-
meisterin zu werden, deutlich beeintréchtigt Dennoch
war ich hoch mativiert und bin natiirlich enttauscht,
dassich am Ende nur auf Rangzehn geflogen bin.”

Die zweite Dame im Deutschen Team - Doro-
thea Stichelmair - flog auf Rang 18. Petra Slivova
aus Tschechien siegte bei den Damen. Thr gelang
die kleine Sensation nach drei Durchgingen das
Gesamtklassement anzufithren. Zwei schwiche-
re Liufe lieBen dann aber ihren Vorsprung
schmelzen und am Ende lag sie nur 17 Punkte
vor der zweitplatzierten Australierin Viv Williams.

Torsten Siegel

Platz drei ging an Harmony Gaw aus Neusee-
land.

In der Teamwertung verbesserten sich die
Deutschen nach einer Aufholjagd im zweiten
Durchgang auf Platz vier. Bis zum Schluss
kimpften die Piloten um einen Podiumsplatz
und setzten im funften und letzten Durchgang
der WM alles auf eine Karte. Zu diesem Zeit-
punkt war der Abstand auf die Medaillenringe
gering. In der Teambesprechung wurde die Taktik
fir den Tag festgelegt, wobei den Piloten unter-
schiedliche Startzeiten und Flugstile zugeordnet
wurden. Die extrem schwachen Bedingungen
erlaubten jedoch kaum taktische Méglichkeiten.
Teamchef Stefan Mast: , Natlirlich wussten wir,
dass man einiges riskieren muss. Die Piloten waren
aber optimal positioniert und flogen mit den Favo-
riten der anderen Nationen. Der Tag entwickelte
sich aber deutlich schiechter als vermutet, so dass es
zu vielen AuRBenlandungen kam. Leider waren
davon auch alle deutschen Piloten betroffen, keiner
von ihnen konnte das Ziel erreichen. Das Ergebnis
muss man eindeutig den Bedingungen zuorchlen. Es
gab thermische Zyklen, die man unméglich vorher-
sehen konnte. Leider war unser Team davon mehr-
betroffen als andere so dass wir in der Wertung
deutlich zuhickfielen und am Ende einen fiir uns
alle enttéuschenden zwdlften Platz belegten.”

Weltmeister wurde das Team aus T'schechien,
gefolgt von Frankreich und der Schweiz. .

FLY MIKE
Flugsportbekleldung

beim Kauf eines Fly-Nlike SPS, erhaltet Ihr gratis Ix Handschuhe + Ix T-Shirt +1x Gutschein

Flieger Gratis

Happgschuhe

jetzt nur
r nach Wahl

59.£

jetzt bestellen 1!!
nur Solange Vorrat reicht

www. LY-MIKE.DE info@fly-mike.de

Gratis

20 Euro chein

Fly-Nlike, Coburger StraRe 50A, 96479 Weitramsdorf, Tel: 09561-512931



Das deutsche Team

Wertung
Platz Name
1. Goldsmith Bruce
2. Caron Jean-Marc
3. McCune Thomas
4, Aebi Andy
5. Ohlidal David
6. Martinez Ibanez Miguel
1. Ziolkowski Krzysztof
8. Cohn Josh
9. Brauner Tomas
10.  Vali( Aljaz
34.  Siegel Torsten
55.  Gordes Riidiger
63. Rassel Oliver
65. Malecki Andreas
90. Bernat Robert
96.  Wisnierska Ewa
124.  Stichimair Dorothea
Damenwertung
1. Slivova Petra
2. Williams Viv
3. Gaw Harmony

10. Wisnierska Ewa
18. Stichimair Dorothea

Nationenwertung
1. CZE
2. FRA
3. CHE
4. SUN
5. ESP
12. DEU

SPORT GS-WM

Gerét Nation Punkte
Airwave Magic Fr3 GBR 4178
Niviuk Icepeak 2 FRA 4.161
MAC Para Magus 4 USA 4.080
Advance Omega CHE 3.894
Axis Mercury CZE 3.824
Gin Boomerang 5 ESP 3.819
Axis mercury POL 3.741
UP Targa 3 USA 3.637
Mac Para magus CZE 3.537
Mac Para Magus 5 SWN 3.528
UP Targa DEU 2.988
Gin Boomerang 5 DEU 2.686
UP Targa DEU 2.583
Gin Boomerang DEU 2.568
AirCross U3 DEU 2221
Swing Stratus 7 DEU 2.109
Advance Omega 7 Deu 1.639
Mac Para Magus CZE 3.169
Gin Boomerang Sport Proto ~ AUS 3.152
Airwave Magic 4 NZL 2.723
Swing Stratus 7 DEU 2.109
Advance Omega 7 DEU 1.639
12.268

11.884

11.521

10.641

10.579

10,002

Die erste Adresse flr Prézision

flight instruipeniL

4/;€ fec ®

XE-trainer DUAL mit EPS

outdoor spart
for high-flyer
vvww.fuhriset com

wwvv.aircotec. com
Tel 0043 3115/13101E1 11
info@aircater.corn



um zwolften Mal veranstaltete der DCB
Ruhpolding die Angerer Open, das tra-
ditionelle Gleitwinkelfliegen fiir Dra-
chenflieger. Das Organisationsteam um DCB-

Vorstand Dieter Kamml nannte es"Gleitwinkel-
Weltmeisterschaft", passend zum Faschings-
sonntag. Trotz dreimaliger Terminverschiebung
versuchten 55 Drachenpiloten von der Fiihr-
mannalm in Anger ihren besten Gleitwinkel zu
erfliegen. Mit dabei waren Nationalmann-
schaftspiloten aus Deutschland, Osterreich und
Slowenien und sowie viele Freizeitpiloten. In
drei Klassen wurde gestartet: Turmdrachen,
Turmlose und Starrfligler. Die Startgebtihr
betrug 5 Euro. Auch einige Gleitschirmflieger
versuchten den Landeplatz in Hogl bei Anger zu
erreichen. Die Windrichtung am Start war per-
fekt, allerdings war bei den wechselnden, teil-
weise thermischen Bedingungen auch ein
gliickliches Hindchen bei der Wahl des richti-
gen Startzeitpunktes gefragt. Das Startgewicht
der Piloten spielte genauso eine Rolle wie die
leicht ansteigende Landewiese mit ca. 10-15
km/h Seitenwind.

Je besser man Hangneigung und Windverhilt-
nisse einschitzen konnte, umso deutlicher wirk-
te sich dies auf die maximale Geschwindigkeit
aus. Fir alle Flieger bestand die Méglichkeit
auch mehrfach zu starten.

Am Ende siegten die erfahrensten Piloten. Fir
alle Piloten und Zuschauer war es eine Riesen-
gaudi, am Landeplatz gabs Brotzeit, Kaffee und
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Kuchen. Sieger bei den Turmlosen
wurde Tom Weissenberger (A) vor
Primoz Gricar (SLO) und Hias May-
er (D). Gleich zwei Sieger gab es bei den Turm-
drachen: Roland Beutlhauser (A) und Andreas
Beeker (D) siegten vor Richard Niedermaier (D).
Bei den Starren lieB3 Felix Rithle (D) nichts
anbrennen und platzierte sich vor Christoph
Lohnmann (D) und Tim Grabowski (D). Der

allerschnellste mit einem Geschwindig-
keitsdurchschnitt von"sage und schreibe"
117 krn/h war der mehrfache Weltmeister
Manfred Ruhmer, der mit seinem Swift aul3er
Konkurrenz mitflog. Bei der Siegerehrung im
Gasthof Fiihrmannalm erhielten alle Teilnehmer
einen Bierkrug, gesponsert von der Brauerei
Wieninger. Mehr Infos gibts unter www.dcb-

ruhpolding.de.

“ Aticker

wvvw.clhv.de



Bei der diesjahrigen Angerer Open sind
wieder neue Rekorde geflogen worden. Bei
den Flexis wurde die 80 km/h Marke, bei
den Starren die 90 km/h Marke geknackt.
Wie sind die Regeln und wie werden die
Sieger ermittelt?

Den Gleitwinkel haben wir von einem Ingenieur-
Biro vermessen lassen und der ist genau 1:10.
Gemessen wird mit zwei unabhéngigen Messver-
fahren. Das sind syncronlaufende Stoppuhren und
Funkuhren um Ausfélle zu vermeiden. Die Regeln
bei den Angerer Open sind einfach: Beim Start
wird nach 1 m Laufstrecke die Zeit genommen,
das ist eine Markierung auf der Rampe und beim
Erreichen der Ziellinie. Es ist egal, ob man die Ziel-
linie Uberfliegt oder tberl&uft. Denn es hat sich
gezeigt, dass sich eine optimale Zeit erzielen I&sst,
wenn der Pilot die Ziellinie knapp tberfliegt und
kurz danach landet. Eine heife Sache, firr die, die
vorne dabei sein wollen.

Wie war die Gerateentwicklung seit den
Anfangen der Angerer Open?

Die Angerer Open spiegelt objektiv die Gerateent-
wicklung wieder. So war die Spitzengeschwindig-
keit bei den Turmlosen 2001 75 km/h, 2007 80,7
km/h, also ca. 8 % Verbesserung, das bedeutet pro
Jahr iber 1 % Verbesserung. Bei den Starren ist
ein noch gréRerer Schritt vollzogen worden. 2001
83 km/h, 2007 93 km/h, also ca. 12 % Verbesse-
rung, das bedeutet ca. 2 % pro Jahr. Dies ist natir-
lich nur eine Tendenz, die noch vom Wetter und
Piloten beeinflusst wird, zeigt mir aber, dass es
eine Weiterentwicklung im Leistungsbereich gibt
und wir noch lange nicht am Ende unserer Mog-
lichkeiten sind. Denn heuer hat uns Manfred Ruh-

mer mit seinem Swift und 117 km/h gezeigt, wo
der Hammer hangt.

Was war die gréBte Teilnehmerzahl in den
letzten Jahren?

Soweit ich mich erinnere waren es einmal (iber 70
Teilnehmer und das mitten im Winter fiir 2-3 min
Fliegen. Heuer war sehr positiv, dass wir noch tber
hundert Zuschauer am Landeplatz hatten.

Der DCB Ruhpolding ist ein groBer, aktiver
und engagierter Drachenverein. Neben den
Angerer Open wird dieses Jahr auch die
German Open vom DCB organisiert. AuRer-
dem seit ihr seit Jahren fiihrend in der
Mannschaftswertung beim OLC. Kannst Du
als Vorsitzender dieses Vereins sagen, was
den DCB so erfolgreich macht?

Ein Patentrezept habe ich nicht, aber einige gliick-
liche Randbedingungen. Ich habe hervorragende
Helfer, auf die ich zurlickgreifen kann. Auf diesem
Wege mdchte ich mich auch mal bei denen bedan-
ken. In der Vorstandschaft hore ich sehr viel auf
die Meinung der anderen Vorstandsmitglieder. Ich
bin auch der Meinung, dass ein Club alles braucht:
Gute Wettbewerbspiloten, die geférdert werden,
Freizeitpiloten, die eine gute Infrastruktur suchen
und schdne Feste um die Zusammengehérigkeit zu
fordern sowie Ausfllige um zu sehen, dass es
daheim doch am schénsten ist. Aber am wichtig-
sten ist die enge Gemeinschaft meiner Mitglieder.
Ich bin stolz auf sie, denn wer unsere Leute ken-
nen lernt, wird friiher oder spater auch Mitglied
beim DCB. Ein zusatzlicher Punkt ist natiirlich,
dass Ruhpolding ein sehr guter Ausgangspunkt fiir
Streckenflige (DHV-XC) ist.

Turmdrachen:

1. Roland Beutlhauser, Seedwings Spyder
1. Andreas Beeker, Icaro Laminar Easy

3. Richard Wiedermayr, Icaro Laminar Easy
4. Mathias Kurzthaler, Moyes Xtralite

4. Jirgen Pasker, Moyes GTR 162

Turmlos:

1. Tom Welssen herger, Moyes RSA

2. Primoz Gricar, Aeros Cornbat 13 L

3. Hias Mayer, Aeros Combat 14 L

4. Seppi Salvenmoser, Moyes Litespeed
5. Hans Kiefinger, Aeros Combatl3 L

Starrfligler:

1. Felix Rihle, Atos VR

2. Christoph Lohrmann,Alos VR
3.Tim Grabowski, Atos VR

4. Rudiger Spann, Atos V

5. Toni Raumaut, Atos VR

Startplatz Fiihrmannalm

Starthdhe: 880 m, Landeplatz Hogl/Anger,
Zielhthe: 571 m, Hohendifferenz: 309 m,
Streckenlange: 3,095 km,

Gleitwinkel: 1:10

Statistik Turmdrachen:

2003: 46,8 km/h, 3:58 min
2004: 51,6 km/h, 3:36 min
2007: 56,3 km/h, 3:18 min

Statistik Turmlose:

2001: 74,8 km/h, 2:28 min
2004: 75,8 km/h, 2:27 min
2007: 80,7 km/h, 2:18 min

Statistik Starrflligler:

2003: 81,3 km/h, 2:17 min'
2004: 86,4 km/h, 2:09 min'
2007: 92,9 km/h, 2:00 min'
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Eine aufstrebende Karriere kann durch einen Unfall oder eine Krankheit
schnell beendet sein. Wenn Sie lhren Beruf nicht mehr ausiiben kénnen,
mussen Sie mit finanziellen Einbuen rechnen. Gerling EGO sichert Ihr
Einkommen bereits bei Eintritt einer Berufsunfahigkeit von 50 % - ohne
Sie auf eine andere Tétigkeit zu verweisen. Wichtig: Wir versichern |hr Flug-
risiko mit_ AuRerdem profitieren DHV-Mitglieder von Sonderkonditionen
und individuellen Gestaltungsméglichkeiten des Versicherungsschutzes.

Infos unter Gerfing Vertrieb Deutschland GmbH, Mitgliederberatung
der Flugsportverbande, Thomas Inged, Telefon +49 69 7567-395 oder
thomas.ingerl@gerling.de. Sie kdnnen uns auch den nebenstehenden
Coupon faxen.

Fax +49 69 7567-230

Vor. und Zuname

Strale, Hausnummer

Postleitzahl, Ort

Geburtsdatum

Tel./Fax privat Tel./Fax gesch.

G GERLING

Wir unternehmen Sicherheit.



ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm

fur Hangegleiter und Gleitsegel
(fir UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

« fiir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
« fiir Mitgliedsvereine
+ fiir Flugschulen/Fluglehrer
+ fir Hersteller/Handler
+ fiir Geratevermietung

Hangegleiter + Gleitsegel:

31,60,- bei 250,- Selbstbeteiligung (SB), 40,20 ohne SB

Nur Gleitsegel:

28,70 € bei 250,- € SB, 34,40 € ohne SB

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Giiltig auch in Osterreich.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerétekennzeichnung. Keine Gerateanmeldung. Fiir Versicherungsfalle
in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

lle- -

€< Kombinierte Halter-Haft-
;Acht und Passagier-Haftpflicht (CSU
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sach-
schaden. Giiltig auch in Osterreich.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
631,90 €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal fir Personen- gnd Sach-
schaden. Gilltig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
»Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-

gung.

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
fiihrer, Halter und berechtigter Benutzer.

Fur alle Mitglieder

kostenlos

* Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-

ger Riicktransport. Ohne Mehrko-

sten flrr Bergung des Fluggerats.
(In urséchlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
geréates)

* Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 500,000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Packer von Rettungs-
geraten fiir Dritte, Fachkunde ist
Vorraussetzung.

Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-

schein sowie Beauftragte fiir Luft-

aufsicht.

* Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000.- € bei Invaliditat,

Umfang: VerdreiRigfachung mog-

lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaR AUB inkl. anderer
Sportarten, Stralenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
26,10€

Zusatzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

Flug-Unfall nur Invaliditat
Deckungssumme : 5.000,-
Umfang: VerdreiRigfachung még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemal AUB inkl. anderen
Sportarten, Stralenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
740€

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

== Flug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemal AUB inkl. anderer Sportarten,
Stralenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 25.000,- € bei Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditat,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
153,50 €

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelande-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fir Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter und Bediener der

Startwinden inkl. der Seilrlickhol-

fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschéden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Stand: 1.12.2006, Versicherer: Gerling Kdln

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

* Vereins-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden,

Umfang: Tatigkeit des Mitglieds-
vereins, des Vorsitzenden, der
Gruppenleiter, etc.

* Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjahr.

Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:
2.500,- € bei Tod
5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- bei Invaliditat.
Umfang: Verzehnfachung méglich

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
15,00 E

Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schéaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42-€

Bei Versicherungsabschluf wéhrend des Jahres betrégt die Prémie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahresprémie. Versiche-
rungsantrége bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fir Mit-
gliedervereine und Boden-Unfall fiir Veranstalter.

Deckung:

weltweit

(10 Europa

Deutschland

Osterreich
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